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1 Stelltischausleuchtung um ca. 06:42:41 Uhr

2 Auszug Rechtsverordnungen (EBO und ESO)

3 Auszug Vorschriften und Richtlinien der DB AG

4 Fahrtverlaufsauswertung Zug 79505

5 Fahrtverlaufsauswertung Zug 79506

6 vom Fdl zu beachtende Unterlagen

7 vom FdI zu fihrende Unterlagen

8 vom Tf zu beachtende Regeln des EIU DB Netz AG

9 Dienstanweisung des EVU BOB

10 SMS des EIU DB Netz AG

11 Analyse der TU Braunschweig — Abschlussbericht

12 Anhange zum Abschlussbericht der TU Braunschweig

13 Belastung des Fdl, Sturmwarnung, Wetterlotse

14 Soll-Ablauf

15 Rekonstruktion des Ablaufs (Ist-Darstellung)

16 Zeitablauf nach DEUTA REDBOX® Multifunktions-Rekorder

17 Prifung der Gleishandausleuchtung bei Blockabschnittsprifung
und im Bf Kolbermoor

18 Erganzende Prifung zu Anlage 17 und Wirksamkeit der ZbHT

19 Erganzende Prufung zur Wirksamkeit der ZbHT

20 Erganzung zur Wirksamkeit der ZbHT

21 Zusammenfassung Thema Blockabschnittspriifung

22 Belegtanzeigen entsprechen nicht den Zugfolgeabschnitten,

Haltfall Asig Bf Kolbermoor durch eine (unzuléassige) Zugfahrt
aus Richtung Bad Aibling
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Abkulrzungsverzeichnis:

AEG Allgemeines Eisenbahngesetz

Asig Ausfahrsignal

Az Achszahlabschnitt

BD Bundesbahndirektion der Deutschen Bundesbahn

Bebu Betriebsstellenbuch

BEVVG Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz

BEU Bundesstelle fur Eisenbahnunfalluntersuchung

BezL Bezirksleiter

Bf Bahnhof

BfSMS Beauftragter fir SMS

BIPIT Blockabschnittspriftaste

BMVI Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur

BOB Bayerische Oberlandbahn

BU Bahntibergang

BUSA Bahniibergangs-Sicherungsanlage

BZ Betriebszentrale

BZA Bundesbahnzentralamt der Deutschen Bundesbahn

CSM-RA Common Safety Methods on Risk Assessment,
gemeinsame Sicherheitsmethoden zur Risikobewertung

DB AG Deutsche Bahn AG

DIN Deutsches Institut fir Normung — Standard zur Vereinheitlichung

DrsS2 Bauform Drucktasten-Spurplanstellwerk Bauart Siemens

DS Dienstschrift Regelwerk der Deutschen Bundesbahn

DSK Datenspeicherkassette

EaT Erlaubnisabgabetaste

EaGT Erlaubnisabgabegruppentaste

EBA Eisenbahn-Bundesamt
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EBL Eisenbahnbetriebsleiter

EBO Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung

EFR Elektronische Fahrtenregistrierung

EG Europaische Gemeinschaft

EIRENE European Integrated Railway Radio Enhanced Network

FRS Functional Requirements Specifications

SRS System Requirement Specifications

EIU Eisenbahninfrastrukturunternehmen

EMU Electric Motor Unit (elektrischer Triebwagen oder -zug)

EN Europaische Norm

ERA Europaische Eisenbahnagentur

ErsGT Ersatzsignalgruppentaste

Esig Einfahrsignal

ESO Eisenbahnsignalordnung

ET Elektrotriebzug

ETCS European Train Control System
Einheitliches Zugsicherungssystem flir den Eisenbahnbetrieb auf dem
transeuropdischen Netz

EUB Eisenbahn-Unfalluntersuchungsstelle des Bundes

EUV Eisenbahn-Unfalluntersuchungsverordnung

EVU Eisenbahnverkehrsunternehmen

Fdl Fahrdienstleiter

FHT Fahrstral3enhilfstaste

FHT-GAZ FHT mit Zahlwerk fir Gesamtauflésung von Zugstral3en

FIT Fachliche Information und Training (Bildungsprogramm DB AG)

FV Fahrdienstvorschrift (Ril 408)

FLIRT Baureihentypenbezeichnung des Herstellers Stadler Rail

GA Geschaftsanteil

GAF Gleisarbeitsfahrzeug
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GeFo GSM-R-Fernsprecher ortsfest

GM Gleismagnet

GSM-R Global System for Mobile Communications — Rail

GRi Gegenrichtung (der Strecke hier: Rosenheim—Holzkirchen)

HAT Hilfsausschalttaste fir BUSA

Hp Haltepunkt

Hp 1l Bedeutung: Fahrt, Signal der ESO

HVE Hauptverwaltung der Eisenbahnen des amerikanischen und britischen

Besatzungsgebietes

HVB Hauptverwaltung der Deutschen Bundesbahn

IBG Inbetriebnahmegenehmigung

IH Instandhaltung

ILS Integrierte Leitstelle (Feuerwehr und Rettungsdienst)

ISO Internationale Organisation fir Normung

La Zusammenstellung der voriibergehenden Langsamfahrstellen und

anderen Besonderheiten

Lf1 Langsamfahrscheibe, Signal der ESO
LN Leistungsprozess (SMS der DB AG)
LST Leit- und Sicherungstechnik

LZB Linienzugbeeinflussung

Mg-Bremse Magnetschienenbremse

MRO Betriebsstellenbezeichnung fir Bf Rosenheim

MWM Betriebsstellenbezeichnung fiir Bf Westerham

NE (-Bahn) Nichtbundeseigene (Bahn)

Ne 5 Haltetafel, Signal der ESO

NFLS Notfallleitstelle der DB Netz AG
ORil Ortliche Richtlinien

0zF Ortlich zustandiger Fahrdienstleiter
PZB Punktférmige Zugbeeinflussung
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RB Regionalbereich

Ri Richtung

RID Regeln fur den Gefahrguttransport auf der Schiene
Ril Richtlinie

RL Richtlinie der EG

RU Reisendeniiberweg

RWBet Regelwerksbeteiligter

RWE Regelwerkseigner

RWM Regelwerksmanager

RwWV Regelwerksverantwortlicher

Sige Sicherheitsgenehmigung

SMS Sicherheitsmanagementsystem

SpDrS60 Bauform Drucktasten-Spurplanstellwerk Bauart Siemens,

Entwicklungsjahr 1960

SQ Managementsystem Sicherheit und Qualitét
SsV Sammlung signaltechnischer Verfligungen
TEN-T Trans-European Networks — Transport

(transeuropaisches Verkehrsnetz — Verkehr)

Tf Triebfahrzeugfihrer
Tfz Triebfahrzeug
TV Verordnung Uber die Erteilung der Fahrberechtigung an Triebfahr-

zeugfuhrer sowie die Anerkennung von Personen und Stellen fur
Ausbildung und Prifung (Triebfahrzeugfihrerscheinverordnung)

TmE Training mit Ergebnisfeststellung
(Bildungsprogramm DB AG mit anschlieRender Priufung)

TSI Technische Spezifikation Interoperabilitat
TU Technische Universitat (hier: Braunschweig)
uv Umsetzungsverantwortlicher

UN Unterstitzungsprozess (SMS der DB AG)
VDE Verkehrsprojekte Deutsche Einheit
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VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen

VV Bau-STE | Verwaltungsvorschrift fir die Bauaufsicht Gber Signal-,
Telekommunikations- und Elektrotechnische Anlagen

Vsig Vorsignal

VzG Verzeichnis der zulassigen Geschwindigkeiten

Zb Zentralblock

ZbHT Zentralblockhilfstaste

Zbk Zentralblocksignal

Zes Zentralschaltstelle der DB Energie GmbH

ZF Zugfunk

Zf Zugfuhrer

ZN Zugnummernmeldeanlage

Zp Zugpersonal

Zs Zusatzsignale nach ESO

Zs1 Ersatzsignal, Signal der ESO

Zs 3 Geschwindigkeitsanzeiger, Signal der ESO

Zs 3v Geschwindigkeitsvoranzeiger, Signal der ESO

Zs7 Vorsichtsignal, Signal der ESO

Zs 8 Gegengleisfahrt-Ersatzsignal

ZTL Zentrale Transportleitung der Deutschen Bundesbahn
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1 Zusammenfassung

1.1 Kurzbeschreibung des Ereignisses

Am 09.02.2016 kollidierten gegen 06:47 Uhr auf der Bahnstrecke Holzkirchen—Rosenheim
(Streckennummer 5622) zwischen den Bahnhdfen (Bf) Bad Aibling und Kolbermoor die bei-
den Zige DPN 79505 und DPN 79506 der Bayerischen Oberlandbahn (BOB) etwa in Stre-
ckenkilometer 30,29.

Der Zug DPN 79505 (Elektrotriebzug (ET) 325) kam von Muinchen Uber Holzkirchen mit
Fahrtziel Rosenheim, der von Rosenheim kommende Zug DPN 79506 (ET 355) fuhr in Rich-

tung Holzkirchen.

1.2 Folgen
Bei dem Unfall wurden elf Personen in den beiden Triebziigen getttet, 27 Personen schwer

verletzt und 63 Personen erlitten leichtere Verletzungen.

Die beiden Triebzlige wurden stark beschadigt, die jeweils vorderen Wagenteile verkeilten
sich ineinander und stirzten teilweise um. Der Oberbau der Strecke und die Fahrleitung

wurden beschadigt. Die Sachschaden belaufen sich auf ca. 20 Millionen Euro.

Die Strecke wurde vom 09.02.2016, 06:58 Uhr bis 19.02.2016, 17:10 Uhr gesperrt. Bis zur
Wiederaufnahme des Betriebs am 20.02.2016 gegen 06:40 Uhr wurde der Personenverkehr

ersatzweise mit Bussen durchgefihrt.

1.3 Ursachen
Die Zugkollision der beiden Regionalziige ist auf mehrere betriebliche Fehlhandlungen des

Fdl Bad Aibling bei der Abwicklung der Fahrten auf Ersatzsignal (Zs 1) zuriickzuftihren.

Begunstigt wurde der Ereigniseintritt durch das Zusammentreffen von menschlichen Verhal-
tensweisen, unvollstédndiger Rickmeldung der Stellwerkstechnik, schwierig anwendbarer

Regeln und unzulanglicher 6rtlicher Regelungen.

Zudem beeinflusste die Handhabung der Bedieneinrichtung des Notrufsystems durch den

Fdl die Zugkollision und deren Folgen.
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Abb. 1: Kollisionspunkt Bogenauf3enseite

Abb. 2: Kollisionspunkt Bogeninnenseite
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2 Vorbemerkungen

2.1 Organisatorischer Hinweis

Mit der Richtlinie 2004/49/EG zur Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft (Eisenbahn-
sicherheitsrichtlinie) wurden die Mitgliedstaaten der Europaischen Union verpflichtet, unab-
hangige Untersuchungsstellen fiir die Untersuchung bestimmter geféhrlicher Ereignisse ein-

zurichten.

Diese Richtlinie wurde mit dem 5. Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften
vom 16.04.2007 umgesetzt und die Eisenbahn-Unfalluntersuchungsstelle des Bundes (EUB)
eingerichtet. Naheres regelt die Eisenbahn-Unfalluntersuchungsverordnung (EUV) vom
05.07.2007.

Mit dem Gesetz zur Neuordnung der Eisenbahnunfalluntersuchung vom 27.06.2017 wurden
die rechtlichen Grundlagen zur Errichtung der Bundesstelle fur Eisenbahnunfalluntersuchung
(BEU) geschaffen. Durch das Gesetz wurden das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) und
das Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz (BEVVG) geandert, wobei Zustandig-
keiten und Kompetenzen auf die neue Behorde, die BEU, Ubertragen wurden. Mit Errichtung
der BEU wurde die EUB, bestehend aus der Leitung der EUB im Bundesministerium fur Ver-
kehr und digitale Infrastruktur und der Untersuchungszentrale der EUB im Eisenbahn-
Bundesamt (EBA) aufgeldst. Mit dem Organisationserlass des Bundesministeriums fur Ver-
kehr und digitale Infrastruktur (BMVI) zur Errichtung der Bundesstelle flr Eisenbahnunfallun-
tersuchung zum 14.07.2017 wurde die BEU als selbststédndige Bundesoberbehérde im Ge-
schaftsbereich des BMVI zur Erfillung der Aufgaben nach § 7 BEVVG errichtet.

Die Aufgaben zur Untersuchung bestimmter geféhrlicher Ereignisse im Eisenbahnbetrieb

gingen dabei nahtlos von der EUB auf die BEU uber.

Da das vorliegende Ereignis vor dem Tag der Errichtung der BEU am 14.07.2017 lag, wur-
den Aufgaben, wie die Untersuchung vor Ort, durch die EUB durchgefiihrt. Andere Arbeiten,
wie bspw. die Erstellung dieses Untersuchungsberichts, erfolgten nach dem 14.07.2017 und
wurden deshalb von der BEU tbernommen. Aus diesem Grund wird im vorliegenden Bericht

sowohl die Bezeichnung ,EUB" als auch ,BEU" verwendet.

Naheres hierzu ist im Internet unter >> www.beu.bund.de << zu finden.
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2.2 Ziel der Eisenbahnunfalluntersuchung

Ziel und Zweck der Untersuchungen ist es, die Ursachen von geféhrlichen Ereignissen auf-
zuklaren und daraus Hinweise zur Verbesserung der Sicherheit abzuleiten. Untersuchungen
der BEU dienen nicht dazu, ein Verschulden festzustellen oder Fragen der Haftung oder
sonstiger zivilrechtlicher Anspriiche zu klaren, und werden unabhangig von jeder gerichtli-
chen Untersuchung durchgefuhrt.

Die Untersuchung umfasst die Sammlung und Auswertung von Informationen, die Erarbei-
tung von Schlussfolgerungen, einschlie3lich der Feststellung der Ursachen, und ggf. die
Abgabe von Sicherheitsempfehlungen. Die Vorschlage der Untersuchungsstelle zur Vermei-
dung von Unféllen und Verbesserung der Sicherheit im Eisenbahnverkehr werden der Si-
cherheitsbehdrde und, soweit erforderlich, anderen Stellen und Behérden oder Mitglied-

staaten der EU in Form von Sicherheitsempfehlungen mitgeteilt.

2.3 Beteiligte und Mitwirkende

Am Ereignis waren unmittelbar beteiligt:

e DB Netz AG als Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU)

e BOB als Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)

Fur das EIU liegt eine gultige Sicherheitsgenehmigung (Sige) gemald 8 7c AEG vor. Am
18.10.2007 sowie mit dem Schreiben I.NPE vom 28.01.2010 stellte die DB Netz AG einen
Antrag auf Erteilung einer Sige, Teil A und B gemal} 8§ 7c Abs. 2 AEG. Die Sige in Verbin-
dung mit den Nebenbestimmungen gemald § 7c Abs. 2 AEG vom 27.12.1993 wurde am
19.04.2011 mit einer Befristung bis 18.04.2016 durch das EBA erteilt. Auf Antrag der DB
Netz AG auf Rezertifizierung der bestehenden Sige gem. § 7a Abs. 2 AEG vom 09.09.2015
wurde die Sige seitens des EBA mit Bescheid vom 13.09.2016 bis 19.10.2021 verlangert.

Das EVU verfugt als nicht bundeseigene Bahn (NE-Bahn) Gber eine Genehmigung des Frei-
staates Bayern vom 10.03.1998 (Genehmigung Nr.: 7983 VII/B2b-5562); die Sicherheitsbe-
scheinigung nach § 7a AEG wurde am 21.11.2012 ausgestellt und ist bis 20.11.2017 gltig

(Angaben wurden dem Unternehmensregister des EBA enthommen).

An der Sachverhaltsermittlung und Ursachenerforschung waren beteiligt:

» Strafverfolgungsbehérden

e Stadler Pankow GmbH

e Technische Universitat (TU) Braunschweig
e DEUTA-WERKE GmbH
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3 Ereignis

3.1 Hergang

Am 09.02.2016 gegen 06:47 Uhr kollidierten auf der Bahnstrecke Holzkirchen—Rosenheim
zwischen den Bf Bad Aibling und Kolbermoor die Ziige DPN 79505 und DPN 79506 der

Bayerischen Oberlandbahn etwa in Streckenkilometer 30,29.
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Abb. 3: geographische Lage der Unfallstelle

Quelle: Geobasisdaten©Bayerische Vermessungsverwaltung, bearbeitet durch EUB
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In der folgenden Systemskizze sind alle maRRgeblichen Signalstandorte zwischen Bad Aibling

und Kolbermoor dargestellt.
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Abb. 4: Systemskizze Bad Aibling—Kolbermoor
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Der aus einem ET 325 gebildete Zug DPN 79505 naherte sich aus Richtung Munchen/
Bad Aibling. Der DPN 79506 bestand aus einem ET 355 und kam aus der entgegen-
gesetzten Richtung Rosenheim/Kolbermoor. Die beiden an jenem Faschingsdienstag nur

schwach besetzten Ziige sollten planmé&Rig in Kolbermoor kreuzen.

3.2 Todesopfer, Verletzte und Sachschaden

Durch die Kollision beider Ziige kam es zu folgenden Personenschéden:

Personenschaden todlich verletzt schwer verletzt | leicht verletzt
Fahrgaste 7 27 63
Bahnbetriebspersonal 4 - -

Dritte - - -

Gesamt 11 27 63

Eine schwer verletzte Person verstarb zwei Monate nach dem Unfall.

Die Sachschaden sind monetér noch nicht abschliel3end beziffert, diirften sich aber auf tGber
20 Millionen Euro belaufen. Die beiden Triebziige wurden stark beschadigt, verkeilten sich
mit den jeweils vorderen Wagenteilen ineinander und stirzten teilweise um. Der Oberbau
der Strecke und die Oberleitung wurden ebenfalls beschadigt. Der betroffene Streckenab-
schnitt blieb vom 09.02.2016, 06:58 Uhr bis 19.02.2016, 17:10 Uhr aufgrund von Unfallun-

tersuchung, Raumungs- und Instandsetzungsarbeiten gesperrt.

3.3 Wetterbedingungen
Zum Zeitpunkt des Ereignisses herrschte trockenes Wetter mit +4 °C Lufttemperatur und

leichtem Ostwind mit einer Geschwindigkeit von 3 m/s. Es war dunkel bei klarer Sicht.

4 Untersuchungsprotokoll

4.1 Zusammenfassung von Aussagen
Aussagen der Fdl Bad Aibling, Bruckmuhl und des 6rtlich zustandigen Fdl (6zF) Rosenheim,
des Bedieners der Notfallleitstelle (NFLS) und des Aufsichtsfihrenden (Bezirksleiter (BezL)

Betrieb) liegen vor und sind in die Ermittlungen eingeflossen.

Ein Fahrgast (DB-AG-Mitarbeiter auf dem Weg zu seiner Arbeitsstelle) im Zug 79505 hat
das Aufleuchten des Ersatzsighals am Ausfahrsignal (Asig) des Bf Bad Aibling und am

Blocksignal 313 gesehen.
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4.2 Notfallmanagement

Nach 8§ 4 Abs. 3 AEG haben die Eisenbahnen die Verpflichtung, an MaRnahmen des Brand-
schutzes und der technischen Hilfeleistung mitzuwirken. In einer Vereinbarung zwischen den
Innenministerien der L&nder und der DB AG hat man sich auf eine Verfahrensweise ver-
standigt. Fur die DB Netz AG gelten die entsprechenden Brand- und Katastrophenschutz-
gesetze der Lander. Das Notfallmanagement der DB AG ist in der Richtlinie (Ril) 123, das
Notfallmanagement der DB Netz AG in Ril 423 naher beschrieben und geregelt.

Die Rettungskette wurde durch die Alarmierung der integrierten Leitstelle (ILS) Rosenheim

(Gber die Notrufnummer 112) von der Unfallstelle aus gestartet.

Es gab ein GroRaufgebot von etwa 750 Rettungs- und Hilfskraften.

4.2.1 Feststellungen zum Notfallmanagement

1 Unregelmaliigkeiten oder Verzégerungen in Bezug auf das Einleiten von Rettungs-
mafnahmen wurden nicht festgestellt.
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4.3 Untersuchung der Infrastruktur

4.3.1 Allgemeine Beschreibung

Die Strecke Holzkirchen—Rosenheim ist eine eingleisige, elektrifizierte Hauptbahn im kon-

ventionellen Netz. Infrastrukturbetreiber ist die DB Netz AG.

Ubersicht Streckendaten

Streckennummer

5622

Strecke

Holzkirchen—Rosenheim

Streckenabschnitt

Bad Aibling Kurpark (Hp)—Kolbermoor (Bf)

km von 28,6 + 60

km bis 32,9 +48

Gleis(e) eingleisig
Infrastrukturbetreiber DB Netz AG
TEN-Kategorie keine TEN-Strecke
Verkehrsart Pz/Gz
Lichtraumprofil G2/GA

KV-Kadifizierung

P/C 410 (P/C 80)

Streckenklasse

D4 22,5t 8,0t/m

Kommunikationssystem GSM-R
Traktionsart Oberleitung
Stromversorgungssystem AC 15kV, 16,7 Hz
Geschwindigkeit VzG bis 120 km/h
Bremsweg 1.000 m
Guterverkehrskorridor nein

Neigetechnik

nicht ausgeriistet

Betriebsverfahren FV-DB Ril 408
Notbremsiberbriickung nein

PZB mit PZB

LZB ohne LZB
ETCS Level ohne ETCS

4.3.2 Oberleitung

Die Strecke 5622 ist elektrifiziert und wird mit einer Spannung von 15 kV und einer Frequenz

von 16,7 Hz betrieben.

Bei der Kollision der beiden Triebzlige wurde die Oberleitung beschadigt und ein Kurz-

schluss ausgeldst. In der Zentralschaltstelle (Zes) der DB Energie in Minchen wird in Real-
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zeit (synchronisierte Funkuhrzeit) aufgezeichnet. Anhand des Stérungsprotokolls kann der

Zeitpunkt der Kollision so zeitlich eingegrenzt werden.

DB Energie
1.LETB 13 - Zes Miinchen DB
Meldung Nr. 3_00114/16_115
uber Stérungen im Oberleitungsnetz
SAP Meldungsnr. SAP Auitrag

1.1 Stérungsbeginn: 09.02.2016 06:47

1.2 Schalterfalle und Schutzeinstellungen inkl. Einschaltungen

Aus  |Station Abzweig Ausldsekriterien Ein AH | Schutz
06:47:.02 |15kV Uw Rosenheim OLAB Kreuzstrae LS Q0 === 06:52:10 | HAND | T1 721272
06:47.02 |15kV Sp Kreuzstrale OLAB Rosenheim LS Q0 |=== 71 06:51:18 | HAND Z172
06:51:28 [15kV Sp Kreuzstrale OLAB Rosenheim LS a0 === 71 06:52:41 | HAND

1.3 Schaltzustand / Grundstellungsabweichungen:
Normal

1.4 Wandlermeldung / Kurzschlussanzeiger:
Esine

1.5.1 Storung gemeldet von: Netzkoordinator um Uhr

1.5.2 Ort, Ursache, Sonstiges ( soweit der Zes Bekannt ) :
fr Str Bad Aibling - Kolbermoor km 30,0 : Kollision Zug 79505 mit Zug 79506

1.6 Ausgeschaltet war (Speisebezirk, Speiseleitung, Oberleitung): von bis
15kV FST Bad Aibling - Kolbermoor 06:47
2.0 Verst.. EVZS Munchen telefonisch verstandigt: 09.02.16 06:56

Abb. 5: Stérungsprotokoll der Zentralschaltstelle Zes der DB Energie in Miinchen
Quelle: DB Energie

Der durch die Zugkollision und die daraus folgende Beschadigung der Oberleitung verur-

sachte Kurzschluss trat um 06:47:02 Uhr ein.

4.3.3 Feststellungen zur Infrastruktur

2 Bei den Untersuchungen wurden streckenseitig keine das Ereignis beginstigenden
oder auslosenden Abweichungen festgestellt.

4.4 Untersuchung der Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung
Aufgrund der Komplexitat eines Spurplanstellwerks werden in diesem Bericht nur die im Be-
zug zu dem Ereignis stehenden Funktionen des Stellwerks betrachtet.

Die Beschreibungen erfolgen im signaltechnischen Begriffsverstandnis. Die Begrifflichkeiten
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zwischen den Fachlinien der Signaltechnik und des Betriebs sind jedoch nicht zwangslaufig

deckungsgleich zu verstehen.

4.4.1 Allgemeines

Das Spurplandrucktastenstellwerk in Bad Aibling ist in der Bauform Siemens SpDrS 60 aus-
gefuhrt und befindet sich in einem angebauten Gebdude neben dem historischen Empfangs-
gebéude. Das Stellwerk ist ortlich durch einen Fdl besetzt. Die Signalanlagen wurden im

Jahr 1977 in Betrieb genommen.

Der Stellbereich des Stellwerks Bad Aibling umfasst die drei Bf Heufeld (ferngestellt), Bad
Aibling (Sitz des Fdl) und Kolbermoor (ferngestellt). Die benachbarten Fdl sind Bruckmuhl
(6rtlich besetzt) und Rosenheim (6rtlich zustandiger Fdl in der Betriebszentrale (BZ) Mun-
chen). Auf dem Stelltisch des Fdl Bad Aibling sind die Bf Kolbermoor, Bad Aibling und Heu-
feld untereinander angeordnet. Die Strecke Bad Aibling—Kolbermoor ist in zwei Zugfolgeab-
schnitte (Blockabschnitte) unterteilt. Ansonsten besteht im Stellbereich keine weitere
Blockunterteilung einer Strecke.

Abb. 6: Ansicht Stelltisch Fdl Bad Aibling

Die Planung der Leit- und Sicherungstechnik erfolgte nach dem zum damaligen Zeitpunkt
gultigen Regelwerk der Dienstschrift DS 818 ,Signalanlagen planen und vorhalten — Samm-

lung signaltechnischer Verfugungen (SSV)".

Seite 23 von 101



Untersuchungsbericht

Zugkollision, 09.02.2016, Bad Aibling—Kolbermoor

Planungsgrundlage fir diesen Stellwerkstyp sind zugelassene Grundschaltungen. Grund-
schaltungen kénnen nicht alle moglichen Anordnungs- und Anwendungsfalle der einzelnen
Fahrwegelemente beriicksichtigen. Im Einzelfall sind durch den Planer auf die Ortlichkeit
und die Situation bezogene Anpassungs- und Sonderschaltungen zu realisieren. Diese mus-
sen entweder genehmigten Schaltungsbeispielen entsprechen oder im Einzelfall genehmigt

worden sein.

Fur die Stellwerksanlage Bad Aibling existieren ca. 700 Bestandsplane. Alle im Zusammen-
hang mit dem Unfall zu sehenden Bestandspldne wurden vom Abnahmeprfer freigegeben

und von der Bundesbahndirektion Minchen genehmigt.

Die damaligen Grinde fir Abweichungen bei der Gleisausleuchtung und der Anzeige von

besetzten Gleisabschnitten sind — auch bei der DB Netz AG — nicht bekannt.

Laut der vorliegenden Unterlagen wurden seit Inbetriebnahme folgende Anderungen an der

Stellwerkstechnik vorgenommen:
e Anpassungen an die Erhéhung der maximal zulassigen Streckengeschwindigkeit
e der Rickbau von Gleisen und Weichen

e die Anpassung der punktférmigen Zugbeeinflussung (PZB) an das ,Programm
PZB 90"

» Ausriistung des Bahniibergangs (BU) in km 32,396 im Jahr 2008 mit einer SIMIS®-
LC-Anlage

Die im September 2009 erfolgte Inbetriebnahme des Haltepunktes (Hp) Bad Aibling Kurpark
(zwischen dem Bf Bad Aibling und dem Blocksignal 313) fiihrte zu keiner Anderung der vor-

handenen Sicherungstechnik.

442 Stelltisch

Der Stelltisch im Stellwerk Bad Aibling ist aus Tischfeldern zusammengesetzt. Die Tischfel-
der enthalten Drucktasten, Melder und Z&hlwerke. Bei den Drucktasten unterscheidet man
zwischen Innentasten, die im Gleisbild bei dem zugehoérigen Fahrwegelement angeordnet,
und AufRentasten, die am Rand des Stelltisches in farbigen Gruppentastenblécken zusam-
mengefasst sind. Die Melder zeigen unter anderem die Stellungen der Weichen, die Halt-
bzw. Fahrtbegriffe der Signale, das Frei- oder Besetztsein der Gleise und Weichen und den
Betriebszustand der Stromversorgung an. Die Anzeigen der Melder werden unterschieden in

~Ruhelicht®, ,Blinklicht* und der Anzeige ,Dunkel“. Das Frei- oder Besetztsein der Gleise und
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Weichen wird durch selbsttatige Gleisfreimeldeanlagen Uberwacht. Besetzte Gleisfreimelde-

abschnitte werden durch die rot leuchtenden Gleismelder der Gleisabschnitte sowie durch

Spitzen- und Stellungsmelder der Weichen angezeigt. Freie Gleisfreimeldeabschnitte inner-

halb eines Bf im Fahrweg einer Zug- oder Rangierstrale werden nach der Bedienung der

Start- und der Zieltaste durch die gelb leuchtenden Melder der Gleisabschnitte und Weichen

angezeigt.

Im Folgenden werden zum besseren Verstandnis einige flr das Ereignis relevante Stell-

tischanzeigen und Signalbilder einander gegenubergestellt.

Bezeichnung

Stelltisch/Innenanlage

Aulenanlage

Ausfahrtsignal
Halt-Stellung,

Signal P202 im
Bf Kolbermoor

. .' -l

Ausfahrtsignal
Fahrt-Stellung,
Signal P202 im
Bf Kolbermoor
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Zentralblock-
Signal 313,
Halt-Stellung

Ersatzsignal

Zs 1, Signal N 1
im Bf Bad
Aibling

Bahniubergang
BU XVI

km 32,396 im
Bf Kolbermoor

Zustand:
gesichert

Abb. 7: Stelltischanzeigen, Signalbilder

Fur eine Zugfahrt muss der Fdl eine Fahrstral3e einstellen. Dies geschieht durch die gleich-
zeitige Bedienung der betreffenden Start- und Zieltaste auf dem Stelltisch. Die Stellwerk-
anlage ubernimmt nun die Einstellung und Sicherung der ZugstralRe und somit die Zulas-

sung der Zugfahrt (Fahrtstellung am Hauptsignal).
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4.4.3 Streckensicherung

Im gesamten Stellbereich des Stellwerks Bad Aibling ist ein selbsttatiger Streckenblock vor-
handen. Die einzelnen Streckenabschnitte zwischen den Bf sind in verschiedenen Technik-

bauformen ausgefuhrt.

4.4.3.1 Allgemeine Beschreibung des selbsttatigen Streckenblocks

Der selbsttatige Streckenblock dient der Sicherung von Zugfahrten auf der freien Strecke vor
einem Gegenzug und nachfolgenden Zigen. Die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
(EBO) vom 8.05.1967 (BGBI. 1967 Il S. 1563) regelt Folgendes:

»8 15 Streckenblock, Zugbeeinflussung
(...)

(1) Auf Bahnen mit besonders dichter Zugfolge muf3 [sic!] das Signal fir die Fahrt

in eine Blockstrecke unter Verschluf [sic!] der nachsten Blockstelle liegen.

(...)"
Erganzend und zum weiteren Verstandnis weitere Begriffe aus der EBO:

.8 4 Begriffserklarungen

(..)

(3) Blockstrecken sind Gleisabschnitte, in die ein Zug nur einfahren darf, wenn sie

frei von Fahrzeugen sind.

(4) Blockstellen sind Bahnanlagen, die eine Blockstrecke begrenzen. Eine Block-
stelle kann zugleich als Bahnhof, Abzweigstelle, Uberleitstelle, AnschluRstelle

[sic!], Haltepunkt, Haltestelle oder Deckungsstelle eingerichtet sein.

(...)
§ 39 Zugfolge

(1) Die Folge der zZuge wird durch Zugfolgestellen, die Reihenfolge durch Zug-
meldestellen, die stets auch Zugfolgestellen sind, geregelt. Fur die Zugfolge ist
der Fdl verantwortlich. Ortlich nicht besetzte Zugfolgestellen sind einem Fdl zu-

zuordnen.

(..)
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(3) Zuge durfen auf Bahnen mit einer zugelassenen Geschwindigkeit von mehr als
30 km/h nur im Abstand der Zugfolgestellen einander folgen; bei eingleisigem Be-
trieb darf das Gleis bis zur nachsten Ausweichstelle nicht durch einen Zug der
Gegenrichtung beansprucht sein. Hiervon darf abgewichen werden bei Stérungen

oder Gleissperrungen, (...)"

Daraus folgt, dass ein Zug erst in eine Strecke einfahren darf, wenn sie frei von Fahrzeugen
und die Gegenfahrt eines Zuges durch deckende Signale ausgeschlossen ist. Bestandteil
des selbsttatigen Streckenblocks ist die Selbstblockstreckengruppe. Diese ist die Kommuni-
kationsschnittstelle (ggf. mit weiteren sicheren Ubertragungseinrichtungen) zwischen den
benachbarten Blockstellen, um notwendige sicherheitsrelevante Informationen (Blockbedin-

gungen) auszutauschen und zu Ubertragen.

Im vorliegenden Fall sind die Blockstellen die benachbarten Zugmeldestellen Bf Bruckmuihl,
Bf Heufeld, Bf Bad Aibling, Bf Kolbermoor und Bf Rosenheim. Zwischen Bad Aibling und
Kolbermoor besteht eine Unterteilung durch je ein Zentralblocksignal (Zbk) in Streckenrich-
tung und Gegenrichtung. Durch die Selbstblockstreckengruppe wird fur die Blockstrecke der
sogenannte Gegenfahrausschluss sichergestellt und technisch durch ein Erlaubnisrelais
umgesetzt. Dieses ist als Stitzrelais ausgefiuhrt, das die Information ,Richtung der Fahrter-
laubnis* auch stromlos nicht verliert. Beim selbsttatigen Streckenblock (ohne Sonderbaufor-
men wie in den Kapiteln 4.4.3.3-4.4.3.5 beschrieben) kann die Erlaubnis nur mittels Betati-
gung der Erlaubnisabgabetaste und der Erlaubnisabgabegruppentaste abgegeben werden.
Diese Einrichtung wird als ,Erlaubnisabhéngigkeit® bezeichnet (siehe Anlage 3, unter RIil
482.9021 § 6 fur Zentralblock (Zb); dies gilt fur Selbstblock ebenso). Die Selbstblockstre-
ckengruppe liefert Uber den Erlaubnismelder die visuelle Meldung, aus welcher Richtung
Zige in die Strecke eingelassen werden diirfen. Die Erlaubnismeldung beinhaltet indirekt die
Information, dass die deckenden Signale fiir Zige der Gegenrichtung in Haltstellung sind.
Die Melder sind komplementar ausgefiihrt und gelten als signaltechnisch sichere Anzeige.
Angesteuert von der Selbstblockstreckengruppe meldet der blau leuchtende Ausfahrsper-
renmelder dem Fdl, dass keine Ziige nachfahren kénnen. Bei der SpDrS-60-Technik in Ver-
bindung mit selbsttatigem Streckenblock wird die Strecke auf Freisein beim Stellvorgang
gepruft, jedoch wird das Gleisbild des Streckenabschnitts (Blockstrecke) auf dem Stelltisch
nicht gelb ausgeleuchtet.

Zb und Selbstblock sind die Bauformen des selbsttétigen Streckenblocks.
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4.4.3.2 Beschreibung des Selbstblocks
Bei den Streckenabschnitten von Bf Bruckmihl nach Bf Heufeld sowie von Bf Kolbermoor

nach Bf Rosenheim kommt ein selbsttatiger Streckenblock in der Bauform Selbstblock zur

Anwendung. Bei diesen Blockstrecken sind die Nachbarblockstellen durch einen Fdl besetzt.

4.4.3.3 Beschreibung der Streckensicherung mit Fahrstra3entechnik
Die Blockstreckensicherung des Streckenabschnittes zwischen den Bf Heufeld und Bad Aib-

ling ist in der sogenannten ,Blockstreckensicherung mit Schaltmitteln der FahrstraRen-

technik in Fernstellbereichen” ausgefuhrt.

Die Besonderheit dieser Technik ist die Verwendung von signaltechnischen Schaltmitteln der
Bahnhofstechnik und damit das Fehlen der Ausfahrsperrenmelder und der Erlaubnis-
abhangigkeit. Es ist nur ein Zugfolgeabschnitt vorhanden. Die Blockabschnittsmelder sind in
der Grundstellung dunkel, leuchten bei einer auf die Strecke eingestellten Fahrstral3e gelb

und bei besetztem Abschnitt rot.

4.4.3.4 Beschreibung des Zentralblocks mit und ohne Selbstblock-

streckengruppe

Allgemeine Erlauterung der Zb-65-Technik

Innerhalb eines Stellbereichs von bis zu 6,5 km wird Zentralblock 65 (Zb 65) gemafR Grund-
schaltung Bs GS 3220/9.20 (Ausgabe vom 21.08.1967) verbaut, wenn Blocksignale bendtigt

werden.

Folgende visuelle und akustische Melder sind fur die Strecke vorhanden: Erlaubnismelder,
Ausfahrsperrenmelder, Vor- und Rickblock. Bei Zb 65 wird die Strecke auf Freisein geprift,
das Gleisbild des Streckenabschnitts (Blockstrecke) jedoch nicht gelb auf dem Stelltisch

ausgeleuchtet.

Die Grundschaltung des Zb 65 sieht kein Betreiben des Blockes ohne Selbstblockstrecken-
gruppe vor. Der Zb 65 kann technisch gesehen in der Grundschaltung als ein vorgegebenes
Schaltungsbeispiel oder aber abweichend und an die Ortlichkeit angepasst als genehmigter

Einzelfall ausgefuihrt werden.

Streckensicherung Bad Aibling—Kolbermoor

Zwischen Bad Aibling und Kolbermoor wurden Elemente des Zb verbaut, diese entsprechen

jedoch nicht vollumfanglich dem Zb 65. Die Streckenblocksicherung der Strecke Bad Aib-
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ling—Kolbermoor wurde als ,Zb 65 ohne Selbstblockstreckengruppe” ausgefihrt. Der hier

vorliegende Einzelfall wurde nach dem aufliegenden Stellwerksbestandsplan genehmigt.

In km 28,735 ist das Zbk 313 und in der Gegenrichtung in km 29,341 das Zbk 314 aufge-
stellt. Diese Blocksignale dienen neben der Blockstreckenteilung zusétzlich der Deckung des
BU in km 28,795. Die Kommunikationsschnittstelle der Selbstblockstreckengruppe ist in die-
sem Fall technisch nicht erforderlich, da die Nachbarblockstelle Bf Kolbermoor innerhalb des
Stellbezirks des Stellwerkes Bad Aibling liegt und das Stellwerk damit Uber alle Informatio-
nen der Blockbedingungen verfugt. Der Gegenfahrausschluss wird durch den Einbau einer
Richtungsgruppe gewéabhrleistet. Das Richtungsrelais ist als Stiutzrelais ausgefuhrt und behalt
die Information ,Richtungseinstellung bzw. -sperrung“ somit auch im stromlosen Zustand
bei. Die Besonderheit bei der Richtungsgruppe ist, dass die Erlaubnis der Fahrtrichtung nicht
handisch durch den Bediener erfolgt, sondern der Anstol3 durch die Einstellung einer Zug-
straRe auf die Blockstrecke erfolgt. Erst wenn die eingestellte und auf die Strecke fihrende
Zugstral3e durch den fahrenden Zug aufgeldst wurde, die Strecke wieder frei von Fahrzeu-
gen und die signaltechnischen Fahrwegelemente in Grundstellung sind, kann eine Zugfahr-

stral3e in die Gegenrichtung eingestellt werden.

Da bei der zwischen Bad Aibling und Kolbermoor verbauten Technik keine Selbstblock-
streckengruppe vorhanden ist, fehlen die Erlaubnis- und die Ausfahrsperrenmelder als visu-
elle sowie Vor- und Rickblock als akustische Melder. Ebenfalls nicht vorhanden ist der ma-
nuelle Erlaubniswechsel durch eine aktive Bedienung des Fdl zur Freigabe einer Fahrtrich-

tung.

Die o. g. Strecke ist in drei Achszahlabschnitte (Az) und zwei Zugfolgeabschnitte unterteilt.

Die Achszahlabschnitte gliedern sich wie folgt:

e Bad Aibling—Zbk 313 (Az 311)
« Zbk 313-Zbk 314 (Az 313)
e Zbk 314—Kolbermoor (Az Ak)

Die Zugfolgeabschnitte (die EBO verwendet den Begriff Blockstrecke) in Fahrtrichtung Bad

Aibling—Kolbermoor sind:

e Bad Aibling—Zbk 313
e Zbk 313—Kolbermoor

Die Zugfolgeabschnitte in Fahrtrichtung Kolbermoor—Bad Aibling sind:

e Kolbermoor—Zbk 314
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e Zbk 314-Bad Aibling

Bei einer eingestellten Fahrstral3e auf die Strecke werden die Blockabschnittsmelder nicht

gelb ausgeleuchtet. Besetzte Abschnitte werden mit einer roten Ausleuchtung angezeigt.

Die Zbk 313 (Fahrtrichtung Bad Aibling—Kolbermoor) und 314 (Gegenrichtung) dienen zur
Regelung der Zugfolge und zur Deckung des Bahnibergangs in km 28,795. Dadurch wird
ein zusatzlicher Achszé&hlabschnitt (Az 313) zwischen den Zbk erforderlich. Dieser Anord-
nungsfall (mit versetztem Zwischenabschnitt) wird in der Grundschaltung des Zb 65 — also
mit vorhandener Erlaubnisabhangigkeit — berticksichtigt.

Die Anschaltung der einzelnen Achszahlabschnitte erfolgt bei der Gleisausleuchtung auf
dem Stelltisch getrennt. Dadurch wird der Zugfolgeabschnitt nach den Zbk in zwei Gleis-
abschnitte geteilt und dementsprechend auch geteilt auf dem Stelltisch ausgeleuchtet. Ob-
wohl der gesamte Zugfolgeabschnitt (hier Zbk 313—Kolbermoor bzw. Zbk 314-Bad Aibling)
besetzt ist, werden dem Bediener nur belegte Achszéhlabschnitte als besetzt angezeigt,
d. h. rot auf dem Stelltisch ausgeleuchtet. Fiir den Bediener entsteht dadurch eine visuelle
Lucke: Ein betrieblich vollstédndig belegter Zugfolgeabschnitt wird nur als teilweise besetzt

angezeigt.

Technisch ware es mdglich, die Ausleuchtung der einzelnen Achszéahlkreise so Uber die
Richtungsrelais zu schalten, dass eine vollstéandige Besetztanzeige des Zugfolgeabschnittes
(rote Ausleuchtung) entsteht. Damit wére die visuelle Liicke in der Blockstreckenausleuch-
tung beseitigt. Fiir den Bediener ist nur eine Ausleuchtung sinnvoll, bei der die Stelltischan-

zeige auch den betrieblichen Zugfolgeabschnitten entspricht.

Zur Verdeutlichung siehe die Darstellung in den Anlagen 1 und 22, das noch folgenden Kapi-

tel 4.4.8 sowie die nachstehende Abbildung.
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Abb. 8: Systemskizze Strecke Bad Aibling—Kolbermoor
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4.4.3.5 Blockstreckensicherung mit Schaltmitteln der Fahrstral3entechnik,

einschl. Zb 65 ohne Selbstblockstreckengruppe

Die im Jahr 1977 zwischen den ferngestellten Bf Heufeld—Bf Bad Aibling und Bf Bad Aibling—
Bf Kolbermoor erstellte Streckensicherung basiert auf Einzelfallgenehmigungen der friheren

Deutschen Bundesbahn.

Es fanden umfangreiche Recherchen im damaligen Schriftwechsel statt, und die Untersu-
chungen basieren auf den vorgelegten Akten, die im Zuge der Bahnreform 1994 aus dem
Bestand der Deutschen Bundesbahn teilweise an die DB AG und teilweise an das EBA (Sig-

naltechnik/Zulassungen) bergegangen sind.

Bei der Aktensichtung mit Schwerpunkt Signaltechnik (ehemaliges Bundesbahnzentralamt
der Deutschen Bundesbahn (BZA) Minchen) und Betrieb (Zentrale Transportleitung der
Deutschen Bundesbahn (ZTL) Mainz) fiel auf, dass die einzelnen Bundesbahndirektionen
(BD) bei Relaisstellwerken mit ferngestellten Bf unterschiedlichste Ausfiihrungen der Stre-
ckensicherung zugelassen hatten und diese vielen Bauformen nur schwer mit allgemein gul-
tigen Regeln der Fahrdienstvorschrift in Einklang zu bringen waren. Als Beispiele dienen

hier:

e Das Schreiben der ZTL vom 11.10.1983, 3110.3101 Bavf 3215, bei dem
unterschiedlichen Ausristungsféalle abgefragt und ein Versuch der Benennung der

Stellwerkstechniken erfolgte (Anlage 3)

e Die interne Erganzung zum BZA-Vermerk/-Schreiben vom 18.06.1984, 61.6101 Ssd
10.03.4, an die Hauptverwaltung mit der Aussage: ,U. E. ist nur der Weg gangbar,
dass die BD das selbst prift, was sie ja auch seinerzeit ohne Genehmigung gebaut
haben, nachdem zuvor die Anordnungs- und Schaltungsrichtlinien von der Hauptver-

waltung der Deutschen Bundesbahn genehmigt (HVB) worden sind.*

Als Ergebnis dieser damaligen Aktivitaten ist die Verfiigung der HVB vom 29.08.1984, HVB -
84.84012 Sav 322/l, mit Grundsétzen fur die Anwendung und Richtlinien fir die Schaltung
von Blockstreckensicherung mit Schaltmitteln der FahrstralRentechnik und Zb 65 ohne
Selbstblockstreckengruppe zu sehen. Diese Verfugung ist Bestandteil der gultigen DB-AG-
Vorschrift 818 (Ril 818 — ,LST-Anlagen planen®) und ist ebenfalls der Anlage 3 zu diesem
Bericht zu entnehmen. Fir Ril 818 ist seit Bekanntgabe 10 vom 18.10.2000 keine Neu-
ausgabe bzw. kein Nachdruck vorgesehen, sie behalt jedoch fiir die Planer von LST-

Anlagen fur Altanlagen im signaltechnischen Bereich bis auf weiteres ihre Giltigkeit.
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Auch die Anwendung des Zb 65 ohne Selbstblockstreckengruppe wird von der genannten
HVB-Verfligung vom 29.08.1984 geregelt.

Ebenfalls in Ril 818 (ab Seite 10133) behandeln zwei Verfigungen des BZA Minchen vom
29.08.1984, 61.6101 Ssd 10.03.4, und vom 17.04.1991, 60.6005 Ssr, das Thema
Anwendung der Raumungsprifung durch Auswerten der Meldeanzeigen bei
Blockstreckensicherung mit Schaltmitteln der Bahnhofstechnik (und damit auch bei Zb 65
ohne Selbstblockstreckengruppe). Eine wesentliche Aussage mit Bezug zum hiesigen Unfall
lautet: ,Eine weitere Bedingung ist, dal3 [sic!] Blockstreckensicherung mit
FahrstraBentechnik nur auf einem Blockstreckenabschnitt, d. h. ohne Signalteilung auf der

Strecke, vorhanden sein darf.”

Die Streckensicherung zwischen Heufeld und Bad Aibling erfolgt mit Schaltmitteln der
FahrstralB3entechnik, die Streckensicherung zwischen Bad Aibling und Kolbermoor mittels
Zb 65 ohne Selbstblockstreckengruppe. Ein Zb 65 ohne Selbstblockstreckengruppe ist, im
Gegensatz zum ,klassischen“ Zb, der Blocksicherung mit FahrstraRentechnik zuzuordnen
(siehe auch Anlage 3, Ril 482.9001A07).

4.4.4 Zugnummernmeldeanlage

Der Bereich der Zugnummernmeldeanlage aus Richtung Rosenheim endet im Bf Kolber-
moor. Daher sind auf dem Monitor nur die Strecke von und nach Rosenheim sowie die Glei-
se 1 und 2 des Bf Kolbermoor abgebildet. Ab dem Bf Kolbermoor ist ein Zugmeldebuch zu

fuhren.

Abb. 9: Monitorbild der ZN-Anlage nach der Zugkollision

In der obigen Abbildung ist das Monitorbild der Zugnummernmeldeanlage des Stellwerks
Bad Aibling zum Zeitpunkt des Ereignisses zu sehen. Die Nummer vom Zug 79506 steht im
Nummernfeld von Gleis 2 des Bf Kolbermoor — hier endet der Bereich der Zugnummern-

meldeanlage. Es existiert keine Zugnummernfortschaltung, so wird die Nummer beim Ver-
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lassen des Abschnitts nicht automatisch geldscht, sondern ist manuell aus dem Feld zu ent-

fernen.

Die Fortschaltbedingung fir die Weiterschaltung der Zugnummern vom Streckengleis Ro-
senheim—Kolbermoor ins Bahnhofsgleis ist der Signalhaltfall des Einfahrtsignals F 200. Die-
ser erfolgt mit der Belegung des Achszahlpunktes 202°/202° in km 33,495. Diese Fortschal-
tung wurde auch vom Zugnummerndrucker um 6:40 Uhr (Systemzeit) registriert. Die Sys-
temzeit der ZN-Anlage wurde durch die EUB geprift und war nahezu identisch mit der Echt-

zeit.

Abb. 10: Registrierstreifen ZN-Drucker Bf Kolbermoor fiir Zug 79506

Aus dem Registrierungsstreifen geht hervor, dass der Fdl Bad Aibling den Zug 79506 um
06:29 Uhr angenommen hat. Ferner ist ersichtlich, dass der Zug um 06:37 Uhr auf die Stre-
cke gefahren und um 06:40 in den Bf Kolbermoor (hier: ,MKMR") in Gleis 2 (Signalhalt F
200) eingefahren ist.

4.4.5 Stelltischanzeige der Gleisbesetzung

Die Ansteuerung der Rotausleuchtung entspricht teilweise nicht der Grundschaltung (siehe
Anlage 22). Ausgefiihrt wurde diese nach den am 02.11.1977 geprften und am 09.11.1979

genehmigten Bestandsplénen.

4.4.6 BahnUbergénge

Im Stellbereich des Stellwerks Bad Aibling befinden sich sieben Bahniibergénge. Diese ste-

hen jedoch in keinem kausalen Zusammenhang mit der Zugkollision.

BU XVI liegt in km 32,396 zwischen Bad Aibling und Kolbermoor, aber noch innerhalb des Bf
Kolbermoor, und wurde zur Ereignisrekonstruktion herangezogen. Als Bahniibergangs-
sicherungssystem ist eine SIMIS®-LC-LzH/F-Hp-Anlage eingebaut — die Kirzel beschreiben,
dass zur Sicherung der StralRenverkehrsteilnehmer Lichtzeichen (Lz), Halbschranken (H)
und FuRgangerschranken (F) vorhanden sind. Uberwacht wird die Anlage durch Hauptsigna-
le (Hp), d. h. die BU-Anlage steht in technischer Abhangigkeit zu den Hauptsignalen. Des

Weiteren ist die Anlage mit einem Diagnosesystem ausgeristet, das Betriebsmeldungen,
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Stérungen und Fehlerzustande digital im Historienspeicher abspeichert, welcher ausgelesen
werden kann.

Die Sicherung des BU wird mit der FahrstraReneinstellung angestoRen und in der Fahr-
stral3e Uberwacht. Die Signalfreigabe des Hauptsignals erfolgt erst, wenn die Sicherung des

Bahnubergangs erfolgt ist. Die Ausschaltinformation wird Gber Achszahler gebildet.

Die den BU deckenden Signale sind in Richtung (Ri) der Kilometrierung das Einfahrsignal
(Esig) A 200 und in Gegenrichtung (GRi) die beiden Asig P 201 (Gleis 1) und P 202 (Gleis
2).

Die zugbewirkte Einschaltung (es wird hier nur die Einschaltung des Zugs 79506 betrachtet)
erfolgt nach der Fahrstral3eneinstellung der Einfahrt F 200—P 202 und der Ausfahrt P 202—
Zbk 314 (Durchfahrt durch Gleis 2) durch den Anriickmelder (Gleiskontakt) in km 35,090.
Die zugbewirkte Einschaltung ohne Durchfahrt erfolgt nach der FahrstralReneinstellung der
Ausfahrt P 202—-Zbk 314 durch die Belegung von Gleis 2 (Az 2024).

Der Historienspeicher des Bahnibergangs XVI wurde nach dem Ereignis ausgelesen und
ergab folgende Daten fur die Zugfahrt 79506:

09 Feb.16 D8:

15:01.833 Fahrweg 2- Eingeschaltet

09 Feb.16 08&:
09 Feb.16 08:

15:01.840 Lichtgruppe 2: Gelb anschalten
15:01 844 Alkustik 1: Eingeschaltet

09 Feb.16 08

09 Feb.16 08

09 Feb.16 08

09 Feb.16 08:
:15:04 951 Lichtzeichen der Gruppe 2- Alle Lichtzeichen eingeschaltet
09 Feb.16 08:
:15:21 438 Lichtgruppe 1: Rot anschalten
09 Feb.16 08:
09 Feb.16 08:
09 Feb. 16 08:
09 Feb.16 08:
09 Feb.16 08:
:153:36.939 Fahrweg 2: Gesichert
09 Feb.16 08:
09 Feb.16 08:22:03.672 (Abschnitt: 201) Achsen im Abschnitt: 8 XXXX

09 Feb. 16 08:22:03 698 Ausschaltabschnitt 1: Befahren

09.Feb.16 08:22:04 873 (Abschnitt: 201) Achsen im Abschnitt: 0 X3XXX

09 Feb.16 08:22:05.759 Ausschaltabschnitt 1: Frei

09 Feb.16 08:22:06.079 HP-Schnittstelle 1: Ausschaltung

09 Feb.16 08:22:06.081 Fahrweg 2: Ausgeschaltet

09 Feb.16 08:22:06. 082 Anlage 1: Nachlaufzeit lauft

09 Feb.16 08:22:06.104 Lichtgruppe 2: Rot ausschalten

09 Feb.16 08:22:06.119 HP-Schmttstelle 1: Nicht gesichert

09 Feb.16 08:22:06.179 Anlage 1: Ausgeschaltet, Grundstellung

09 Feb.16 08:22:07.112 Schranken der Gruppe 1: Haben die Endlage verlassen
09 Feb. 16 08:22:07.113 Lichtgruppe 1: Rot ausschalten

09 Feb. 16 08:22:13 483 Schranken der Gruppe 1: In oberer Endlage

15:04 337 Lichtgruppe 2: Rot anschalten
15:18.337 Lichtgruppe 1: Gelb anschalten

15:22.081 Lichtzeichen der Gruppe 1: Alle Lichtzeichen eingeschaltet

15:22 083 Anlage 1: Alle roten LZ emgeschaltet

15:31.363 Schranken der Gruppe 1: Haben die Endlage verlassen

15:36.881 Schrankengruppe 1: untere Endlage, keine Stop/Auf’Zu Bedienung mehr mdglich
15:36.883 Schranken der Gruppe 1: In unterer Endlage

15:36.940 HP-Schnattstelle 1: Gesichert

Abb. 11: Auszug Diagnosespeicher BU XVI Zugfahrt 79506
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Die interne Systemzeit entspricht nicht der Realzeit. Die Errechnung der korrekten Zeit wird

in Anlage 15, Rekonstruktion/Ist-Darstellung, beschrieben (Abweichung: t = -01:36:24).

4.4.7 Prifung der Aul3enanlage

Zur Uberprifung der AuRenanlagen, insbesondere der Achszahler und der Signalsichten,
wurden am 14.02.2016 die Zugfahrten des Unfalls mithilfe zweier Gleisarbeitsfahrzeuge
(GAF) simuliert. Aus Sicherheitsgriinden konnten die Simulationsfahrten nicht exakt mit den
Geschwindigkeits- und Zeitparametern der Zugfahrten durchgefiihrt werden, jedoch reichte
die Simulation dennoch aus, um die theoretischen Erkenntnisse zu bestatigen. Auch wurde

dadurch festgestellt, dass die Achszahler einwandfrei arbeiten.

Die Gleismagnete der Fahrwege fur die Fahrstralen der Zige 79505 und 79506 wurden
vollstandig vor, in und zwischen den Bf Bad Aibling und Kolbermoor auf Wirksamkeit ge-
pruft. Bis auf den 1000-Hz-Magnet des Einfahrvorsignals f200 befanden sich alle innerhalb
des Toleranzbereichs und waren somit funktionsfahig. Die Unregelmafigkeit am 1000-Hz-

Magnet des Einfahrvorsignals f200 hatte keinen Einfluss auf das Ereignis.

4.4.8 Prufung der Fahrstra3enlogik

Im Rahmen der Priifung der Fahrstraf3enlogik wurde die Feststellung der ordnungsgemalien
Funktionsweise der Signaltechnik sowie der regelkonformen Grundfunktionen von Ausleuch-
tungs- und Meldezustédnden durchgefihrt. AuRerdem waren die regelkonformen Schutzfunk-
tionen und Ausleuchtungszustande nachzuweisen. Im Fokus stand der Gegenfahraus-
schluss der Strecke Bad Aibling—Kolbermoor sowie der Gegenrichtung. Die Wirksamkeit des

Gegenfahrausschlusses wurde nachgewiesen.

Der weitere Vergleich der Ausfihrungsplane mit den Grundschaltungen ergab, dass Abwei-
chungen zwischen den Ausfiihrungspléanen und der Grundschaltung ,,Zentralblock” vorliegen.
Die Grundschaltung sieht bei der Freimeldeprifung vor, dass der erste Blockabschnitt in
Ausfahrrichtung durch eine besondere Taste, die Blockabschnittspriftaste (BIPrT) auf Aus-
leuchtungswechsel dunkel/gelb/dunkel (= Freisein) abgeprift wird. Die weiteren Blockab-
schnitte werden entsprechend durch die Bedienung der Signaltasten des jeweiligen
Blocksignals gepruft. Als Abweichung wurde hier festgestellt, dass mit Bedienen der Signal-
taste (Zbk 313) der Zugfolgeabschnitt hinter dem Signal nur teilweise ausgeleuchtet war,
aber der vor dem Signal liegende Abschnitt zusatzlich gelb ausgeleuchtet wurde. Der Zug-
folgeabschnitt nach dem Signal besteht aus zwei Achszéhlabschnitten, wobei nur einer an-

gesteuert und somit ausgeleuchtet wird. Nach der Grundschaltung muss der Abschnitt nach
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dem Signal Zbk 313 bis zum Esig Kolbermoor (entspricht Az 313 und Ak) angesteuert wer-
den. Tatsachlich wird der Abschnitt Bad Aibling—Zbk 313 (Az 311) vor dem Signal und nach
dem Signal nur ein Teilbereich des Abschnitts Zbk 313-Esig Kolbermoor angesteuert und

somit ausgeleuchtet.
Zur detaillierten Darstellung siehe die Anlagen 17, 18 und 21.

Die Ansteuerung der Gleisausleuchtung fur die Blockabschnittspriifung entspricht dem Be-
standsplan 50.116.3/52, Blatt 5. Dieser wurde am 02.11.1977 geprift und am 09.11.1979
durch die Bundesbahndirektion Miinchen genehmigt. Inwieweit nachfolgende Baumalfi-

nahmen die Ansteuerung beeinflussten, ist nicht mehr nachvollziehbar.

Das Meldebild der Stelltischanzeigen bei einer Blockabschnittsprifung (Zb 65) ergab somit
eine Abweichung zum DB-Regelwerk (Ril 482.9021). Ein Gleisabschnitt wurde, obwohl er-

forderlich, durch Betéatigung der Signaltaste der Zbk nicht angesteuert.

Im Jahr 1984 wurde durch die HVB die bereits erwahnte Verfigung (HVB-Verfligung
B4.B4012 Sav 322/1 vom 28.09.1984) Blockstreckensicherung mit Schaltmitteln der Fahr-

straRentechnik in Fernstellbereichen (einschliel3lich Zb 65 ohne Selbstblockstreckengruppe)

« vorlaufige Grundsétze fir die Anwendung

< Richtlinien fir die Schaltung
verdffentlicht und daraufhin in die DS 818 Uberflhrt.

Die urspringliche Stellwerksplanung entspricht nicht der o. g. HVB-Verfuigung. Dabei wur-
den fur die Strecke Bad Aibling—Kolbermoor folgende Anforderungen der Verfigung nicht

erfullt;

e Vorlaufige Grundsatze, Abschnitt 3, Eingleisige Strecken, Ziffer 5:
.Entsprechend der Grundsétze fir Blockanlagen ist eine Erlaubnisabhangigkeit erfor-
derlich. Diese wird mittels einer Richtungssperre realisiert. Die Bedienung und die
Ausleuchtung sind weitgehend an die konventionelle Blocktechnik anzupassen. Der
Richtungswechsel wird manuell durch Bedienen der Erlaubnisabgabetaste (EaT) und

der Erlaubnisabgabegruppentaste (EaGT) vorgenommen.*

e Richtlinien fir die Schaltungen, Abschnitt 2.2, Eingleisige Strecken, Ziffer 2.2.1:

.Der Gegenfahrausschluss muss sichergestellt werden

- mittels der Richtungssperre (Erlaubnisabhéangigkeit) (...)"
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Unter ,Vorbemerkungen“ stehen die Bedingungen, wann vorhandene Anlagen an die Richt-

linien anzupassen sind.

o(e0)

Vorbemerkungen

Diese Grundséatze sind beim Neubau und bei groReren Veranderungen sowie bei
der Erneuerung von Signalanlagen anzuwenden. Eine vorhandene Blockstrecken-
Sicherung mit Schaltmitteln der Fahrstral3entechnik im Fernstellbereich, die den
Grundsatzen nicht entspricht, ist im Rahmen der den BD zur Verfligung stehen-

den Mitteln anzupassen. (...)"

Erganzender Auszug aus den ,1. Vorlaufigen Grundsatzen fir die Anwendung der Block-

strecken-Sicherung mit Schaltmitteln der FahrstraBentechnik in Fernstellbereichen*:

e 1 Allgemeines, Ziffer 2, Satz 2:
.Die nachfolgenden Grundsatze regeln diese Blockstreckensicherung fur SpDrS 60

und Zb 65 ohne Selbstblockstreckengruppe (...)"

Weitere Ausziige sind aus ,2. Richtlinien fir die Schaltung der Blockstrecken-Sicherung mit
Schaltmitteln der FahrstralRentechnik zwischen einem ortsgestellten und einem ferngestell-

ten Bahnhof innerhalb des Stellbereiches von 6,5 km*“:

Bauform Siemens: SpDrS 60 und Zb 65 ohne Selbstblockstreckengruppe

1 Allgemeines
.Diese Richtlinien enthalten die Schaltungsbedingungen fir die Blockstrecken-
sicherung, die mit Schaltmitteln flr die FahrstraRentechnik (...) oder mit Zb 65 ohne

Selbstblockstreckengruppe vorgenommen wird.*

e 2.4 Richtungssperre (Erlaubnisabhangigkeit):
»2.4.1 Die Richtungssperre ist eine Zusatzeinrichtung der Signalanlagen innerhalb ei-

nes Stellbereichs von 6,5 km (...) bei eingleisigen Strecken.*
e 2.5 Bedienweise:

»2.5.2 Der Richtungswechsel wird durch Dricken der EaT + EaGT vorgenommen.*

4.4.9 Storhaufigkeit, Inspektion und Wartung

Das bis zum Ereignis aufliegende Arbeits- und Stérungsbuch (Eintragungen vom 17.03.2015

bis 08.02.2016) wurde auf Aufféalligkeiten bzgl. Stérungen und UnregelmaRigkeiten des
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Stellwerks, im speziellen bzgl. der Fahrwege der Unfallziige, gepruft. Im Sinne der
Ril 482.9001A07 — ,Signalanlagen bedienen® — ist die Storung eine Unregelmafigkeit mit
Auswirkungen auf den Bahnbetrieb. Es wurden keine Haufungen und UnregelméaRigkeiten

festgestellt, die eine Fehlfunktion des Stellwerks offenbarten.

Ein Vergleich der Storanfalligkeit zu anderen Stellwerken der gleichen Bauform ist aufgrund
der unterschiedlichen Stellwerksgrof3en und der Verwendung von verschiedenen signal-

technischen Fahrwegelementen nur bedingt mdglich.

50

39
40 -

20

durchschnittliche Bundesweite Storungen Storung Bad Aibling im Jahr 2015
SpDrS 60 Stellwerk pro Jahr

Abb. 12: Stérungen SpDrS-60-Stellwerk pro Jahr, bundesweite Daten
Quelle: DB Netz AG; Stérungen Stw Bad Aibling aus Stor- und Arbeitsbuch bearbeitet und Auswertung durch EUB

Jedoch kann ein Vergleich als grobe Orientierungshilfe dienen. Die Storhaufigkeit im bun-
desweiten Vergleich zu anderen Stellwerken des gleichen Stellwerktyps SpDrS 60 war ohne
Befund.

Auch das nach dem Ereignis ausliegende Arbeits- und Storungsbuch (Eintragungen vom
09.02.2016 bis 05.09.2016) wurde auf Auffalligkeiten im Bezug zu Stérungen und Unregel-
maRigkeiten des Stellwerks gepruft. Es wurden keine Haufungen und UnregelméaRigkeiten

festgestellt, die eine Fehlfunktion des Stellwerks offenbarten.

Die durchgefuhrten Inspektionen und Wartungsarbeiten der Leit- und Sicherungstechnik
wurden fir den Zeitraum des gesamten Jahres 2015 und des ersten Halbjahres 2016 stich-
probenartig mit Schwerpunkt auf beteiligte Fahrwegelemente und Stellwerk Bad Aibling

Uberpruft. Hierbei wurden keine ereignisbeginstigenden Mangel festgestellt.
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Art der
Inspektion /
Jahr/

Ril

2-monatlich Durchfihrung
Durchfihrungs-Monat

Mangel

Signalwahl
2015
892.9310.01
Lfd Nr. 27

Inspektionsplan

02

(=)
=
(=]
[=2]
(=]
[#5]

Inspektionsauftrag
erledigt am:

02.03.
22.04
12.08

27.08

05.10.
07.12.

Signalwahl
2016
892.9310.01
Lfd.Nr.27

Inspektionsplan

02

o
=
o]
[=3]
o
@©

—
o
-
M

Inspektionsauftrag
erledigtam:

10.03. %)

Fehlt "

AP 04.05
06.07

")

Die
Toleranzzeit
von 7 Tagen
wurde um
drei Tage
Uberschritten.

Art der
Inspektion/
Jahr/

Ril

12-monatlich Durchfuhrung
Durchfiihrungs-Monat

Vor- und
Nachlaufzeiten
Relais und
weitere

2015
892.9310.01
Lfd.Nr. 30

Inspektionsplan

02

Inspektionsauftrag
erledigt am:

02.03.

Toleranzzeit
21 Tage

Vor- und
Nachlaufzeiten
Relais und
weitere

2016
892.9310.01
Lfd.Nr.30

Inspektionsplan

02

Inspektionsaufirag
erledigt am:

10.03.

Art der
Inspektion/
Jahr/

Ril

12-monatlich Durchfihrung
Durchfiihrungs-Monat

Signale
2015
892.9304.01

Inspektionsplan

05

Inspektionsauftrag
erledigt am:

24.06. %)

*)

Die
Toleranzzeit
von 21

Tagen wurde
um drei Tage
Uberschritten.

Signale
2016
892.9304.01

Inspektionsplan

05

Inspektionsauftrag

17.06
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Art der 6-monatlich Durchfihrung

Inspektion/ Durchfuhrungs-Monat

Jahr /

Ril

Gleismagnete | Inspektionsplan 05 11

2015

892 9307 Inspektionsaufirag | 10.06. 19.11

Lfd.Nr. 15 erledigt am:

Gleismagnete | Inspektionsplan 05 )

2016 Die

892 9307 Inspektionsaufirag | 17.06. *) Toleranzzeit

Lfd.Nr. 15 erledigtam: von 14
Tagenwurde
um drei Tage
uberschritten.

Beispielhafte Darstellung des Prifungsschemas Inspektionen LST

Abb. 13: Beispielhafte Darstellung des Priufungsschemas Inspektionen LST
Quelle: DB Netz AG

4.4.10 Ersatzsignalbedienung

Um ein Ersatzsignal im Stellbereich Bad Aibling bedienen zu kdnnen, missen folgende

technische Voraussetzungen erfillt sein:

e Beim Ersatzsignal des Asig N 1 muss die Weichenlaufkette des Stellwerks gesperrt
sein.

e Beim Ersatzsignal des Zbk 313 muss der vorliegende Gleisabschnitt (Achszahler
311) belegt sein.

Des Weiteren galt es zu prifen, ob eine Ersatzsignalbedienung fir gewisse Fahrstral3en

oder Signale fir die Fdl in diesem Stellwerk ,zur Regel* wurde.

Die Auswertung des Vordrucks ,Nachweise der Z&hlwerke" des Stellwerkes Bad Aibling,
welches zu dem Ereigniszeitpunkt giltig war (12.11.2015-09.02.2016) ergab folgendes Er-

gebnis:

Das Ersatzsignal im Stellwerk wurde im o. g. Zeitraum zwoélfmal bedient, davon zweimal fur
den Unfallzug 79505. Weitere zweimal war die Blockstrecke Bad Aibling—Kolbermoor betrof-
fen, allerdings wegen eines liegen gebliebenen Zuges. Ansonsten wurde auf dieser Strecke
kein Ersatzsignal fiir die FahrstralRen bedient. Alle weiteren Ersatzsignalbedienungen haben
eine plausible Erklarung. Daraus kann gefolgert werden, dass das Ersatzsignal bestim-

mungsgemarn angewendet wurde.

4.4.11 Feststellungen zur Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung

3 Die ordnungsgemafRe Funktionsweise der Signaltechnik, insbesondere die Wirk-
samkeit des Gegenfahrausschlusses der Strecke Bad Aibling—Kolbermoor in beiden
Richtungen, ist bestéatigt.
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4 Die Gleismagnete und Signale der Fahrwege fir die Fahrstra3en der Zige 79505
und 79506 wurden vollstandig in den Bf Bad Aibling und Kolbermoor sowie auf der
freien Strecke auf Wirksamkeit geprift. Bis auf einen 1000-Hz-Magnet des Einfahr-
vorsignals f200 befanden sich alle innerhalb des Toleranzbereichs und waren funk-
tionsféhig. Die UnregelméRigkeit am 1000-Hz-Magnet des Einfahrvorsignals f200
hatte keinen Einfluss auf das Ereignis. Die Signalsichten waren im betroffenen Be-
reich gegeben.

5 Auf dem Streckenabschnitt zwischen Bad Aibling und Kolbermoor sind Elemente
des Zb 65 ohne Selbstblockstreckengruppe verbaut.

Auf dem Stelltisch sind Ausfahrsperrenmelder, Erlaubnisabhéngigkeit (mit Rich-
tungspfeilen) und Erlaubnisabgabetaste nicht vorhanden.

6 Bei mehr als einem Zugfolgeabschnitt (hier zwischen Bad Aibling und Kolbermoor)
besteht im Rahmen der finanziellen Mdglichkeiten eine Nachrustpflicht der Erlaub-
nisabhangigkeit bei Stellwerken wie Bad Aibling.

Die Form der zwischen Zbk 313—-Kolbermoor und Zbk 314—-Bad Aibling realisierten
Ausleuchtungsanschaltung ist nicht nachvollziehbar und steht dem gultigen Regel-
werk entgegen.

7 Die Auswertung der Arbeits- und Stérungsbucher (Eintragungen vom 17.03.2015
bis zum Ereignistag sowie im Anschluss bis zum 05.09.2016) wurde auf Auffallig-
keiten hinsichtlich Stérungen und UnregelméaRigkeiten des Stellwerks geprift. Es
wurden keine Auffalligkeiten festgestellt, die auf eine Fehlfunktion des Stellwerks
hindeuten.

8 Die Auswertung des Vordrucks ,Nachweise der Zahlwerke* (12.11.2015-
09.02.2016) des Stellwerks Bad Aibling ergab, dass das Ersatzsignal Zs 1 im ge-
nannten Zeitraum im Stellwerk insgesamt zwdlfmal bedient wurde, davon zweimal
am 09.02.2016 fur den Zug 79505. Die Zs-1-Bedienungen waren nachvollziehbar.

9 Inspektionen und Wartungen wurden durchgefiihrt — hierbei wurden geringfugige
Mangel festgestellt. Weitere bei den Inspektionen festgestellte Méngel stehen in
keinen Zusammenhang mit dem gefahrlichen Ereignis.

4.5 Fernmeldeanlagen

In den folgenden Unterkapiteln sind untersuchungsgegenstandliche Aspekte zur Zulassung

und Verfugbarkeit des Mobilfunknetzes sowie zum Notruf zusammenfassend aufbereitet.
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4.5.1 Zulassung

Mit Reisezugen befahrene Strecken sollen nach § 16 Abs. 4 EBO mit Zugfunkeinrichtungen
ausgerustet sein. Eine Zugfunkausristung muss vorhanden sein, sofern auf der Strecke
Geschwindigkeiten von mehr als 160 km/h zugelassen sind, und auch auf Strecken ohne
Streckenblockeinrichtungen, auf denen Reiseziige oder Ziige mit mehr als 60 km/h verkeh-
ren. Die Strecke 5622 ist mit Zugfunk ausgeristet. GemaR der zugehorigen amtlichen Be-
grindung des § 16 Abs. 4 EBO wurde seitens des Verordnungsgebers kein bestimmtes
technisches System vorgeschrieben. Somit wird den Eisenbahnen ein Gestaltungsspielraum

zugestanden.

Der bei der DB Netz AG urspriinglich zum Einsatz kommende analoge Zugfunk sowie die
streckenseitig vorhandenen Fernsprecher wurden sukzessive durch den digitalen Zugfunk
GSM-R ersetzt, nachdem dieser auf Antrag der Mannesmann Arcor AG & Co. durch das
Eisenbahn-Bundesamt mit Bescheid Gz. 2.214 Shz (GSM-R) vom 27.01.1999 zugelassen
wurde. Aufgrund fehlender praktischer Erfahrungen hinsichtlich des gutachterlich beschrie-
benen Systemverhaltens sowie der Umsetzung notwendiger Nebenbestimmungen, die unter
anderem auch die Einhaltung européischer Anforderungen beinhaltete, wurde die Zulassung

mit Befristungen verbunden.

Im Zuge der Weiterentwicklung der gesetzlichen und technischen Anforderungen beantragte
die DB Netz AG mit dem Schreiben Zeichen [.LNVIT 2 AG vom 13.06.2006 die Prioritat des
sog. Gruppenrufes ,Trackside maintenance groups: emergency call* mit dem Funktions-
code 569 (interne Bezeichnung: ,Notruf-Strecke*) den Railway Emergency Call (train groups:
emergency call; und shunting groups: emergency call) mit den Funktionscodes 299 und 599
(interne Bezeichnungen fir ,Zugfunk-* und ,Rangierfunknotruf) gleichzusetzen. Begriindet
wurde dies unter Bezugnahme auf die Erweiterung des Art. 1, Abs. 1 der RL 2004/50/EG
vom 29.04.2004. Des Weiteren wird ausgefihrt, dass die Ablésung der festen Streckenfern-
sprecheinrichtungen durch GSM-R nicht zu einer Kommunikationseinschrankung fihren darf
und die prioritare Behandlung von Notrufmeldungen in den Altsystemen durch den Gefah-
ren- bzw. Unfallruf gewéhrleistet war. Im Antrag der DB Netz AG wird darauf hingewiesen,
dass dem FdI bei einem bestehenden Notruf ein weiterer Ruf mit Prioritat O signalisiert wird
und von diesem angenommen werden kann. Die Teilnehmer des Zug- und Rangierfunks
gehoren hierbei nicht zum Empfangerkreis. SchlieBlich wurde dargelegt, dass dies den Re-
gelungen der zu diesem Zeitpunkt giltigen EIRENE SRS vom 17.05.2006, Version 15, nicht
widerspreche, da eine Prioritat fir den Gruppenruf 569 bis dahin nicht verbindlich vorgege-

ben war. Auch standen die Anforderungen der Interoperabilitat wie auch die des diskriminie-
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rungsfreien Netzzugangs dem nicht entgegen. Mit Bescheid Gz.224.49 Stf 41 (107/06) vom
16.06.2006 des EBA wurde dem Antrag der DB Netz AG stattgegeben.

Einer weiteren nationalen Zulassungsverlangerung bis zum 31.12.2019 wurde insbesondere
aufgrund der anzuwendenden europarechtlichen Vorgaben — Substitution von System — und
Typzulassung durch Inbetriebnahmegenehmigung (IBG) struktureller Teilsysteme gemafl
8§ 6 TEIV mit Bescheid Gz. 2232-22stf/027-2207#006 vom 16.11.2015 nicht mehr zuge-
stimmt und die Zulassung erfolgte mit Bescheid Gz 632.12-562ign/055-2161#014-002 vom
08.12.2015 (Nebenbestimmung Nr. 2.16) mittelbar tiber die IBG.

4.5.2 Verfugbarkeit des Mobilfunknetzes

In der ,Zusammenstellung der voribergehenden Langsamfahrstellen und anderen Beson-
derheiten” (La) fur den Bereich Sid in der fur den Unfallzeitraum gultigen Fassung 5, Aus-
gabe 2016, giltig von 05.02.2016, 00:00 Uhr bis 11.02.2016, 24:00 Uhr, sind mehrere Be-
reiche aufgefuhrt, in denen der GSM-R-Zugfunk Funkversorgungsliicken in der Funkab-

deckung aufweisen kann.

Laut Angaben in der zum Ereigniszeitpunkt gultigen La fur den Bereich Sud war von Verfig-
barkeitseinschrankungen zwischen den Betriebsstellen Heufeld und Rosenheim auszu-
gehen. Ersatzmallinahmen werden seitens der DB Netz AG bereits in der Planungsrichtlinie

408.1581 fur die Eintrage im Betriebsstellenbuch formuliert.
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Die entsprechenden La-Eintrage kénnen der folgenden Abbildungen entnommen werden.

1 2 3 4 5 6 7 8
Lid. | In Betriebsstelle Geschwin- Uhrzeit
Nr. oder Ortsangabe digkeit oder In |Auber Grinde
zwischen den Besonder- | betroffene | Kraft | Kraft und sonstige
Betriebsstellen heiten Zige ab ab Angaben
74 a Holzkirchen - Rosenheim
788|Kreuzstralte 120-121 2407 Bricke chne
- 15 Gelander
Westerham N
7e9|Feldkirch.Awanst  [18,9-19.8 ZF GSM-R 21.08. Fdl Bruckmihl
. nicht 1" Gber P-GSM D-Netz
Bruckmahl verfugbar 77611502
800|Feldkirch.Awanst  |195-196 30 1012 Sonstiger Grund
- 100 m o7
Bruckmahl
801|Bruckmuhl 208-21.7 ZF GSM-R 08.08. Fdl Bruckmihl
nicht 08 Uber P-GSM D-Netz
verfugbar 77611502
802| Bruckmuhl 221-225 ZF GSM-R 08.11 Fdl Bruckmdahl
- nicht 12 uber P-GSM D-Netz
Heufeld verfligbar 77611502
803|Bad Aibling 21.7-21.7 70 Gilt nur far |15.11. AbstLf 1-2: 1180 m
3A0m dehg Hgl |15 Zustand wahrend
Bauausfiihrung
804| Kolbermoor 330-338 |zresmR | l100e|  |FaiResenheim
- nicht 10 Uber P-GSM D-Netz
Bft Rosenheim verfugbar 201725825

Abb. 14: Auszug La Sud, 5. Ausgabe 2016, fur Fahrtrichtung Holzkirchen—Rosenheim
Quelle: DB Netz AG, Farbmarkierung EUB
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1 2 3 4 3 ] 7 3
Lfd. | In Betriebsstelle Geschwin- Uhrzeit
Mr. oder Ortsangabe digkeit oder n |Auler Grinde
Zwischen den Besonder- | betroffene | Kraft | Kraft und sonstige
Betriebsstellen heiten Ziige ab ab Angaben
34| Kolbermoor 330-338 ZF GEM-R 10.08. Fdl Rosenheim
- micht 10 (ber P-GEM D-Netz
Bft Rosenheim verfugbar 981726625
Td b Rosenheim - HolzKirchen
305| Kolbermoor 33.0-326 ZF GEM-R 10.08. Fdl Resenhem
micht 10 iber P-GSM D-Netz
vearfugbar 901726625
805| Bad Aibling 2, T-277 ?u Gilt nwr fir | 15.11. Abst Lf 1-2: 1080 m
30m dchgHgl |15 - Lf 2 links
- Lf 3 links

Zustand wihrend
Bauausfihrung

807 | Heufeld 22,5-221 ZF GEM-R DB.11. Fdl Bruckmihl
- micht 12 (ber P-GEM D-Netz
Bruckmidhl verfugbar TrE11502
308| Bruckmiahl 21,7-20.8 ZF GEM-R DB.0B. Fdl Bruckmihl
nicht i} (iber P-GEM D-Netz
verfugbar TrE11502
808| Bruckmiahl 19.8-189 ZF GEM-R 21.06. Fdl Bruckmihl
- micht 1 (ber P-GSM D-Netz
Feldkirch. Awanst werfigbar 77811502
310| Bruckmihl 196 -19.35 3U 10.12. Sonstiger Grund
- 100 m ov

Feldkirch. Awanst

311 Westerham 121 -12.0 2407, Briicke chne
- T 15 Gelinder

Kreuzstralle

Abb. 15: Auszug La Sud, 5. Ausgabe 2016, fur Fahrtrichtung Rosenheim-Holzkirchen
Quelle: DB Netz AG, Farbmarkierung EUB

Auch im aktuellen (Oktober 2015) in Vorbereitung der Einfihrung von Ril 408 neu aufge-
stellten Betriebsstellenbuch Bad Aibling sind die aufgrund bestehender Funkversorgungs-

l[icken zu treffenden Mallhahmen benannt.

Zur Uberpriifung der Netzverfiigbarkeit wurde eine GSM-R-Messfahrt anberaumt und durch-
gefuhrt. Die Messungen liel3en keine Einschrankungen in der Verfugbarkeit erkennen. Diese
Erkenntnisse wurden durch weitere unabhangige Messungen der Strafverfolgungsbehdrden
bestétigt. Die weiteren Untersuchungen zur Netzverfugbarkeit ergaben, dass in Kolbermoor

bereits im September 2010 ein sog. Flllsender in Betrieb genommen wurde.
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45.3 Notruf

Zur Durchfihrung von Zugfunkgesprachen steht dem Fdl in Bad Aibling ein zugelassenes,
ortfestes GFM-R-Fernsprechbedienteil, das Wenzel-MACS-GeFo, zur Verfugung. Am WM-
GeFo des Fdl Bad Aibling sind sowohl ,Zugfunknotruf* (Funktionscode 299) als auch die
Option ,Notruf-Strecke” (Funktionscode 569) eingerichtet. Der Fdl Bad Aibling kann einen
Notrufbereich erreichen. Die Auswahlmdglichkeit ,Rangierfunknotruf* (Funktionscode 599)
ist in Bad Aibling nicht vorhanden. Die Bedienung des WM-Gefo ist in Ril 481.9023 be-

schrieben.

Zum Absetzen von Nothaltauftragen liegt dem Fdl Bad Aibling ein ,Merkblatt zum Bedienen
von Notrufen* vor. Hiernach sind zur Auslosung eines Nothaltauftrages folgende Bedien-

handlungen auszufuhren:
,1. Driicken Sie die Taste Bl und halten diese Taste gedriickt.

2. Danach drucken Sie zusatzlich die Funktionstaste des entsprechenden Notrufs. Las-

sen Sie beide Tasten wieder los.

Funktionstaste: ZF-Not MWM-MRO
Funktionstaste nicht belegt
Funktionstaste: Not Str. MWM-MRO

Restliche Funktionstasten nicht belegt

Abb. 16: Detail Wenzel-Display mit Funktionstasten, ohne Notruf-Taste

3. Warten Sie das Ende der akustischen Notrufsignalisierung ab.
4. Achten Sie auf die Anzeige ,Sprechen Sie" in der Displayansicht.
5. Geben Sie den Nothaltauftrag nach Richtlinie 408.0581 ab."
Mit dem Gruppenruf ,Zugfunknotruf* werden ausschlie3lich die Zugfunkteilnehmer erreicht.

Neben den benachbarten Fdl kdnnen bei ,Notruf-Strecke" Teilnehmer sowie Instandhal-

tungspersonale mit mobilen GSM-R-Geraten angesprochen werden.
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Wie den aufgezeichneten und sichergestellten Gesprachen des Fdl zu entnehmen war, hatte
dieser die drohende Gefahr bereits vor der Kollision erkannt und daraufhin einen Notruf mit
Nothaltauftrag abgesetzt. Nachdem keine Reaktion seitens der Tf der beiden Zuge erfolgte,

wiederholte er den Notruf.

Wie durch die Gesprachsaufzeichnungen belegt und auch aus dem folgenden Ge-
sprachsprotokoll ersichtlich, wurden die Tf nicht erreicht, da der Fdl anstelle von ,Zugfunk-

notruf‘ zweimal ,Notruf-Strecke” ausloste.
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Abb. 17: GSM-R-Protokolle
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4.5.4 Feststellungen zu den Fernmeldeanlagen

Feststellungen zur Zulassung:

In der zum Zeitpunkt des Genehmigungsverfahrens gultigen EIRENE SRS, Version
15.3.0 vom 08.03.2012 wurde dem Gruppenruf 569 die Prioritat 2 eines ,High-priority
calls* zugewiesen. Diese Anforderung war

10

e zum Zeitpunkt der Inbetriebnahmegenehmigung formal nicht erfullt,

* wurde zum Fahrplanwechsel am 13.12.2015 in Ril 481.0103, Abschnitt 5 (1)
redaktionell angepasst,

» die Mitarbeiter mit einer betrieblichen/fahrzeugtechnischen Mitteilung der DB
Netz AG, BM 2016-005/B-BW (gtiltig ab 01.03.2016), informiert und

e die PrioritAitendnderung mit einem Softwareupdate zum 01.03.2016 schlie3lich
eingespielt.

Die Umsetzung der in die Neufassung der Ril 481.0103 aufgenommenen Anderung
der Prioritat ,Notruf-Strecke* (569) zu Prioritat 2 war noch nicht eingeleitet.

Feststellungen zur Verflgbarkeit:

11 | Die Messungen liel3en keine Einschréankungen in der Verfugbarkeit erkennen. Diese
Erkenntnisse wurden durch weitere, unabhangige Messungen der Strafverfolgungs-
behdrden bestatigt. Auch wurden beide Zige auf der Fahrt nach Bad Aibling vor dem
Unfall stérungsfrei mit Einzelrufen erreicht, um tber die Aufhebung der bestehenden
Sturmwarnung informiert zu werden.

12 | Die Information Uber die Nachristung eines Fllsenders in Kolbermoor und tber die
Herstellung der Netzverfugbarkeit war zum Unfallzeitpunkt nicht in den La-Eintragen
bertcksichtigt worden. Die beiden Eintrage zu vermeintlich bestehenden Funkliicken
im Bereich Kolbermoor wurden mit Erscheinen der 17. Ausgabe 2016, gtiltig ab
29.04.2016, entfernt.

Feststellungen zum Notruf:

13 | Anhand der vorliegenden Gesprachsaufzeichnungen hat der Fdl beide Notrufe als
~Notruf-Strecke” abgesetzt. Diese erreichten keinen der beiden Ziige.

4.6 Untersuchung des Eisenbahnbetriebs

Die beiden Zige DPN 79505 Munchen—Holzkirchen—Rosenheim und DPN 79506 Rosen-
heim—Holzkirchen kreuzen planmafig im Bf Kolbermoor. Dies erfolgt nach folgendem Soll-
Ablauf:

DPN 79505 trifft um 06:37 Uhr im Bf Bad Aibling ein und fahrt um 06:38 Uhr weiter. Nach
Verkehrshalt um 06:40 Uhr (Ankunfts- und Abfahrtszeit) am Haltepunkt Bad Aibling Kurpark
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setzt er seine Fahrt fort und trifft um 06:44 Uhr im Bf Kolbermoor ein, um mit dem dort war-
tenden DPN 79506 zu kreuzen. DPN 79505 setzt seine Fahrt nach Rosenheim um 06:44
Uhr fort.

DPN 79506 verlasst den Bf Rosenheim um 06:37 Uhr und erreicht um 06:40 Uhr den Bf
Kolbermoor. Dort wartet er seinen Gegenzug, DPN 79505, ab. AnschlieBend verlasst
DPN 79506 um 06:45 Uhr den Bf Kolbermoor in Richtung Haltepunkt Bad Aibling Kurpark/
Bf Bad Aibling.

Abb. 18: Auszug Bildfahrplan
Quelle DB Netz AG, Markierungen EUB

4.6.1 Auswertung der Elektronischen Fahrtenregistrierung

Aus den beiden fihrenden Fahrzeugen der verunfallten Ziige wurden die Daten der Elektro-
nischen Fahrtenregistrierung (EFR) enthommen und ausgewertet.

Die beiden Triebziige waren mit einem Zugbeeinflussungssystem, Betriebsprogramm
PZB 90, ausgerustet. Der Fahrtverlauf mit den Angaben zur Geschwindigkeit, der Wegstre-
cke, den Funktionen der punktférmigen Zugbeeinflussungseinrichtung und verschiedenen
anderen Aufzeichnungen zum Fahrzeug, wie den Druckluftverhédltnissen in der Hauptluft-
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leitung, wurde ordnungsgemal auf einer elektronischen Datenspeicherkassette (DSK) auf-

gezeichnet.

Bei dem Zug 79506 betrug die Abweichung der Systemzeit zur Realzeit -00h:02Min:58s. Bei
dem Zug 79505 betrug der Korrekturwert -00h:01Min:07s. Dies hatte keinerlei Einfluss auf
den Ereignishergang. Die Berechnung der Realzeiten der Zige wurde in Anlage 15 vorge-
nommen.

Bei der Aus- und Bewertung der EFR-Daten ist zu bertcksichtigen, dass Ungenauigkeiten
bei der Wegaufzeichnung und auch Normierungen systembedingt vorhanden sein kénnen.
Daher sollten die Daten an sich nicht Gberinterpretiert werden. Eine Vielzahl von Faktoren
konnen diese Ungenauigkeiten auslosen (Einfliisse aus der Infrastruktur/aus dem Fahrzeug/
Systembedingt u. e. m.). Die vorliegenden Daten sind jedoch mit einer ausreichenden Ge-

nauigkeit verzeichnet, plausibel und hatten keinerlei Einfluss auf den Ereignishergang.

Die PZB-Anlagen waren eingeschaltet und arbeiteten ordnungsgemal. Die Zugdaten waren

eingegeben. Als Zugart war jeweils ,Obere Zugart — O“ eingestellt.

4.6.1.1 Ablauf der Zugfahrten bis zur Kollision

In der folgenden Abbildung werden die grafischen Darstellungen beider Zugfahrten zusam-
mengefihrt und gegenibergestellt. Die Abbildung verdeutlicht den Ablauf der Zugfahrten

anhand der EFR-Auswertung.

Die detaillierten EFR-Auswertungen der beiden Zugfahrten sind in den Anlagen 4 und 5 ent-
halten. Neben den EFR-Einrichtungen sind in beiden Triebziigen auch jeweils ein DEUTA
REDBOX® Multifunktions-Rekorder eingebaut. Die fur die Service- und Fahrzeugstérungs-
auswertung aufgezeichneten Daten wurden mit den EFR-Daten abgeglichen und einer Plau-
sibilitdtsprifung unterzogen. Hierbei ergaben sich keine Feststellungen. Die Zeiten der
DEUTA REDBOX® Multifunktions-Rekorder sind in Anlage 16 zusammengestellt.
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4.6.2 Betriebspersonal EIU

In den folgenden Kapiteln werden die Qualifikation einschl. Aus- und Fortbildung, Tauglich-
keit und Uberwachung sowie Arbeitszeit/Schichthaufigkeit des am Ereignis beteiligten Be-

triebspersonals des EIU untersucht.

Betrachtet wird der zum Ereigniszeitpunkt diensthabende Fdl Bad Aibling.

4.6.2.1 Qualifikation Fdl Bad Aibling

Bei einem Fdl handelt es sich um einen Betriebsbeamten im Sinne des § 47 der EBO. Die-

ser hat die Anforderungen gemal3 § 48 der EBO zu erfillen (Anlage 2).

Gemal § 54 EBO sind dem Betriebsbeamten die Kenntnisse und Fertigkeiten zu vermitteln,
die ihm zur ordnungsgemallen Ausiibung seines Dienstes befahigen. Die Eisenbahnen ha-
ben sich durch Prifungen oder in sonst geeigneter Weise vom Vorhandensein der geforder-

ten Kenntnisse und Fertigkeiten zu Uberzeugen und hieriiber Nachweise zu fuhren.

Der Fdl ist fur die ordnungsgeméaRe Durchfiihrung der Zugfahrten in seinem Zustandigkeits-
bereich verantwortlich. Die dazu notwendigen Bedienhandlungen fuhrt er dabei nach den
entsprechenden Bedienvorschriften der jeweiligen Stellwerksbauform und den betrieblichen

Regelwerken und Unterlagen durch.

Der betroffene Fdl hat die Ausbildung zum Eisenbahner im Betriebsdienst Fachrichtung Be-

trieb und Absatz am 16.01.1997 erfolgreich abgeschlossen.

1997 wurde er fur das Stellwerk Bad Aibling (SpDrS 60) als Fdl qualifiziert, 2001 erfolgte die
ortliche Einweisung und Prifung zum Fdl Bruckmihl (DrS2) und 2005 die zum Fdl
Westerham (DrS2). Der Mitarbeiter war fur die Verwendung als Fdl auf den vorgenannten

Stellwerken qualifiziert und war dort als Umlaufabléser planmafiig im Einsatz.

Fir den Fdl sind sogenannte ,Trainings mit Ergebnisfeststellung® (TmE) fur die Jahre 2010
(Thema: Unregelmafigkeiten an Signalen), 2012 (Thema: Aufgehobene Signalabhangigkeit)
und 2014 (Thema: Vorbedingungen zur Zulassung einer Zugfahrt) als bestanden nachge-
wiesen. Der in der DB-AG-RIil 046.2002 vorgeschriebene Zweijahresturnus war damit zum

Ereigniszeitpunkt erfallt.

2014 und 2015 waren fir den Fdl jeweils zwei Tage FIT-Unterricht zu je sechs Unterrichts-
stunden (& 45 Min) belegt.

e Themen 2014:

Arbeiten an Fahrwegeinrichtungen, Fahrten im gesperrten Gleis, betriebswichtige
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Gesprache fuhren und nachweisen, MaRhahmen bei Arbeiten an der Oberleitung,
Nothalt/Notruf ohne ZF, Ril 424 (RID), Brandschutz, Zugfahrten bei Unregelmafig-
keiten an Signalen, Regelwerksénderungen, aul3ergewdhnlichen Sendungen, Fahr-

wegprifung und Fahrwegsicherung

e Themen 2015:
Regelwerksanderungen, unzeitige Weichenbedienung, RID (Gefahrgutaustritt, dro-
hende Gefahr), Weichenstérungen, Personen oder Hindernisse im Gleis, Zuriicksetz-

ten von Ziigen, Sicherung von Bahniibergangen

Der fur einen Fdl vorgeschriebene Fortbildungsumfang von mindestens zwolf Unterrichts-

stunden pro Jahr wurde damit eingehalten.

Der Fdl wurde am 02.07.2007 durch den Bezirksleiter Betrieb erstmalig zur Inbetriebnahme
des digitalen Zugsfunk GSM-R auf der Strecke unterwiesen, hierbei wurde auch die
Benutzung des Zugfunkgerates behandelt. Als Nachweis liegt ein Namenseintrag in der
~Einweisungsliste GSM-R Strecke Holzkirchen—Rosenheim (Westerham, Bruckmihl, Bad

Aibling)“ vor.

Allgemein erfolgt die Uberwachung der Kenntnisse zum Thema ,Bedienung Zugfunk® und
dabei auch zum Aufbauen/Absetzen eines Notrufes/einer Notdurchsage jahrlich als
Unterweisung im Rahmen der Betriebskontrollen. Die Vorgaben finden sich in Ril
481.0205201.

Gangige Praxis dabei: ,Zugfunknotruf* wird getbt, ,Notruf-Strecke" nur theoretisch bespro-
chen.

Bei dem am Ereignis beteiligten Fdl erfolgten diese Unterweisungen sowohl am 06.11.2014
als Fdl Bad Aibling (mit Zug 32938 zwischen Kolbermoor und Bad Aibling) als auch am
15.09.2015, wiederum tatig als Fdl Bad Aibling (mit Zug 84058 im Bf Kolbermoor).

Die letzte Tauglichkeitsuntersuchung erfolgte am 18.04.2013 und war bis zum 18.04.2018
gultig.

4.6.2.2 Uberwachung des Fdl durch den Bezirksleiter Betrieb
Nach dem Regelwerk der DB Netz AG (Ril 412.9111) sind pro Jahr acht Uberwachungen

des Fdl durch den Bezirksleiter Betrieb erforderlich. Fir 2014 und 2015 wurden jeweils zehn

Uberwachungen protokolliert. Die letzte Uberwachung fand am 26.01.2016 statt.
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4.6.2.3 Einsatzzeiten des Fdl

Nach dem seit 01.03.2015 gultigen Schichtplan war der Fdl im standigen Wechsel auf den
Stellwerken Bad Aibling, Bruckmiihl und Westerham eingesetzt. Planmafig befand er sich
dabei an aufeinanderfolgenden Arbeitstagen stets auf einem anderen Stellwerk als am Vor-

tag. In den beiden Wochen vor dem Ereignis sah dies folgendermal3en aus:

3. Kalenderwoche: Bruckmuhl, Westerham, Westerham, Bad Aibling, drei freie Tage
4. Kalenderwoche: Bruckmiihl, Bad Aibling, Bruckmuihl, Bad Aibling, drei freie Tage
5. Kalenderwoche: Bruckmuhl, Bad Aibling (Ereignistag)

Am Ereignistag nahm der Fdl seinen Dienst laut Eintrag im Zugmeldebuch um 04:45 Uhr
nach der nachtlichen Betriebsruhe auf. Seine vorherige Dienstschicht endete nach Dienst-
plan um 14:40 Uhr.

4.6.3 Betriebspersonal EVU

In den folgenden Kapiteln wird die Qualifikation einschl. Aus- und Fortbildung und die Taug-

lichkeit des am Ereignis beteiligten Betriebspersonals des EVU BOB untersucht.

Die themenkomplexe Uberwachung sowie Arbeitszeit/Schichthaufigkeit wurden nicht vertieft

betrachtet, da kein Fehlverhalten feststellbar war.

Betrachtet werden die Triebfahrzeugfuhrer (Tf) der Ziige DPN 79505 und DPN 79506 sowie
der im Flhrerraum des DPN 79506 mitgefahrene Ausbildungslokfiihrer.

4.6.3.1 TfDPN 79505, Tf DPN 79506 sowie Ausbildungs-Tf

Nach den Vorgaben des AEG und den ,Allgemeinen Geschaftsbedingungen fir die Nutzung
der Eisenbahninfrastruktur der DB Netz AG" als zustdndigem Infrastrukturbetreiber muss
das eingesetzte Personal der EVU die Anforderungen der EBO erfillen, soweit es sich um
Betriebsbeamte im Sinne des § 47 der EBO handelt. Bei den beiden Tf des DPN 79505 und
des DPN 79506 handelt es sich um Betriebsbeamte nach § 47 Abs. 1 Ziffer 9 der EBO.

Der Tf des DPN 79505 ist entsprechend der Vorgaben der VDV-Schrift 753 fiur die Fuhrer-
scheinklasse 3 nach FV-NE und FV-DB qualifiziert und im Besitz eines gltigen Eisenbahn-
fahrzeugfiihrerscheines. Die medizinischen Untersuchungen, der Erwerb der Streckenkunde
und die Baureihenbefahigung sind nachgewiesen. Unterlagen Uber Fort- und Weiterbil-

dungsmalinahmen liegen vor.

Der Tf des DPN 79506 ist entsprechend der Vorgaben der Triebfahrzeugfihrerscheinver-

ordnung qualifiziert und im Besitz eines gultigen vorlaufigen Eisenbahnfahrzeugfiihrerschei-
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nes. Die medizinischen Untersuchungen, der Erwerb der Streckenkunde und die Baureihen-
befahigung sind nachgewiesen. Unterlagen tber Fort- und WeiterbildungsmalRnahmen lie-

gen vor.

Auf dem Fuhrerstand des DPN 79506 befand sich neben dem Tf auch ein Ausbildungslok-
fuhrer der BOB. Der Ausbildungslokfuhrer ist entsprechend der Vorgaben der Triebfahrzeug-
fuhrerscheinverordnung qualifiziert und im Besitz eines gultigen Eisenbahnfahrzeugfuhrer-
scheines. Die medizinischen Untersuchungen, der Erwerb der Streckenkunde und die Bau-
reihenbefahigung sind nachgewiesen. Unterlagen tber Fort- und WeiterbildungsmaRnah-

men liegen vor.

4.6.3.2 Weiteres Zugpersonal des EVU

AulRerdem befand sich ein weiterer Tf der BOB auf Gastfahrt im Zug DPN 79506. Auf eine

nahere Betrachtung seiner Qualifikation wurde verzichtet.

Weiteres Personal des EVU (z. B. Zugbegleiter oder Prifpersonal) befand sich nicht an Bord
der beiden Ziige 79505 und 79506.

4.6.4 Betriebliche Unterlagen Stellwerk Bad Aibling

Dem FdI stehen fir seine Tatigkeit insbesondere folgende betriebliche Unterlagen zur Ver-

fuigung:
e Regelwerk des EIU
e Betriebsstellenbuch mit Anlagen (fur die Bf Bad Aibling, Kolbermoor und Heufeld)
e Auftragsbuch

e Fahrplan fur die Zugmeldestellen, zusammengefasst fur die Bf Bad Aibling, Kolber-

moor und Heufeld
Vom Fdl sind unter anderem nachfolgend genannte Unterlagen zu fihren:
e Zugmeldebuch
e Zugnummernmeldeanlage mit Druckprotokollen
e Fernsprechbuch
e Arbeits- und Stérungsbuch
* Nachweis der Zahlwerke

 Befehlsvordrucke
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Im Rahmen der Unfalluntersuchung wurden vorgenannte Unterlagen auszugsweise gesich-

tet und gepruft.

Nach den Bestimmungen des 8§ 47 Abs. 4 der EBO sind den Betriebsbeamten schriftliche

Anweisungen Uber ihre dienstlichen Pflichten zuganglich zu machen.

Zu den schriftlichen Anweisungen zahlen neben den einschlagigen Regelwerken auch Wei-
sungen, die in anderer Form erteilt werden, z. B. durch das Betriebsstellenbuch und das
Auftragsbuch. Die Eisenbahnunternehmen haben sicherzustellen, dass die Mitarbeiter

nachweisbar Kenntnis vom aktuellen Regelwerk erhalten haben.

Von wesentlicher Bedeutung fur den Fdl als Anwender ist die Ril 408.01-06 mit 408.48
(Fahrdienstvorschrift der DB Netz AG, hier Handbuch 40800). Die Planer des EIU (Ersteller
ortlicher Zusatze — Betriebsstellenbuch und Angaben fir das Streckenbuch) haben zusatz-
lich Ril 408.11-16, 408.31-37, 408.58 und 412.01 sowie weitere Regelungen zu Ril 301, 436,
437, 456 und 481 (zusammengefasst im Handbuch 40810) zu beachten.

Das Betriebsstellenbuch enthalt dauerhaft gultige Informationen, wahrend im Auftragsbuch
befristet geltende Regelungen aufgefuhrt sind. Im Betriebsstellenbuch sind dem Fdl als An-
wender zusétzliche oder abweichende Regeln Uber ortliche Besonderheiten zu Handbuch
40800 und weiteren Ril vorzugeben, auch wenn diese im Handbuch 40810 nicht benannt
sind. Bei den weiteren Ril sind hier insbesondere Ril 481 (,Telekommunikationsanlagen be-

dienen®) und Ril 482 (,Signalanlagen bedienen®) zu nennen.

Die Regeln fiir das Aufstellen des Betriebsstellenbuches finden sich in Ril 412.0110, die fir
das Auftragsbuch in Ril 412.0111. Die Unterlagen sind zweimal jahrlich zu prifen und auf

aktuellem Stand zu halten.

Aufgrund der Neustrukturierung und Fortschreibung des betrieblichen Regelwerks wurden
zum 13.12.2015 alle Teile der Ril 408 neu herausgegeben. Das Betriebsstellenbuch und die
Angaben fur das Streckenbuch (noch als Angaben zum Streckenbuch von der DB Netz AG

herausgegeben) mussten erstmalig und damit voéllig neu erstellt werden.

Die entsprechenden Ausziige aus den Ril finden sich im Anlage 3, einschl. Ril 408.0101 Ab-
schnitte 1-3 — dort wird der Bezug aus dem Handbuch 40800, Fahrdienstvorschrift zu den

ortlichen Regeln fir den Fdl hergestellt.

Die sich bei der Untersuchung der vom Fdl zu beachtenden und zu filhrenden Unterlagen

ergebenen Erkenntnisse sind in den Anlagen 6 und 7 dokumentiert.
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4.6.5 Betriebliche Unterlagen fir das Zugpersonal

Dem Zugpersonal stehen folgende betriebliche Unterlagen, die im Zusammenhang mit der

Unfalluntersuchung gesichtet wurden, fir seine Téatigkeit zur Verfiigung:
« Angaben fir das Streckenbuch Regionalbereich Sud (Herausgeber DB Netz AG)

e Fahrplanunterlagen (Herausgeber DB Netz AG), bestehend aus Fahrplan fur die

Zugfahrten und dem Geschwindigkeitsheft fur die Strecke

e Zusammenstellung der voribergehenden Langsamfahrstellen und anderen Beson-
derheiten (Herausgeber DB Netz AG)

e Betriebliche Weisungen (Herausgeber EVU BOB)
Diese Unterlagen wurden soweit relevant gepriift.

Nach den Bestimmungen des § 47 Abs. 4 der EBO sind den Betriebsbeamten schriftliche

Anweisungen Uber ihre dienstlichen Pflichten zuganglich zu machen.
Ein EVU hat die netzzugangsrelevanten Regeln der EIU zu beachten.

Die sich bei der Untersuchung der von den Tf zu beachtenden Regeln des EIU und den
Dienstanweisungen des EVU an die Tf ergebenen Erkenntnisse sind in den Anlagen 8 und 9

dokumentiert.

4.6.6 Uberwachung (des Eisenbahnbetriebes) im Regionalnetz

Fir den Bereich LST

Die Uberwachenden und kontrollierenden Inspektionen der Vorgesetzten wurden durchge-
fuhrt.

Fir den Bereich Betrieb

Die Betrachtung beschrankt sich auf den Fdl, da sich beim Betriebspersonal des EVU keine

Fehlhandlungen offenbarten.

Die erforderlichen Uberwachungen des Fdl durch den Bezirksleiter Betrieb sind dokumentiert
(Kapitel 4.6.2.2).

Die Qualifikation, Fortbildung und Tauglichkeit des Bezirksleiters Betrieb sind nachgewiesen.
Allerdings ist die Vorgabe, alle zwei Jahre an einer zweitdgigen Fortbildung teilzunehmen,
nicht vollumfanglich belegt und nur eine eintagige Veranstaltung am 26.03.2013 als letzte
Fortbildung dokumentiert. Die Qualifikation, Fortbildung und Tauglichkeit fur die Vertretung

des Bezirksleiters sind nicht nachgewiesen.
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Der Bezirksleiter Betrieb unterliegt der Aufsicht des Arbeitsgebietsleiters Betrieb, flr diesen

sind Quialifikation, Fortbildung und Tauglichkeit belegt.

Das Stellwerk Bad Aibling gehdrt zur Organisationseinheit ,Regionalnetz Karwendel und
Sudbayern®. Bezirksleiter Betrieb und Arbeitsgebietsleiter Betrieb sind der Leitung des Regi-

onalnetzes unterstellt.

Zur Beurteilung der Qualitat der Betriebsabwicklung, der Aufstellung der 6rtlichen Vorgaben
und der Uberwachung des Betriebspersonals in der EIU-Organisationseinheit ,Regionalnetz
Karwendel und Sidbayern®, insbesondere auf dem Schwerpunkt Fdl Bad Aibling, wird auf
Prufungsergebnisse des Eisenbahnbetriebsleiters (EBL) und der Sicherheitsbehtérde zu-

riickgegriffen. Der Zeitraum beschrankt sich auf die Uberwachungen vor dem Ereignistag.

4.6.7 Aufsicht durch den standigen Stellvertreter des EBL der DB Netz AG

Die Grundlagen fur die betriebssicherheitliche Aufsicht des stéandigen Stellvertreters des
Eisenbahnbetriebsleiters der DB Netz AG fir den Regionalbereich Suid sind die Ril 412.9001
und der Leitfaden ,Betriebs- und IH-Uberwachung* (DB-interne Prozess UN 03-02).

Die letzten zwei Ergebnisprotokolle der Geschéaftsprifung des Eisenbahnbetriebsleiters Gber
die LST-Anlage Stellwerk Bad Aibling wurden vorgelegt und gesichtet, die festgestellten
Mangel der Geschaftsprifung stehen in keinem Zusammenhang mit dem gefahrlichen Er-
eignis.

Folgende Betriebsiberwachungen durch den standigen Stellvertreter des Eisenbahnbe-

triebsleiters DB Netz AG Regionalbereich Stid wurden durchgefihrt:
e 2013: zwei Fuhrerstandsmitfahrten, finf Betriebsstellen, das Biiro des Bezirksleiters

e 2014: eine Fuhrerstandsmitfahrt, eine aul3erplanméafige Nachkontrolle des Biiros des

Bezirksleiters
e 2015: eine Betriebsstelle

Nachfolgend der Auszug der von den Referenten fiir Betriebs- bzw. IH-Uberwachung be-
nannten Mangel. Es wird ausschliel3lich auf jene Mangel eingegangen, die im Zusammen-

hang mit dem Ereignis zu sehen sind:

e Betriebsstellen (Stellwerke) im Jahr 2013:
Unvollstdndige Dokumentation der Betriebskontrollen im Arbeits- und Stérungsbuch,
vorhandener Mangel trotz Kontrolle vom Bezirksleiter nicht beanstandet, zu groR3e

Abstande bei den Kontrollen der betrieblichen Unterlagen, im Prifprotokoll eingetra-
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gene Prifungen sind im Arbeits- und Stérungsbuch nicht dokumentiert, keine Kenn-
zeichnung der Priifungen, fehlende, falsche auch veraltete Angaben in den Ortlichen
Richtlinien (ORiIl), ... Unstimmigkeiten zwischen den Angaben zur kilometrischen La-
ge von Bahnanlagen oder den Angaben zu Gleis- oder Bahnsteiglangen, ... Angaben
zu Streckenblock und Weichen missen in der Beschreibung der Signalanlagen ent-
halten sein, ... weitere ortliche Regelungen zu Modulen der Ril 482 durften notwendig
sein, es sind aber keine vorhanden, (...) es handelt sich um eine ,alte" Bedienungs-
anweisung, die nicht mehr aktuell ist, (...) Beztige auf schon lange nicht mehr gtltige
Ril / Vorschriften, (...) durch den Anlagenverantwortlichen beizubringend Unterlagen

fehlen oder sind nicht mehr aktuell.

e Buro des Bezirksleiters Betrieb im Jahr 2013:
Erhebliche Mangel beim Erfullungsgrad der Uberwachungen, Uberwachungssoll nicht
erfullt, Handlungsbedarf besteht auch bei der Durchfiihrung von Kontrollen auf3erhalb
der gewohnlichen Geschéftszeiten, im Jahr 2012 fehlte bei 19 Mitarbeitern die

Pflichtunterweisung zum Thema Probenotruf.

e BUro des Bezirksleiters Betrieb im Jahr 2014:
Diese Uberwachung erfolgte aufgrund der zahlreichen Mangelfeststellungen 2013,
mit den Schwerpunkten auf Uberpriifung der Mangelabstellung. Einige der 2013 auf-
gezeigten Mangel wurden noch nicht bereinigt: Uberwachungen auRRerhalb der ge-

wohnlichen Geschéaftszeiten, Priifung der ORil zweimal im Kalenderjahr.

» Betriebsstelle (Stellwerk) im Jahr 2015:

Teilweise Fehler im Text der ORIl, Bezugnahme auf nicht mehr giiltige Ril.

4.6.8 Aufsicht durch die Sicherheitsbehorde

4.6.8.1 EIU

Am 19.04.2011 wurde an die DB Netz AG die erforderliche Sige erteilt. Diese war mit

15 Nebenbestimmungen verbunden, die zum Grof3teil bis Ende 2011 abzuarbeiten waren.

Fir den Bereich LST

Seit 01.01.2010 werden die LST-Anlagen nach einem festgelegten Verfahren auf Basis einer
Verwaltungsvorschrift kontrolliert. Entsprechend der Sicherheitsklassifizierung und dem
Mengengerust werden Sollzahlen ermittelt und anhand dieser konkrete Objekte fur den Be-
reich jeder EBA-AuRRenstelle ausgewahlt. Eine wiederholte Kontrolle in kiirzeren Intervallen

wird dabei in der Regel vermieden.
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Die letzten Kontrollen auf der Strecke Holzkirchen—Rosenheim erfolgten im November 2010
in den Bf (Stellwerken) Westerham und Bruckmuihl. Fir beide Stellen mussten Sicherheits-
maflinahmen angeordnet werden, da festgestellt wurde, dass die Sicherungsanlagen in wich-
tigen Punkten nicht der EBO und den anerkannten Regeln der Technik entsprachen. Diese
Mangel haben keinen direkten Bezug zum Unfallgeschehen, es handelte sich u. a. um zu

Uberarbeitende bzw. neu aufzustellende Plane.

Fir den Bereich Betrieb

Im Rahmen der allgemeinen Eisenbahnaufsicht gibt es keinen vorgegebenen Prifturnus.
Die letzte Uberwachung durch die betriebliche Eisenbahnaufsicht auf der Strecke Holzkir-
chen—Rosenheim fand im Sommer 2010 statt. Es wurden dabei keine schwerwiegenden und

zu verbescheidenden Unregelmaligkeiten festgestellt.

4.6.8.2 EVU

Am 21.11.2012 erteilte das EBA der BOB die zur Teilnahme am Eisenbahnbetreib erforderli-

che Sicherheitsbescheinigung ohne Nebenbestimmungen.

Im Rahmen der allgemeinen Eisenbahnaufsicht gibt es keinen vorgegebenen Prifturnus.

Im Jahr 2015 fanden ca. 20 Kontrollmitfahrten des EBA statt, die, von Kleinigkeiten abgese-
hen, keine Feststellungen ergaben, sodass es weder Anhdrungen noch Anweisungen gab.
Es ist davon auszugehen, dass die Anzahl der Kontrollfahrten in den Jahren davor von ahn-
licher GroRenordnung war. Im Oktober 2014 gab es ein Verwaltungsverfahren wegen Nicht-
beachtung der Regeln beim Ubergang einer Zugfahrt in eine Rangierfahrt — ein Sachbe-
scheid war jedoch nicht erforderlich, da die Angelegenheit mit der Stellungnahme der BOB
erledigt war. Am 04.02.2015 wurde bei der BOB ein Systemaudit durchgefuhrt. Auch hier
wurden keine Abweichungen festgestellt, ein weiteres Verwaltungsverfahren war nicht erfor-
derlich.

4.6.9 Feststellungen zum Eisenbahnbetrieb

Feststellungen zu den EFR-Auswertungen:

14 Im betrachteten Zeitraum lassen die Fahrdaten bis zum Eintreten des Unfalls keine
Unregelmafigkeiten erkennen.

15 Die maximal zulassigen Geschwindigkeiten wurden von beiden Ziigen eingehalten.

16 Die Fahrtverlaufsauswertung lasst keine Rickschlisse auf ein mdgliches betriebli-
ches Fehlverhalten der Tf von Zug 79505 und Zug 79506 zu.
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Feststellungen zum Betriebspersonal EIU (Fdl Bad Aibling):

17

Der Fdl war entsprechend der gesetzlichen und unternehmensinternen Regelungen
fur seine Aufgabe ausgebildet und qualifiziert. Fur einen Einsatz als Fdl Bad Aibling
war er Ortlich eingewiesen und gepruft.

18

Ein Training mit erfolgreicher Ergebnisfeststellung erfolgte im vorgesehenen zweijah-
rigen Turnus, die Vorgaben fir Fortbildung (Unterrichtsstunden) wurden eingehalten.
Eine Ersteinweisung zur GSM-R-Inbetriebnahme ist hachgewiesen, ebenso das jahr-
lich zu fihrende Probegespréach.

Die Vorgaben in der Ril 481.0205Z01 zu ,Aufbau einer Notrufverbindung und Abgabe
eines Nothaltauftrages Uben“ sind allerdings unvollstandig. Es wurde zwischen ,Not-
rufzugfunk® und ,Notruf-Strecke” nicht unterschieden.

Nachweislich wurde letztmalig am 15.09.2015, und damit innerhalb der Jahresfrist,
der Notrufzugfunk praktisch durchgeftuihrt. ,Notruf-Strecke* wurde wahrscheinlich be-
sprochen, aber nicht getbt. Der Fdl war fir seine Aufgabe fortgebildet.

19

Die Tauglichkeit war gegeben, es lagen keine Einschrankungen in der Verwendungs-
fahigkeit vor.

20

Die erforderlichen Uberwachungen sind nachgewiesen.

21

Nach 8§ 5 Abs.1 des Arbeitszeitgesetzes (ArbZG) muss nach Beendigung der tagli-
chen Arbeitszeit eine ununterbrochene Ruhezeit von mindestens elf Stunden gewéhr-
leistet sein. Bei Verkehrsbetrieben kann die geforderte Mindestruhezeit unter be-
stimmten Voraussetzungen um eine Stunde gekirzt werden.

Die Dienstschicht des Fdl endete am Vortag um 14:40 Uhr, am Ereignistag nahm er
seine Tatigkeit um 04:45 Uhr auf. Zwischen den Schichten liegen damit 14 Stunden.
Somit ist festzustellen, dass die geforderte Mindestruhezeit eingehalten wurde. Unzu-
lassige Abweichungen hinsichtlich Ruhezeiten, Ruhetagen oder Nachtdiensthaufigkeit
wurden nicht festgestellt.

Feststellungen zum Betriebspersonal EVU:

22

Der Tf des DPN 79505 war entsprechend den Vorgaben der VDV-Schrift 753 fir die
Fuhrerscheinklasse 3 FV-DB qualifiziert und im Besitz eines guiltigen Eisenbahnfahr-
zeugfuhrerscheines. Die medizinischen Untersuchungen, der Erwerb der Strecken-
kunde und die Baureihenbefahigung sind nachgewiesen. Unterlagen tber Fort- und
Weiterbildungsmafnahmen liegen vor.

23

Der Tf des DPN 79506 war entsprechend den Vorgaben der Triebfahrzeugfihrer-
scheinverordnung qualifiziert und im Besitz eines giltigen Eisenbahnfahrzeugfuihrer-
scheines. Die medizinischen Untersuchungen, der Erwerb der Streckenkunde und
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die Baureihenbefahigung sind nachgewiesen. Unterlagen Uber die Fort- und Weiter-
bildungsmaRRnahmen liegen vor.

Zusammenfassende Feststellungen zu den betrieblichen Unterlagen:

24

Die Erkenntnisse, die sich bei der Untersuchung der betrieblichen Unterlagen auf
dem Stellwerk Bad Aibling ergaben, sind als Einzelfeststellungen B 1-B 18 in den
Anlagen 6 ,Vom Fdl zu beachtende Unterlagen“ und 7 ,VYom Fdl zu fiihrende Un-
terlagen” dargestellt.

In unmittelbarem Zusammenhang mit dem Unfall stehen die Feststellungen B 3-
B5,B9-B11, B 14 und B 16-B 18.

Hiernach wurden dem Fdl falsche bzw. widersprichliche oder unvollstéandige ortli-
che Vorgaben vorgegeben, u. a. zum Streckenblock und zur Abgabe eines Not-
haltauftrages. Der Fdl fuihrte den Nachweis der Zahlwerke erst nachtraglich und
aus dem Gedachtnis heraus, aufgrund der Aufforderung des dann anwesenden
Bezirksleiters Betrieb, durch.

Die Kommunikation zur Reisendensicherung ist im Bf Kolbermoor zwischen Fdl
und Tf nicht geregelt.

Feststellungen zu den betrieblichen Unterlagen fir das Zugpersonal und Handlungen der Tf:

25

Bei der Untersuchung wurden fehlerhafte bzw. unvollstandige Vorgaben fur die Tf

festgestellt, aber keine regelwerkswidrigen Handlungen der Tf.

Feststellungen zur Uberwachung:

26

Die Uberwachung des Betriebspersonals im Regionalnetz Karwendel und Siidbay-
ern war unzureichend und die ortlichen betrieblichen Vorgaben mangelbehaftet.
Dies wurde vom standigen Stellvertreter des EBL DB Netz AG bzw. dessen Refe-
renten fir Betriebs- bzw. IH-Uberwachung auch beanstandet. Bei der Nachpriifung
im Jahr 2014 waren noch nicht alle Mangel beseitigt.

Die im Regionalnetz noch fehlenden Uberwachungen aus dem Jahr 2012 wurden
umgehend durchgefiihrt sowie auch alle Pflichtthemen mit den betroffenen Mitarbei-
tern nachgeholt. Die Fuhrungskraft hat Unregelmagigkeiten bei Kenntnisnahme zu
werten und den jeweiligen Bezirksleiter Betrieb hierzu anzuhdren. Als Ergebnis wur-
de gemeinsam ein Konzept fir die Herstellung der regelkonformen Kontrolldichte
erarbeitet. Die nachzuholenden Kontrollen wurden gesondert getétigt und nachge-
wiesen. Weitere Aktivitaten wurden als nicht erforderlich gesehen.
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Die Sicherheitsbehdrde hatte eine glltige Sige fiur das EIU und eine glltige Sicher-
heitsbescheinigung fur das EVU erteilt.

27

Fur den Bereich LST des EIU mussten nach den letztmaligen Kontrollen im Jahr
2010 fur zwei Stellwerke auf der Strecke Holzkirchen—Rosenheim Sicherheitsmali3-
nahmen angeordnet werden.

Betriebliche Audits und stichprobenhafte Kontrollen beim EIU (fir die Strecke Holz-
kirchen—Rosenheim letztmalig 2010) und beim EVU (letztmalig 2015) flhrten fir den
Bereich Betrieb nicht zur Aufdeckung kritischer Abweichungen/UnregelmaRigkeiten.

4.7 Sicherheitsmanagementsystem (SMS)

Die Untersuchungen beschranken sich auf das EIU, da beim EVU keine das Ereignis be-

gunstigenden oder auslésenden Ursachen festzustellen waren.

Die Ril 16210 beschreibt das ,Managementsystem Sicherheit und Qualitdt der DB Netz AG".
Es handelt sich hierbei um ein integriertes Managementsystem (IMS), das die Anforderun-
gen der RL 2004/49/EG, der DIN EN ISO 9001 und 14001 sowie des Arbeits-, Umwelt- und
Brandschutzmanagements beriicksichtigt. In Ril 162 sind die Grundlagen des Management-
systems und die Themenfelder zum Sicherheitsmanagement in den Modulgruppen 162.10
und 162.12 enthalten und im Zuge der Untersuchungen von besonderer Bedeutung. Nahe-

res hierzu ist in Anlage 10 enthalten.

4.7.1 Feststellungen zum SMS

28 | Die Prozessbeschreibungen, einschliellich deren Anmerkungen und Erlauterungen
sowie die aufgefuhrten wesentlichen Gesetze, Vorschriften, Normen und Richtlinien
und ,mitgeltenden Unterlagen“ waren grundsétzlich schliissig und nachvollziehbar.
Hinsichtlich der praktischen Umsetzung einzelner Prozesse bzw. einzelner Prozess-
schritte offenbarte sich Verbesserungspotenzial.

4.8 Human Factors

Zur Analyse des menschlichen Verhaltens und der die Handlungen des Fdl Bad Aibling be-
einflussenden Faktoren wurde von der EUB an das Institut fir Eisenbahnwesen und Ver-
kehrssicherung der Technischen Universitat (TU) Braunschweig ein Untersuchungsauftrag
vergeben.

Erkenntnisse hieraus flie3en in diesen Untersuchungsbericht mit ein.
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Der vollstédndige Abschlussbericht vom Mai 2017 ist diesem Untersuchungsbericht samt An-

hangen als Anlage 11 und 12 beigefigt.

4.8.1 Onlinespiel des FdI

Der Fdl hat wahrend der Dienstschicht ein privates Mobilfunkgerét benutzt, um ein Online-
spiel zu spielen. Aus den Verbindungsdaten geht hervor, dass die letzte aktive Nutzung um
06:40:47 Uhr erfolgte und die Verbindung dann endete. Zu diesem Zeitpunkt passierte der
DPN 79505 das Vorsignal des Einfahrtsignals des Bf Bad Aibling und der DPN 79506 kam
am Bahnsteig im Bf Kolbermoor bei freigegebener Ausfahrt nach Bad Aibling zum Stehen.
Wahrend der weiteren Handlungen des Fdl war das Mobiltelefon nicht in Benutzung. Die
Nutzung eines privaten Mobiltelefons ist fur Fdl nach Ril 408.0111 Abschnitt 4 wéhrend der

Arbeitszeit verboten.

Im Strafprozess gegen den Fdl Bad Aibling spielte das von ihm gespielte Onlinespiel eine
wesentliche Rolle und war Inhalt eines Sachverstandigengutachtens. Der Sachverstandige

vor Gericht fuhrte aus, dass

e die Gesamtdauer und Frequenz der Spielhandlungen seit 01.01.2016 signifikant zu-

genommen habe,

e zwischen 06:09:42 Uhr und 06:40:47 eine aktive Spielzeit von 21,53 Minuten (d. h.
der Anteil der Spielzeit an der Arbeitszeit betrug 72 %) vorlag,

e beim Stellen der Ersatzsignale Zs 1 in Bad Aibling und am Kurpark keine aktive

Spielhandlung mehr erfolgte und

« mit hoher Wahrscheinlichkeit davon auszugehen ist, dass die gleichzeitige Beschéaf-
tigung mit dem Computerspiel zu einer verminderten kognitiven Ressourcenzuteilung
fur die betrieblichen Aufgaben fiihrte (Beeintrachtigung der kognitiven Féhigkeiten,
Aufmerksamkeitsprozesse, Gedachtnis und exekutive Funktion, wobei ein intensives

Computerspiel noch einige Zeit nachwirkt).

Laut Analyse der TU Braunschweig kann davon ausgegangen werden, dass die Beschafti-
gung mit dem Onlinespiel direkt dazu beitrug, dass der Fdl dem Irrtum unterlag, die Kreu-
zung der Zige 79505 und 79506 geschahe in Bad Aibling statt in Kolbermoor. Der Fdl be-
richtigte zwar noch die Gleisbenutzung im Bf Bad Aibling fur den Zug 79505, aber die von
ihm getatigte Freigabe der Ausfahrt fir den Zug 79506 von Kolbermoor nach Bad Aibling
hatte er weder bewusst durchgefuhrt noch wahrgenommen. Er bemerkte die Melder des

Stellwerks, die die freie Ausfahrt in Kolbermoor anzeigten, nicht (,Looked but failed to see").
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4.8.2 Analyse der TU Braunschweig

Neben dem Onlinespiel auf dem Mobiltelefon kommt folgenden Aspekten im Zusammenspiel

zwischen Mensch, Technik und Organisation eine wesentliche Bedeutung zu:

Der Fdl ging vorschnell von einer technischen Stérung aus. Er erkannte nicht die
wahre Ursache (= freigegebene Ausfahrt in Kolbermoor), weshalb er das Asig in Bad

Aibling und das Blocksignal 313 nicht in Fahrtstellung bringen konnte.

Die Regelung fiur Merkhinweise/Hilfssperren, die R&umungsprifung, Blockab-
schnittsprifung und Blockbedienung sind in der Handhabung nicht immer einfach

und auf mehrere Ril und Abschnitte (88 bzw. Module) verteilt.
Die Stelltischanzeigen sind unzureichend.

Die Verwechslungsgefahr der beiden Notrufarten ist, insbesondere unter Stress, zu
hoch. Vor dem Ereignisfall hatte der Fdl noch nie einen echten Notruf absetzen mus-

sen. Die bisherige Ubungspraxis reichte nicht aus.
Zum Thema Qualifikation und Training (des bzw. der Fdl):

o Da technische Fehler eher selten sind, missen Ablaufe unter realistischen

Bedingungen im Training getbt werden.

o Da das Erteilen eines Signals Zs 1 zwar nicht uniblich ist, aber doch immer
wieder vorkommt, muss diese Handlung mit ihren Rahmenbedingungen re-

gelmalig im Training besprochen und gelibt werden.

o Ubungen finden in der entspannten Atmosphére einer Weiterbildung statt und
nicht unter dem Stress einer anstehenden Unregelmé&Rigkeit oder eines ge-

fahrlichen Ereignisses im Eisenbahnbetrieb.

4.8.3 Psychologische Tauglichkeit als FdlI

Der FdI Bad Aibling war fir seine Tatigkeit als tauglich eingestuft. Die psychologische Eig-

nung fur die FdI-Tatigkeit wird in der Regel nur einmalig bei der Einstellung geprift. Spatere

psychologische Eignungsuntersuchungen werden nur bei Vermutung auf psychisch bedingte

Einschrankungen von der Fuhrungskraft mit Personalverantwortung veranlasst. Lediglich

Sicherungsposten, Bahnlbergangsposten und Schrankenwérter werden in regelmafigen

Abstanden von Psychologen nachuntersucht (Ril 107.0000).
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4.8.4 Auslastung des Fdl Bad Aibling

Die Arbeitsauslastung des Fdl lag im zu untersuchenden Zeitraum bei etwa 50 %. Néheres

hierzu ist in Anlage 13 enthalten.

4.8.5 Feststellung zu den Human Factors

29 In den Ril der DB Netz AG fehlt die Regelung, dass als erste Malinahme der Grund
fur die Nicht-Fahrtstellung eines Signals zu ermitteln ist.

Die Komplexitat des Regelwerks ist hoch — es ist (unter Zeitdruck) nicht als Nach-
schlagewerk geeignet. Die anzuwendenden Bestimmungen verteilen sich auf mehre-
re Richtlinien und darin auf verschiedene Module, Abschnitte oder Paragraphen.
Die Uberarbeitung des Regelwerks kann aber nur mittelfristig umgesetzt werden.

Die Bedienoberflache des Stellwerks und die Stelltischanzeigen sind zu vervollstan-
digen bzw. zu optimieren.

Es besteht, insbesondere unter Stress, hohe Verwechslungsgefahr bei den Zugfunk-
Notruf-Arten.

Ein erfolgreiches Training ist nur dann méglich, wenn

e jede Regel begriindet wird, um den Fdl zu vermitteln, dass die Regeln nicht
nur historisch gewachsen sind, sondern in ihrer Komplexitat eine Aufgabe ha-
ben und

e neben der Vermittlung von grundlegenden fachlichen Inhalten auch deren
Umsetzung getibt wird.
Diese Ubungen sollten unter realistischen Randbedingungen erfolgen, um
den Trainierenden ein besseres Gefuhl fur die Umstande und die eventuell
damit verbundenen Schwierigkeiten zu vermitteln.

Die psychologische Eignung fir eine Beschéaftigung als Fdl wird nur einmalig im
Rahmen der Einstellung gepriift. Bisher entscheidet allein die Fihrungskraft mit Per-
sonalverantwortung ob eine psychologische Nachuntersuchung fur die (weitere) Ta-
tigkeit als Fdl erforderlich ist.

Eine Uberlastung des Fdl Bad Aibling kann ausgeschlossen werden.

4.9 Untersuchung von Fahrzeugen
4.9.1 Beschreibung der Fahrzeuge

Die beiden am Unfall beteiligten, als ET 325 und ET 355 bezeichneten Triebzlige der BOB
als Betreiber des Netzes gehdren zur Baureihe FLIRT 3 des Herstellers Stadler Pankow
GmbH.
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Als Zug DPN 79505 war der sechsteilige Triebzug ET 325 (Hersteller-Typenbezeichnung
FLIRT EMUG6, Baureihe 1430 im Fahrzeugregister) eingesetzt. Er fuhr in der Reihung mit
den Wagenteilnummern 94 80 1430 525-4 / 94 80 1830 925-2 / 94 80 1830 625-8 / 94 80
1830 325-5/94 80 1830 025-1 / 94 80 1430 025-5.

In der Gegenrichtung fuhr der dreiteilige ET 355 (Hersteller-Typenbezeichnung FLIRT
EMU3, Baureihe 1427 im Fahrzeugregister) als Zug DPN 79506 mit den Wagenteilnummern
94 80 1427 505-1 /94 80 1827 005-8 / 94 80 1427 005-2.

Aus der Fristenibersicht geht hervor, dass bis zum Ereignis alle sicherheitsrelevanten War-

tungen dokumentiert wurden.
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ET328 439,112 W 10.07.16 TW A& 16.04.17 FzB-1 14.20.16
ETaRe 191,892 WE ™ B 21.07.18 FZB-1 0%.08.15
ﬂ aufsteigend
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ZBF 1550016 W 0104185 WF 020818 Diaf 281006 T S00.000 HU 170230 Bae
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Abb. 20: Auszug Fristenplan der Triebwagen
Quelle: BOB

4.9.2 Bremsverhalten der Triebzlge

Die Triebzlige verfluigten jeweils Uber eine Bremsanlage mit Mg-Bremse und erreichten eine

hohe Bremsverzégerung fir einen beschleunigten Betrieb.

Nach den Angaben zur Bremsverzdgerung der Triebziige aus dem Prufbericht betrug der
Anhalteweg einschlie3lich Reaktionszeit der Fahrzeuge aus 100 km/h fur das vollbeladene

Fahrzeug (Gesamtmasse) 291 m. Die Gesamtmasse ist geringer als die bremstechnische

Hochstmasse.
Fahrzeug FLIRT ENR EMU3 FLIRT ENR EMU6
Bremsausgangsgeschwindigkeit 60 km/h 100 km/h

Anhalteweg Anhalteweg
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Bei Dienstmasse (unbeladen) 128 m 285 m

Bei bremstechnischer H6chstmasse | 116 m 300 m

Bremswerte bei Bremsstellung R+Mg (Schnellbremsung) und mit neuen Radern

4.9.3 Crashverhalten der Triebzlge

Die Triebzuge erfillten die Anforderungen der Crashnorm EN 15227. Diese legt eine Kollisi-
on zweier Zuge mit jeweils 18 km/h Fahrgeschwindigkeit bzw. die Kollision eines 36 km/h

schnellen Fahrzeugs mit einem stehenden Fahrzeug zugrunde.

Im vorliegenden Fall lagen jedoch zum Zeitpunkt der Kollision weit hohere Fahrgeschwindig-

keiten vor.

Die Wagenkastenkonstruktion bestand jeweils aus verschweildsten  Aluminium-
Hohlkammerprofilen. Die Endwagen waren im Frontbereich mit Crashelementen ausgestat-
tet, die im Fall einer Kollision moglichst viel Energie aufnehmen sollten, um die Belastung
der Ubrigen Fahrzeugstruktur und der Fahrgaste zu vermindern. Zuséatzlich waren die einzel-

nen Fahrzeugsegmente Uber energieabsorbierende Gelenke miteinander verbunden.

4.9.4 Feststellungen zu den Fahrzeugen

30 Bei der Untersuchung der Unfallfahrzeuge konnte festgestellt werden, dass die
Fahrzeugstruktur von sehr hoher Stabilitat war und lediglich die jeweils vorderen
zwei Fahrzeugeinheiten schwere Schaden aufwiesen. Dabei war die Konstruktion
hier so stabil, dass sich die Fahrzeugtiren ab der zweiten Wageneinheit auch nach
dem Unfall noch 6ffnen lieRen und dadurch eine schnelle Rettung ermdglicht war.

Ereignisbegiinstigende oder gar auslosende Feststellungen wurden nicht getroffen.

5 Auswertung

Die Erkenntnisse aus Kapitel 4 flossen in die Rekonstruktion des (Ist-) Ablaufs (Anlage 15)

und die Darstellung des Soll-Ablaufs (Anlage 14) ein.

Die vergleichende chronologische Betrachtung (Soll-/Ist-Ablauf) der Handlungen des Fdl
sind im Folgenden dargestellt. Zur besseren Leserfihrung sind Erlauterungen kursiv darge-

stellt und Bewertungen grau unterlegt.

Uhrzeit Ereignis
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06:24

06:29

06:29

06:30

06:33

bis 06:38

06:38—
06:40

Ruf vom Fdl Westerham zu Zug 79505 mit der Info: ,Sturmwarnung zwischen
Westerham und Kolbermoor aufgehoben.”

Fur das Unfallereignis ohne Bedeutung — das Gesprach belegt jedoch die Funk-
tionsfahigkeit des GSM-R-Fahrzeuggerates.

Dies ist die einzige Handlung in der Rekonstruktion ohne Beteiligung des Fdl
Bad Aibling.

Zugmeldung, Annahme 79505 von Bruckmhl

Verspéatung 79505 ca. vier Minuten (gemeldete Abfahrtszeit im Bf Bruckmuhl:
6:32 Uhr; Soll-Abfahrtszeit Bruckmihl: 6:28 Uhr).

Diese geringe Verspatung begrindet grundsatzlich keine Verlegung der Zug-
kreuzung mit 79506 von Kolbermoor nach Bad Aibling.

Zugnummernmeldeanlage, Annahme 79506 von Rosenheim (planm. Abfahrt:
06:37 Uhr)

Das Anbieten eines Zuges ist friihestens funf Min vor Abfahrt zuléssig, also ab
06:32 Uhr (Ril 408.0221 Abschnitt 2 Abs. 3).

FdI-Ruf Bad Aibling zu Zug 79506 mit der Info: ,Sturmwarnung zwischen Kol-
bermoor und Westerham aufgehoben.”

Fur das Unfallereignis ohne Bedeutung — das Gesprach belegt jedoch die Funk-
tionsfahigkeit des GSM-R-Fahrzeuggerates.

Stellen der Einfahrtzugstraf3e fir Zug 79505 von Bruckmiihl in den Bf Heufeld
nach Gleis 102.

Stellen der AusfahrtzugstraRe fur Zug 79505 aus Gleis 102 des Bf Heufeld
nach Bad Aibling.

Stellen der Einfahrtzugstrale fur Zug 79505 in Bad Aibling nach Gleis 2 (inkl.
der Freimeldung des BU 27,383).

Der Fdl wich vom Fahrplan fur die Zugmeldestelle ab (vorgegeben war fir Zug
79505 im Bf Bad Aibling das Gleis 1), da er irrtimlich von einer Kreuzung mit
Zug 79506 in Bad Aibling ausging.

In folgender Darstellung fehlen die fur einen Fahrplan fir Zugmeldestellen
zwingend erforderlichen Gleisvorgaben (Ril 408.0211 Abschnitt 1 Abs. 1 mit Ril
408.1211 Abschnitt 22). Im tabellarischen Fahrplan fur die Zugmeldestellen Bad
Aibling und Kolbermoor sind die zu benutzenden Bf-Gleise korrekt vorgeschrie-
ben, und zwar: Bad Aibling / Ziige 79505 und 79506 / Gleis 1; Kolbermoor / Zug
79505 / Gleis 201 / und Zug 79506 / Gleis 202.
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—_’ o8 et
i

Bascbwiter Koupunaniter (Tl ¥e8 9923}
Seite: 2von 11 Fahrplan fir Zugmeldestelle Bad Aibling
1 2 3 4 5 3 7
Betr.- An- Ab- Zug Gleis won nach
stelle | kunft | fahrt

MBAI | (6:12) | 616 DPN 79504 1 Rosenheim Minchen Hbf

MHEU | 6:16 619 Mo-Fr(S) 102

MHEU | 634 635 102

MBAI €:37 8:38 DPN 79506 L Miinchen Hbf Rosenheim

MKMR | 644 544 Mo-Fr(s) 2m

MKMR | €:40 6:45 202

MBAI €:50 8:51 DPN T9506 1 Rosenheim Holzkirchen

MHEU | 653 654 Mo-Fr(S) 102

MKMR | 7:06 .07 202

MBAI 742 | (7:18) DPN T9508 1 Rosenheim Miinchen Hbf
Mo-Fr(S)

MHEU | 708 708 102

MBAI 712 7:13 DPN 79507 2 Holzkirchen Rosenheim

MKMR | 7-18 19 Mo-Fr(s) 202

MBAI | {7:12) | 716 DPN 79508 1 Rosenheim Miinchen Hbf

MHEU | 7:18 719 Mo-Fr(S) 102

MHEU | 7:34 736 102

MBAI 7:38 (7:45) DPN 79509 2 Miinchen Hbf Rosesnheim
Mo-Fr{S)

MKMR | 7:38 739 202

MBAI 744 | (7:5) DPN 79510 1 Rosenheim Holzkirchen
Mo-Fr(S)

links: tabellarischer Fahrplan fir Zugmeldestellen Heufeld, Bad Aibling und Kol-
bermoor mit Gleisangaben; rechts: Bildfahrplan ohne Gleisangaben

Am Ereignistag lag der tabellarische Fahrplan fir die Zugmeldestellen nicht auf.

Es handelt sich um eine Fehldisposition des Fdl, da er von einer Zugkreuzung
in Bad Aibling ausging.

Der Fdl erkannte nach 06:38 Uhr, dass die Kreuzung der Zige 79505 und
79506 planméaRig im Bf Kolbermoor erfolgen sollte und nahm fir Zug 79505
einen FahrstraRenwechsel fur die Einfahrt in den Bf Bad Aibling vor.

FahrstraBenhilfstaste Gesamtzahlwerk (FHT GAZ)
Bahnlbergang-Hilfsausschalttaste (HAT)

Eintrag dieser Bedienungen wurde vom Fdl im Nachweis der Zahlwerke mit
,06:40 Uhr" fir Zugnummer 79505 vermerkt (siehe folgende Abbildung).

Auszug aus dem Nachweis der Zahlwerke fur das Stellwerk Bad Aibling:
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Die Regelung fur Elntragungen flnden ssch in Rll 482 9001 Abschnltt 8

Die Eintragungen in den Zeilen 10 bis 14 mit Bezug zum Unfall erfolgen erst
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vor
06:38

ab 06:38

ab 06:41

nachtraglich auf Aufforderung und im Beisein des Bezirksleiters Betrieb. Die
Uhrzeitangaben basierten hierbei auf den Erinnerungen des Fdl.

Stellen der EinfahrtzugstralRe fir Zug 79505 aus Richtung Heufeld nach Gleis 1
des Bf Bad Aibling (inkl. der Freimeldung des BU 27,383).

Stellen der Einfahrtzugstral3e aus Richtung Rosenheim in den Bf Kolbermoor
fur Zug 79506 nach Gleis 202.

Stellen der AusfahrtzugstraRe fur Zug 79506 in Kolbermoor aus Gleis 202 in
Richtung Bad Aibling, vermutlich in zwei getrennten, unmittelbar nacheinander
ausgefihrten Arbeitsschritten.

Das Stellen der Ausfahrtzugstrafle Richtung Bad Aibling hatte eine Abweichung
von der Reihenfolge der Zige auf einer eingleisigen Strecke zur Folge. Die
planmafig im Bf Kolbermoor vorgesehene Zugkreuzung war damit nicht mehr
moglich — Fehldisposition des Fdl (Ril 408.0492 Abschnitt 8 ((Reihenfolge der
Zuge &andern), der Fdl muss hier keine beteiligten Mitarbeiter verstandigen;
408.0111 Abschnitt 4 (Vorrang von Sicherheit und Punktlichkeit, gilt fur alle Ta-
tigkeiten des Fdl und schlieRt ein Verbot der privaten Smartphone-Nutzung
ein)).

Als ortliche Anordnung im Betriebsstellenbuch zu Ril 408.0211 Abschnitt 2
Abs. 1 ist vorgegeben:

.Das Einstellen der Ein- und Ausfahrstra3en fur durchfahrende Ziige durch Bedienen der Einfahrsignaltaste
als Startaste und der Streckentaste der Ausfahrt als Zieltaste ist nicht zuléssig.”

Hierzu und zu den Themen ,Zeitliberschreitung an Bahnibergangen® und ,Zeit-
punkt des auf Fahrt Stellens von Hauptsignalen* (Ril 408.0251) folgen noch
Ausfihrungen.

Durch Einstellen der AusfahrtzugstraBe und Zugeinwirkung durch Zug 79506
wurde der BU in km 32,396 ab 06:38 Uhr eingeschaltet.

Hatte Zug 79506 (korrekterweise) keine Zustimmung des Fdl Bad Aibling zur
Ausfahrt aus dem Bf Kolbermoor erhalten, hatte folgende Handlung des Fdl
angestanden: Auflésen des Durchrutschweges fir die beendete Einfahrt des
Zuges 79506 nach Gleis 202 des Bf Kolbermoor.

Hierfir ware nach Ril 408.0251 Abschnitt 5 Abs. 2 in Verbindung mit dem Be-
triebsstellenbuch eine Bestéatigung des Tf 79506, dass der Zug zum Halten ge-
kommen ist, erforderlich gewesen.

Einfahrt in den Bf Kolbermoor von Rosenheim nach

_ . . . Zugstralle (Fahr- und Durchrutschweg) leuchtet gelb
Gleis 2 mit langem Durchrutschweg wurde eingestellt

Der Durchrutschweg hinter dem Signal P 202 am Gleis 202 reichte bis in die
Einfahrtzugstrafl3e von Bad Aibling nach Gleis 201, d. h. das Esig fur Zug 79505
aus Bad Aibling nach Gleis 201 ware erst stellbar gewesen, nachdem der Fdl
den Durchrutschweg aufgeldst hatte.

Das Auflosen des Durchrutschweges fiur die beendete Einfahrt des Zuges
79506 nach Gleis 202 des Bf Kolbermoor wurde jedoch nicht durchgefiihrt und
war auch nicht erforderlich, da der Durchrutschweg durch die Freigabe der Aus-
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fahrt in Richtung Bad Aibling fur die Einfahrt automatisch bei der Ausfahrt mit
aufgeldst wurde.

Zugstrale (Fahrweg) ist festgelegt; FahrstraBenfestlegemelder am Asig P 202 leuchtet
SignalmaRige Ausfahrt aus Bf Kolbermoor aus Gleis 2

wurde eingestellt; BU km 32,396 noch offen; Asig P 202
geht selbstandig auf Fahrt, sobald BU geschlossen ist

strae (Fahrweg) leuchtet gelb; Zbk 313 und 314 sind festgelegt; Die

Festlegemelder der Zbk leuchten gelb
Erkenntnis: = Es leuchten 2 Felder (Gleismelder) mehr als bei Einfahrt Kolbermoor mit
langem Durchrutschweg

Asig P 202 geht selbstidndig in Fahrtstellung, nachdem 5 . )
i . : BU-Freimelder leuchtet gelb
der BU geschlossen ist = Zugbewirkte Einschaltung

Da im Stellwerk Bad Aibling kein Selbststellbetrieb vorhanden ist, muss die
Ausfahrt aus Gleis 202 fur Zug 79506 durch eine durch den Fdl getétigte aktive
Zwei-Tasten-Bedienung (Start- und Zieltaste) erfolgt sein. Diese Bedienung
kann unmittelbar nach Freigabe der Einfahrt aus Richtung Rosenheim, muss
aber vor 06:38 Uhr erfolgt sein.

Da der Zug 79506 bis 06:45 Uhr im Bf Kolbermoor Aufenthalt hatte, erfolgte die
Freigabe der Ausfahrt zu fruh. Dies hatte auch gegolten (Grund dafir ist die
BU-SchlieRzeitliberschreitung am BU km 32,396), wenn der Zug 79506 nicht
noch den Gegenzug 79505 hatte abwarten missen.

Die Ril 482.9001 gibt im Abschnitt 7 ,,Aufgaben der Bediener” Abs. 2 ,Bedienen,
Beobachten der Melder” vor:

.Der Bediener bedient und beobachtet die Signalanlagen nach den fiir diese Anlagen giltigen Ril und ortli-
chen Zusatzen. Er muss sich nach jeder Bedienungshandlung durch Beobachten der Signale bzw. Melde-
oder Uberwachungseinrichtungen davon iiberzeugen, dass der beabsichtigte Vorgang eingetreten ist. Ist dies
nicht der Fall, wiederholt er — soweit méglich und zuléssig — die Bedienung, auch wenn hierfir eine Hilfstas-
tenbedienung erforderlich ist. Ist das Wiederholen der Bedienung erfolglos, ist wie bei UnregelméaRigkeiten zu
verfahren.”

Konkret bedeutet dies fur die Freigabe der Ausfahrt aus dem Bf Kolbermoor fir
Zug 79506: Der Fdl hatte am Stelltisch beobachten miissen, dass die Ausfahrt-
zugstralie einlauft, verschlossen und festgelegt wird und der gesamte Fahrweg
im Bf bis Hohe Esig A 200 gelb ausgeleuchtet wird, plus, dass die Festlegung
der beiden Blocksignale 313 und 314 angezeigt wird. Folglich ware nach dem
Befahren des BU-Einschaltkontaktes durch Zug 79506 der BU km 32,396 ge-
schlossen gewesen, der zugehdorige BU-Freimelder wéare ausgeleuchtet gewe-
sen und das Asig P202 ware (ohne weitere Bedienhandlung des Fdl) in Fahrt-
stellung gekommen. Zum Unterschied der Stelltischanzeigen zwischen einer
Einfahrt von Rosenheim nach Gleis 202 mit langem Durchrutschweg und ohne
zugelassener Ausfahrt nach Bad Aibling und einer Einfahrt von Rosenheim
nach Gleis 202 mit vom Fdl bereits zugelassener Ausfahrt nach Bad Aibling,
wobei der BU km 32,396 noch geoffnet gewesen wére, bis der Zug dessen Si-
cherung eingeschaltet hatte, siehe die vorstehenden Abbildungen. Der Fdl hatte
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ab 06:39

ab 06:39

darauf achten missen, dass der Fahrtmelder des Signals P 202 in Fahrtstel-
lung wechselt, denn dies ware der von ihm beabsichtigte Vorgang gewesen.

Vermutlich der erste Versuch des Stellens der AusfahrtzugstralRe in Bad Aibling
aus Gleis 1 in Richtung Kolbermoor fir Zug 79505.

Gegenfahrschutz wirksam, Fahrtstellung des Asig N 1 nicht stellbar.

Der Fdl hatte als Ursache fiir die nicht stellbare Ausfahrt aus dem Bf Bad Aib-
ling die freigegebene Ausfahrt in Kolbermoor erkennen und diese unter Beach-
tung der Bestimmungen in Ril 408.0458 Abschnitt 2 Abs. 1 (der Tf 79506 besta-
tigt, dass der Zug halten bleibt), auf Halt zuriickstellen missen. Dann hétte er
die FahrstraRe und die Festlegung der Blocksignale aufgelost und den BU km
32,396 gedffnet.

AnschlieBend wére eine signalmalRige Ausfahrt fiir Zug 79505 aus Bad Aibling
nach Kolbermoor méglich gewesen.

Bereits beim ersten Versuch des Stellens der Ausfahrtzugstrale in Bad Aibling
aus Gleis 1 in Richtung Kolbermoor fiir Zug 79505 musste der Fdl den Bedien-
vorgang entsprechend Ril 482.9001 Abschnitt 7 Abs. 2 (Bedienen, Beobachten
der Melder) Gberwachen.

Der Fdl bemerkte, dass das Asig N 1 fur Zug 79505 in Haltstellung blieb. Er
erkannte aber nicht, dass die Ursache im wirksamen Gegenfahrschutz auf-
grund der im Bf Kolbermoor freigegebenen Ausfahrt fir Zug 79506 lag. Ent-
sprechend Ril 482.9001 Abschnitt 7 Abs. 2 (Bedienen, Beobachten der Melder)
durfte der Fdl versucht haben, die Bedienung zu wiederholen.

Der Fdl erkannte, dass am Blocksignal 313 der quadratische Festlegemelder
leuchtete (dies ist der Fall, da die beiden Blocksignale 313 (fir Zige von Bad
Aibling nach Kolbermoor) und 314 (fir Ziige von Kolbermoor nach Bad Aibling)
immer gemeinsam festgelegt werden und die beiden Blocksignale aufgrund der
freien Ausfahrt aus dem Bf Kolbermoor flir Zug 79506 festgelegt sind).

Der Fdl erkannte den wahren Grund der Festlegung der Blocksignale 313 und
314 nicht. Er Ubersah die freigegebene Ausfahrt fir Zug 79506 in Kolbermoor
und ging stattdessen von einer Auflosestérung bei vorhandenem Zb aus.

Nach Ril 482.9021 § 5 Abs. 16 gilt bei einer Auflésestérung des Zb:

«Erlischt nach der RGumung eines Blockabschnittes (Blockabschnittsmelder dunkel) der zugehdrige Festle-
gemelder nicht, ist die Festlegung fiir die betroffene Fahrtrichtung durch Bedienen der Zb-Hilfstaste und der
Signaltaste des ersten Zbk bzw. der besonderen ZughilfsstraBentaste fur Falschfahrten aufzulésen. Diese
Hilfsbedienung ist nur wirksam, wenn auch alle Zentralblockabschnitte vor dem gestoérten Abschnitt (ein-
schlie3lich Ausfahrblockabschnitt) frei sind.”

Der Fdl versuchte, die Festlegung des Zb (unzulassig ohne vorausgegangene
Raumungsprifung) durch eine Hilfsbedienung mit der Zentralblockhilfstaste
(ZbHT) aufzulésen.

Da aber die anstehende Zugfahrt 79506 die Blockabschnitte (= zwei Zugfolge-
abschnitte in Richtung und Gegenrichtung zwischen Bad Aibling und Kolber-
moor) noch nicht befahren und wieder gerdaumt hatte, war die Hilfsbedienung
zur Auflésung des (festgelegten) Zb unzulassig.

Siehe hierzu die wichtige Vorbedingung nach Ril 408.0622 bei Schritt m) (nach-
folgend).

Es steht fest, dass der Fdl die ZbHT zusammen mit der Signaltaste des
Blocksignals 313 bediente, denn die Bedienung wurde registriert, war aber wir-
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kungslos.

Hatte der Fdl die ZbHT zusammen mit der Signaltaste des Blocksignals 314
bedient, so wére die Festlegung der beiden Zbk aufgeldst worden und das auf
Fahrt stehende Asig P 202 im Bf Kolbermoor ware auf Halt gefallen.

Fur die Bedienung der Hilfsauflosung des Zb kommen die Regeln fur Zb zur
Anwendung.

Im Nachweis der Zahlwerke wies der Fdl folgende zahlpflichtige Hilfsbedienun-
gen nach:

Zentralblockhilfstaste (ZbHT)
Ersatzsignalgruppentaste (ErsGT)

Eintrag dieser Bedienungen wurde vom Fdl im Nachweis der Zahlwerke mit
,06:43 Uhr" fir Zugnummer 79505 vermerkt.

Da der Fdl die Festlegung des Zb nicht hilfsauflésen konnte und eine signalma-
RBige Ausfahrt flr Zug 79505 in Bad Aibling weiterhin nicht stellbar war, ging er
von einer vermeintlichen Stérung aus.

Vorbedingungen fir eine Ausfahrt aus dem Bf Bad Aibling in Richtung Kolber-
moor fur Zug 79505 mit Zs 1 (Ersatzsignal):

e Schritt a)
Ril 408.0261 Abschnitt 2 ,Zugfahrten durchfihren, Fahrten gleichzeitig zu-

lassen®:

(Grundsatz)

.Die gleichzeitige Fahrt mehrerer Ziige darf nur zugelassen werden, wenn ihre Fahrwege getrennt vonei-
nander verlaufen. lhre Durchrutschwege durfen sich jedoch beriihren.”

Die Fahrwege der beiden Zuge 79505 und 79506 verliefen nicht getrennt.

e Schritt b)
Ril 408.0101A01 ,Begriffe”:

»Zugfolgeabschnitte: (...) sind Gleisabschnitte der freien Strecke, in die ein Zug nur eingelassen werden
darf, wenn sie frei von Fahrzeugen sind und das Gleis bis zur ndchsten Zugmeldestelle nicht durch ei-
nen Zug der Gegenrichtung beansprucht wird.“

Zug 79506 beanspruchte die zwei Zugfolgeabschnitte von der Zugmelde-
stelle Bf Kolbermoor bis zur Zugmeldestelle Bf Bad Aibling, als Zug 79505
vom Fdl mit Signal Zs 1 ebenfalls in diese Zugfolgeabschnitte eingelassen
wurde.

Die EBO beinhaltet im 8§ 39 ,Zugfolge” in Abs. 3 folgende Bestimmung:

»Zuge durfen auf Bahnen mit einer zugelassenen Geschwindigkeit von mehr als 30 km/h nur im Abstand
der Zugfolgestellen einander folgen, bei eingleisigem Betrieb darf das Gleis bis zur nachsten Ausweich-
stelle nicht durch einen Zug der Gegenrichtung beansprucht sein.”

Diese EBO-Bestimmung wird im Regelwerk 408 der DB AG nur in den Be-
griffsbestimmungen zum Zugfolgeabschnitt erwéhnt. Der Ril-Anwender (hier
der Fdl) muss die Verbindung zur Begriffsdefinition fur sich selbst herstel-
len, wenn bei Regeln zur Raumungs- oder Blockabschnittsprifung von ei-
nem Zugfolgeabschnitt die Rede ist.

e Schritt c)
Ril 408.0455 Abschnitt 3 ,Bedingungen fir das Zulassen einer Zugfahrt mit

besonderem Auftrag” Abs. (d) ,Erlaubniswechsel®
LAUf Strecken, fur die Erlaubniswechsel vorhanden ist, muss sich die Erlaubnis bei der Zugmeldestelle
befinden, die die Zugfahrt zuléasst.
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Auf Strecken ohne Erlaubnismelder, bei denen Zugfahrten in der Regel in beide Richtungen mit Fahrt-
stellung eines Hauptsignals zugelassen werden, muss der Fdl, der die Zugfahrt zulasst, den Fdl der be-
nachbarten Zugmeldestelle verstandigen. Der Fdl der benachbarten Zugmeldestelle muss Merkhinweis
(...) und Sperre (...) anbringen bzw. eingeben, bis der Zug auf der Zugmeldestelle angekommen ist. Die
Zugfahrt darf zugelassen werden, wenn der Fdl der benachbarten Zugmeldestelle mitgeteilt hat, dass er
Merkhinweis und Sperre angebracht bzw. eingegeben hat.“

Fur die Strecke Bad Aibling—Kolbermoor ist kein Erlaubniswechsel vorhan-
den.

Die noch immer gultigen vorlaufigen Grundsétze fur die technische Block-
strecken-Sicherung der Zugfolge mit Schaltmitteln der Fahrstralentechnik in
Fernstellbereichen finden sich in der Verfigung der HVB vom 29.08.1984 —
B 4.B 4012 Sav 322/1 —, die ein Bestandteil der gultigen Ril 818 ist.

Daraus ergibt sich, dass es sich zwischen Bad Aibling und Kolbermoor um
Zb 65 ohne Selbstblockstreckengruppe handelt.

Hieraus folgern zwei Tatsachen:

1) Die Regeln in Ril 408 und 482 zum Zb sind anwendbar.

2) Nach der Verfigung vom 29.08.1984 zu den Grundsatzen der Blockstre-
cken-Sicherung mit Schaltmitteln der FahrstraRentechnik in Fernstellberei-
chen und fur Zb 65 ohne Selbstblockstreckengruppe ist bei mehr als einem
Blockabschnitt (= Zugfolgeabschnitt) zwischen zwei Zugmeldestellen Er-
laubnisabhangigkeit nachzurtisten, allerdings mit der Einschrankung im
Rahmen der den Bundesbahndirektionen zur Verfiigung stehenden Mittel.
Zwischen Bad Aibling und Kolbermoor sind zwei Zugfolgeabschnitte vorhan-
den. Es fehlen Erlaubnisabhangigkeit, Ausfahrsperrenmelder und Vor- bzw.
Ruckblockmelder (Anmerkung: Das Fehlen der Vor- und Rickblockmelder
zwischen Bad Aibling und Kolbermoor wird nicht weiter betrachtet).

Seitens der DB Netz AG und nach Auskunft aller gesprochenen Fdl in Bad
Aibling ist zwischen Bad Aibling und Kolbermoor Zb vorhanden.

Die drtlichen Regelungen im Betriebsstellenbuch sind nicht widerspruchfrei.
Fir die Strecke zwischen den Bf Bad Aibling und Kolbermoor wird als vor-
handene Blockbauform einerseits ,Selbstblock Siemens* angegeben, wah-
rend in der Beschreibung der Signalanlage (nach Ril 482.9001A02) hierzu
jedwede Angabe fehlt. Andererseits werden aber die Blocksignale 313 und
314 als Zbk bezeichnet. Die abweichenden Vorgaben im Betriebsstellen-
buch wurden nicht berichtigt.

Die Kenntnis der richtigen Blockbauform ist fur den Fdl von zentraler Bedeu-
tung, denn danach richtet sich, welche Bestimmungen aus den Richtlinien
zur Anwendung kommen mussen.

Die Ril 482.9021 ,Signalanlagen bedienen — Selbsttatiger Streckenblock®
enthalt in den 88 1-4 Regelungen nur fur den Selbstblock und in den 88 5
und 6 ausschlieBlich fiir den Zb. Regelungen fir Blockstreckensicherung in
FahrstraB3entechnik sind nicht vorhanden. Auch in der Ril 408.0244 ,Modul —
Zuge fahren; Raumungsprifung — Strecken mit selbsttatigem Strecken-
block” wird bei den Vorgaben fir den Fdl zwischen Selbst- und Zb unter-
schieden.

Nachfolgend ein Auszug aus dem Betriebsstellenbuch fiir die Bf Bad Aibling,
Kolbermoor und Heufeld.
Anmerkungen der EUB: Die Bezeichnung als Zbk fir die Signale 313 und
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314 ist korrekt, da feststeht, dass Zb ohne Selbstblockstreckengruppe vor-
handen ist.

Streckenblockeinrichtungen

Betriebsstelle/ von und nach Bauform Bemerkungen

; A
Eintrage wider-
. sprechen sich,
Selbstblock Siemens  Achszahler bei Selbstblock
. gibt es keine
Zbk-Signale

Selbstuitige Blocksignale w
Bezeichnung Bauform Standort Zustandiger Fdl

PR korrekt

314 Zbk 29,341 ja

Anmerkung:

Auszug aus dem Betriebsstellenbuch Fdl Bad Aibling, Stand am Ereignistag und
unverandert am 04.08.16. Unter dem Punkt Anlagen und Einrichtungen der
Betriebsstelle — Beschreibung der Anlage — Signalanlagen stehen die Beschreibung
der Streckenblockeinrichtung und der selbsttatigen Blocksignale wie dargestellt
nacheinander auf Seite 5.

Fur die weitere Betrachtung der Handlungen des Fdl Bad Aibling (im An-
schluss an die stets gultigen Schritte a) bis c)) werden die Regeln fir Zb zur
Anwendung gebracht.

Am Ereignistag ware immer — unabhangig von der tatséachlichen Blockbau-
form — die Durchfuihrung einer RAumungspriufung durch den Fdl erforderlich
gewesen, ehe man eine Zugfahrt auf Ersatzsignal (hier bei Zug 79505) hétte
zulassen dirfen.

Der Fdl hatte in Kolbermoor Merkhinweis und Sperre nach Ril 408.0455 Ab-
schnitt 3 Abs. (d) ,Zugfahrt mit besonderem Auftrag — Erlaubniswechsel*
anbringen missen — einen Merkhinweis ,R&umungsprufung” am ersten Zug-
folgeabschnitt (hier Kolbermoor—Zbk 314) und eine Hilfssperre an der Ziel-
taste (hier Signaltaste Zbk 314).

Die genannten Regeln bei fehlendem Erlaubniswechsel (wie hier der Fall)
regeln die MaRnahmen, wenn die beiden Zugmeldestellen (hier Bf Bad Aib-
ling und Bf Kolbermoor) verschiedenen Fdl zugewiesen sind. Der Fdl Bad
Aibling ist auch fir die Bf Kolbermoor und Heufeld zusténdig. Das heil3t, es
erfolgt kein Zugmeldeverfahren zwischen Bad Aibling und Kolbermoor, der
Fdl muss alle Meldungen ,mit sich selbst abwickeln“, aber auch Merkhinweis
und Sperre in Kolbermoor bzw. am Zbk 314 anbringen.

Allgemein ist festzustellen, dass die Ril 408 oft (noch) davon ausgeht, dass
jede Zugmeldestelle mit einem eigenen Fdl vor Ort besetzt ist, und dass
zwischen diesen das Zugmeldeverfahren stattfindet.
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In den ortlichen Anordnungen erfolgt fir den Fdl keine korrekte Benennung
und Beschreibung der vorhandenen Streckensicherung.

e Schritt d)
Die Schritte a)-c) haben allgemeine Gliltigkeit, fur die folgenden Schritte
e)—m) wird die Anwendung den Regelwerksvorgaben fur Zb unterstellt.

e Schritt e)

Da der Fdl nicht erkannte, dass er der Zugfahrt 79506 seine Zustimmung
zur Fahrt von Kolbermoor nach Bad Aibling gegeben hatte, er inzwischen
aber die Kreuzung mit Zug 79505 in Kolbermoor durchfihren wollte, beab-
sichtigte er, die Zugfahrt 79505 mit besonderem Auftrag, also Ersatzsignal
Zs 1, zuzulassen.

Ril 408.0455 Abschnitt 3 ,Bedingungen fir das Zulassen einer Zugfahrt mit
besonderem Auftrag®

Zusatzlich zu den unter Schritt ¢) genannten Bedingungen fir den ,Erlaub-

niswechsel” hat der Fdl u. a. folgendes zu beachten:

.Der Fdl darf die Zugfahrt zulassen, wenn hierfir die Bedingungen erfillt sind. AuRerdem muss er (...)
beachten:

a) Fahrten, die sich nach den Verschlussunterlagen ausschlieRen, darf er auf Signal Zs 1, (...), Befehl
oder mundlichen Auftrag nicht gleichzeitig zulassen.

()
c) Bei signalgesteuerten Bahniibergangssicherungsanlagen muss er festgestellt haben, dass der Bahn-
Uibergang gesichert ist.“

Die Sicherung der BU km 27,975 (LindenstraBe im Bf Bad Aibling) und km
28,795 (nach dem Haltepunkt Bad Aibling Kurpark) wird bei der Zugfahrt
des 79505 mit Zs 1 nicht weiter betrachtet, denn der Fdl sorgte fur die Si-
cherung der BU und die Handlungen sind fiir die Unfalluntersuchung daher
nicht relevant.

Aus den gleichen Griinden ebenfalls nicht betrachtet: Die Sicherung der
Fahrstral3e fur die Ausfahrt des Zuges 79505 auf Zs 1 aus dem Bf Bad Aib-

ling

(Redaktioneller Hinweis: Im veréffentlichten Untersuchungsbericht der EUB
zur Zugentgleisung Bf Forchheim am 11.04.2014 sind die Aufgaben eines
Fdl auf einem SpDrS-60-Stellwerk hinsichtlich Fahrweg Einstellen, Prifen
und Sichern bei Zulassung einer Zugfahrt mit Ersatzsignal beschrieben).

e Schritt f)
Ril 408.0241 Abschnitt 1 ,Raumungsprifung — Allgemeines — Zugfolgeab-

schnitt®:

.Die R&umungsprifung erfolgt fir einen Zugfolgeabschnitt.”

An dieser Stelle hatte der Fdl den Bezug zur Begriffsbestimmung nach Ril
408.0101A01 herstellen mussen (siehe Schritt b). Dort steht:
»Zugfolgeabschnitte: (...) sind Gleisabschnitte der freien Strecke, in die ein Zug nur eingelassen werden

darf, wenn sie frei von Fahrzeugen sind und das Gleis bis zur ndchsten Zugmeldestelle nicht durch ei-
nen Zug der Gegenrichtung beansprucht wird."

Fur die Zulassung der Ausfahrt 79505 aus Bad Aibling auf Zs 1 darf der

Zugfolgeabschnitt nicht durch einen Zug der Gegenrichtung beansprucht
werden. Dies war aber durch die Zulassung der Ausfahrt Zug 79506 aus
Kolbermoor der Fall.

e Schritt g)
Ril 408.0241 Abschnitte 3 und 4 ,Raumungsprifung — Allgemeines — Zeit-
punkt und Feststellungen*:
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+,Raumungsprifung muss der Bediener des Hauptsignals auf der Raumungsprufstelle durchfiihren, wenn
der Zug, der den Zugfolgeabschnitt zuletzt befahren hat, dort angekommen ist.

Bei der Raumungsprifung muss Folgendes festgestellt werden:

a) Der Zug ist an der Signal-Zugschlussstelle des Hauptsignals (...) auf der RAumungspriifstelle vorbei-
gefahren.

b) Der Zug hat mindestens ein Zeichen des Schlusssignals.

c) Das Hauptsignal zeigt Halt und der Melder des Signals Zs 1, Zs 7 oder Zs 8 ist erloschen.

Haltstellung und Erléschen der Signale miissen sicher angezeigt werden. (...)

Der Bediener muss Sperre nach Modul 408.0403 Nr. 7 anbringen.”

Fiur die Zulassung der Ausfahrt 79505 aus Bad Aibling auf Zs 1 ist eine
Raumungsprifung fir Zug 79506 nach dessen Ankunft in Bad Aibling
durchzufiihren.

Es besteht die Besonderheit, dass die Raumungsprufung fur eine Zugfahrt
durchzufihren ist (79506), die noch nicht stattgefunden hat, aber bereits
zugelassen ist.

Unter der falschen Annahme, dass der Zug 79506 bei Halt zeigendem Asig
in Kolbermoor die Kreuzung mit 79505 abwarten wird, dieser aber aufgrund
einer (tatsachlich nicht vorhandenen) Stellwerks- bzw. Streckenblocksto-
rung auf Ersatzsignal von Bad Aibling nach Kolbermoor hatte fahren mus-
sen, gilt:

Der letzte Zug auf der Strecke zwischen Bad Aibling und Kolbermoor war
Zug 79503 nach Rosenheim. Fir diesen Zug héatte eine Einzelraumungspri-
fung erfolgen missen. Aufgrund der vergangenen Zeit war dies nicht mehr
mdglich.

Folglich hétte der Zug nach Zug 79503 zwischen Bad Aibling und Kolber-
moor beauftragt werden missen, die Strecke auf Sicht zu befahren (Ril
0408.0244 Abschnitt 6).

Der tatsachlich nachste Zug auf der Strecke Bad Aibling—Kolbermoor nach
Zug 79503 ist der Zug 79506. Fir diesen war weder eine vorangegangene
Raumungsprifung noch eine Anordnung zur Fahrt auf Sicht erforderlich,
denn diese Zugfahrt wurde mit Fahrtstellung eines Hauptsignals zugelas-
sen.

Irrtimlich fur den Fdl war der nachste Zug auf der Strecke Bad Aibling—
Kolbermoor nach Zug 79503 der Zug 79505.

Daher hatte der Zug 79505 zwischen Bad Aibling und Kolbermoor beauftragt
werden mussen, die Strecke auf Sicht zu befahren (Ril 0408.0244 Abschnitt
6); dies erfolgt nicht.

Raumungsprufstelle fur Zug 79506 wére Bf Bad Aibling (nach dortiger An-
kunft), fir Zug 79503 der Bf Kolbermoor.

e Schritt h)
Ril 408.0244 Abschnitt 1 ,Raumungsprifung — Strecken mit selbsttatigem

Streckenblock — Einzelraumungsprifung*:
«Einzelrdumungspriifung wird bei folgenden Anlassen erforderlich:
Ein Zug soll mit besonderem Auftrag in einen Zugfolgeabschnitt fahren.”

Hier soll Zug 79505 mit Ersatzsignal in den Zugfolgeabschnitt Bad Aibling—
Blocksignal 313 eingelassen werden. Zum Thema Zugfolgeabschnitt muss
der Fdl den Bezug zur Begriffsbestimmung nach Ril 408.0101A01 herstellen
(siehe Schritt b).
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Es ist keine EinzelrAumungsprifung dokumentiert und diese wurde vom Fdl
durch eine unzuldssige Blockabschnittspriifung ersetzt (siehe Schritte k und

).

e Schritt i)
Ril 408.0261 Abschnitt 1 ,Zugfahrt in einen Zugfolgeabschnitt zulassen*:

.Der Fdl darf eine Zugfahrt in einen Zugfolgeabschnitt nur zulassen, wenn folgende Bedingungen erfllt
sind:

1. Wo fiur den zuletzt gefahrenen Zug die RAumungsprifung im Zugmeldebuch nachzuweisen ist, muss
diese eingetragen sein.

(...)

3. Wo ein Streckengleis in beiden Richtungen befahren wird, muss der letzte aus der Gegenrichtung an-
genommene Zug angekommen sein.

Wo die beteiligten Zugmeldestellen demselben Fdl zugeteilt sind, muss der letzte in die Gegenrichtung
abgelassene Zug angekommen sein."

Zum Thema Zugfolgeabschnitt muss der Fdl den Bezug zur Begriffsbe-
stimmung nach Ril 408.0101A01 herstellen (siehe Schritt b).

Der letzte aus der Gegenrichtung abgelassene Zug ist der noch in Kolber-
moor bei freier Ausfahrt stehende Zug 79506, Zug 79506 muss im Bf Bad
Aibling angekommen sein, ehe Zug 79505 die Zustimmung des Fdl zur
Fahrt vom Bf Bad Aibling in Richtung Bf Kolbermoor erhalten darf. Es ist
keine Raumungsprifung dokumentiert.

e Schritt k)
Der Fdl ersetzt die EinzelrAumungsprufung durch eine Blockabschnittspri-
fung.

Ril 408.0244 ,Raumungspriufung — Strecken mit selbsttatigem Strecken-
block® Abschnitt 4 ,EinzelrAumungsprifung“ Abs. 4 ,Blockabschnittspri-
fung*:

,In Relaisstellwerken® darf der Fdl bei Zb mit Achszahlern® eine Einzelrdumungsprufung in den Féllen der
Absatze (1) a)3, (1) b) oder (1) c) durch Blockabschnittspriifung fir den betroffenen Zugfolgeabschnitt4
ersetzen. Bei Blockabschnittspriifung muss er Folgendes feststellen:

Der Zugfolgeabschnitt muss als frei angezeigt werden und

der Halt- oder Fahrtmelder des Hauptsignals am Ende des Zugfolgeabschnittes muss leuchten® und

der Melder des Signals Zs 1, Zs 7 oder Zs 8% muss dunkel sein.

Blockabschnittspriifung ist nicht zulassig, wenn ein Zentralblockabschnitt nicht aufgeldst ist’, der Aus-
fahrsperrenmelder leuchtet®, der Blockabschnittsmelder rot leuchtet oder wenn im Betriebsstellenbuch
nach Absatz (1) e) bestimmt ist, dass im Anschluss an eine EinzelrAumungspriufung Raumungsprifung
auf Zeit eingefuihrt werden muss.“

Erlauterungen 1 bis 8 zum Ril-Text sind folgend dargestellt:

1

Das Stw Bad Aibling ist ein Relaisstellwerk Bauart Sp Dr S60.

2

Es sind Achszahler eingebaut. Vorhanden ist Zb 65 ohne Selbstblockstreckengruppe.

3

Nur der angesprochene Abschnitt (1) a) ist hier relevant -> ,Ein Zug soll mit besonderem Auftrag in einen
Zugfolgeabschnitt fahren®.

4

Zum Thema Zugfolgeabschnitt muss der Fdl wieder fur sich selbst den Bezug zur Begriffsbestimmung
nach Ril 408.0101A01 herstellen (siehe Schritt b).

5und 6

Zur Freianzeige siehe Bilder der Stelltischanzeigen (folgen noch). Das Hauptsignal am Ende des Zug-
folgeabschnittes nach der Ausfahrt Bf Bad Aibling ist das Blocksignal 313 mit einem Zs-1-Melder, das
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Hauptsignal am Ende des Zugfolgeabschnittes hinter Blocksignal 313 ist das Esig A 200 des Bf Kolber-
moor mit einem Zs-7-Melder. Die Hauptsignale 313 und A 200 werden auf dem Stelltisch fur den Fdl Bad
Aibling angezeigt.

Signale der Eisenbahn-Signalordnung: Zs 1 Ersatzsignal, Zs 7 Vorsichtssignal, Zs 8 Gegengleisfahrt-
Ersatzsignal (im Stw Bad Aibling nicht vorhanden).

7

Die Zentralblockabschnitte sind nicht aufgelost, die Festlegemelder der Blocksignale 313 und 314 leuch-
ten.

8
Ein Ausfahrsperrenmelder ist nicht vorhanden.

Da die Zentralblockabschnitte nicht aufgeldst sind, hat der Fdl unzuléassige
Blockabschnittsprifungen fur die Zugfolgeabschnitte Bad Aibling—Block-
signal 313 und Blocksignal 313—Kolbermoor durchgeftihrt.

Neben der oben stehenden Regelung aus Ril 408.0244 Abschnitt 4 Abs.4
»Blockabschnittsprifung” muss der Fdl die Ril 482.9021 § 5 Abs. 3 (Gleis-
freimeldung bei Zb) beachten:
(3) Fur die Gleisfreimeldung werden in der Regel Achszéhler
verwendet. Die Blockabschnittsmelder sind in Grundstellung

dunkel; sie leuchten rot bei besetztem Blockabschnitt (vgl. Bild
24).

I |
t e (=10 |

Bild 24
Blockabschnitt besetzt

Das Freisein der Blockabschnitte kann durch eine Blockab-
schnittsprifung festgestellt werden. Zur Blockabschnittsprifung
werden die Signaltasten bzw. besondere Blockabschnitts-
pruftasten verwendet. Leuchten die Blockabschnittsmelder
wahrend des Tastendrucks gelb und werden sie nach dem
Loslassen der Taste wieder dunkel, ist der Blockabschnitt frei.

Vor Ort wurden die zugehdorigen Stelltischausleuchtungen bei einer Block-
abschnittsprifung nachvollzogen. Es wurde (wie am Ereignistag) die Aus-
fahrt aus Bf Kolbermoor Gleis 202 (Signal P 202) in Richtung Bad Aibling
auf Fahrt gestellt; dadurch waren die beiden Blocksignale 313 und 314 fest-
gelegt (d. h. die Zentralblockabschnitte waren nicht aufgeldst, eine Blockab-
schnittspriifung war daher unzuléssig). Die Strecke war frei und es wurden
die Blockabschnittsprufungen von Bad Aibling aus durchgefuhrt.

(Unzuléssige) Prifung Blockabschnitt (freie Strecke) Bf Bad Aibling—Signal
313 durch Betatigung der Blockabschnittspriiftaste:
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Gleisausleuchtung des gesamten Blockabschnitts vom Esig (der Gegenrichtung) F
des Bf MBAI bis Zbk 313, also in Ordnung.

(Unzuléssige) Prufung Blockabschnitt (freie Strecke) Zbk 313 — Esig A 200
Bf Kolbermoor durch Betétigung der Signaltaste Zbk 313

Es erscheint eine riickwartige Gleisausleuchtung bis Hohe Esig (der Gegenrichtung) F
des Bf MBAI, weiter Gleisausleuchtung bis zum Ende der Stelltischanzeige mittlere
Ebene links, Fortsetzung des Blockabschnitts in der oberen Ebene rechis ...

der Blockabschnitt wird aber nicht bis zum Esig A 200 des Bf MKMR ausgeleuchtet,
sondern nur bis Hohe des Zbk 314 (=Zbk der Gegenrichtung), also fehlerhafte (da un-
vollstandig) Stelltischausleuchtung des Blockabschnittes Zbk 313 — Bf MKMR.

Unzureichende ortliche Regelungen fir den Fdl beziglich der drei Achs-
zahlkreise und zwei Zugfolgeabschnitte auf der Strecken Bad Aibling—
Kolbermoor.

Die Gleisausleuchtung bei einer Blockabschnittsprifung vom Signal 313 bis
Kolbermoor ist unvollstandig. Der Fdl erhielt keine Gelbausleuchtung fir
den gesamten Blockabschnitt. Auch deswegen hatte eine Blockabschnitts-
prifung mit Signaltaste 313 fiir das Freisein des Zugfolgeabschnittes Signal
313 bis Kolbermoor keine Aussagekraft gehabt

Nicht ausgeschlossen ist auch eine Blockabschnittsprifung mit Signaltaste
314. Diese Handlung fuhrt zu einer Gelbausleuchtung von Héhe Esig A 200
bis Hohe Blocksignal 313, ist jedoch immer unzulassig.

e Schritt 1)
Ril 408.0244 ,Raumungsprufung — Strecken mit selbsttatigem Strecken-
block" Abschnitt 4 ,Einzelrdumungsprifung” Abs.7 ,Nachweisen*:
,Der Fdl muss die Blockabschnittspriifung nach Absatz (4), das Auswerten der sicheren Anzeigen nach

Absatz (5) oder das Auswerten der Fahrtstellung nach Absatz (6) nach folgendem Muster (im Zugmelde-
buch) nachweisen.”
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In den vom Fdl zu fihrenden Unterlagen befand sich keine Dokumentation
der durchgefuihrten Blockabschnittsprifungen.

e Schritt m)
Ril 408.0622 ,Einrichtungen des Streckenblocks gestort* Abschnitt 1
»Grundstellung bei selbsttatigem Streckenblocks herstellen”
Abs. (1) ,Bedingungen/(Auszug)*“:

+~Wenn Blockeinrichtungen des selbsttatigen Streckenblocks nicht ordnungsgemar gewirkt haben?, gilt
Folgendes:

Der Fdl muss eine EinzelrAumungsprufung fur den zuletzt gefahrenen Zug durchfiihren?

oder feststellen, dass der zuletzt gefahrene Zug auf der R&umungspriifstelle angekommen ist und den
ersten Zug nach Eintritt der Stérung mit Befehl 12 — Grund Nr. 1 — beauftragen, auf Sicht zu fahren®;
Danach darf er die Blockeinrichtungen nach den Regeln fiir das Bedienen der Signalanlagen in Grund-
stellung bringen®*.

Absatz (2) ,Grundstellung kann nicht hergestellt werden/(Auszug)“

Wenn der Fdl Blockeinrichtungen nach Absatz (1) nicht in Grundstellung bringen konnte, obwohl er die in
den Regeln fiir das Bedienen von Signalanlagen genannten Einrichtungen bedient hat®, muss er wie folgt
vorgehen: Wenn er eine Einzelrdumungsprufung durchfiihren konnte, muss er den Triebfahrzeugfuhrer
des ersten Zuges, der den betroffenen Zugfolgeabschnitt nach Eintritt der Stérung befahren soll, mit Be-
fehl 12 — Grund Nr. 1 — beauftragen, auf Sicht zu fahren®."

Erlauterungen 1-6 zum Ril-Text sind folgend dargestellt:

1

Der Streckenblock arbeitet ordnungsgemaf, die Storung ist eine Fehlinterpretation des Fdl, der die frei-
gegebene Ausfahrt aus dem Bf Kolbermoor nicht erkennt.

2

Der Fdl fuhrte keine Einzelraumungspriifung durch, sondern ersetzt diese unzuldssig durch zwei Blocka-
bschnittsprifungen.

3

Hier ist die Besonderheit, dass der zuletzt gefahrene Zug die Zustimmung des Fdl zur Fahrt erhalten hat,
aber noch im Bf Kolbermoor steht (79506) und daher die Raumungspriifstelle Bf Bad Aibling nicht er-
reicht hat.

4

Erst nach einer Einzelraumungsprifung (siehe bei 3) ist die Hilfsauflosung des Zb nach Ril 482.9021 § 5
Absatz (16) zulassig.

5

Da dem FdI eine Hilfsaufldsung des Zb nach Ril 482.9021 § 5 Absatz (16) nicht mdglich ist, kommt, aber
nur aus der fehlerhaften Sicht des Fdl, der Streckenblock nicht in Grundstellung.

6

Eine Beauftragung an Zug 79505 zur Fahrt auf Sicht erfolgt nicht, obwohl ein Grundstellungsversuch des
Blocks nach Ril 482.9021 § 5 Absatz (16) erfolglos war.

Der Streckenblock arbeitete ordnungsgemal, die Stérung war eine Fehlin-
terpretation des Fdl, der die freigegebene Ausfahrt aus dem Bf Kolbermoor
nicht erkannte.

Der FdI fuhrte keine Einzelrdumungsprifung durch, sondern ersetzte diese
unzuléssig durch zwei Blockabschnittsprifungen.

Doch erst nach einer Einzelraumungsprufung ist die Hilfsauflosung des Zb
nach Ril 482.9021 § 5 Abs. (16) zulassig.

Zug 79505 erhielt keinen Auftrag, auf Sicht zu fahren

Zum (unzulassigen und vorzeitigen) Versuch der Hilfsauflosung der Festle-
gung des Zb und der dafir erfolgten Tastenbedienungen des Fdl siehe auch
um 06:43 Uhr (= nachgewiesene Zeit) bei Bedienung der ZbHT.

e Schritt n)
Eine Blockabschnittsprifung nach Ril 408.0244 Abschnitt 4 Abs. 4 ist nur bei
Zb zul&ssig. Ein Auswerten der Stelltischanzeigen nach Ril 408.0244 Ab-
schnitt 4 Abs. 5 fur eine EinzelrAumungsprifung muss explizit im Betriebs-
stellenbuch zugelassen sein, dies ist fiir Bad Aibling—Kolbermoor nicht der
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Fall, sondern nur fur die Strecke Heufeld—Bad Aibling.

Zs 1 Asig Bad Aibling:

Erneutes Einstellen der Ausfahrtzugstralle aus Gleis 1 Bad Aibling in Richtung
Kolbermoor und Zs-1-Bedienung (technische Vorbedingung Sperren der Wei-
chenlaufkette nach Ril 482.9009 § 6 Abs. 5). Die Sicherung des Fahrwegs und
des BU im Bf wird, wie ausgefiihrt, nicht weiter betrachtet.

06:43 Uhr dokumentierte Bedienung Ersatzsignalgruppentaste (ErsGT mit Sig-
naltaste am Asig N 1 des Bf Bad Aibling) und Zentralblockhilfstaste (ZbHT mit
Signaltaste am Blocksignal 313) im Nachweis der Zahlwerke.

Zs 1 Blocksignal 313:

Bedienung des Zs 1 am Blocksignal 313 (technische Vorbedingung Belegung
des Blockabschnittes vor dem Signal 313 nach Ril 482.9009 § 6 Abs. 5) fur Zug
79505 in Richtung Kolbermoor. Die Sicherung des BU hinter dem Haltepunkt
Kurpark wird ebenfalls nicht weiter betrachtet.

06:45 Uhr dokumentierte Bedienung Ersatzsignalgruppentaste (ErsGT mit Sig-
naltaste am Blocksignal 313) im Nachweis der Zahlwerke.

Es gelten fur die Ersatzsignal-Gebung am Signal 313 im Grundsatz die gleichen
Vorbedingungen (Schritte a)—n)) wie fur das Stellen des Zs 1 am Asig N 1 des
Bf Bad Aibling.

Anders als bei den Schritten a)-n) zur Freigabe der Ausfahrt fir Zug 79505 aus
dem Bf Bad Aibling auf Zs 1 sind folgende abweichende Punkte bei der Erlaub-
nis zur Weiterfahrt auf Zs 1 am Blocksignal 313 zu beachten:

bei b) und c)

Ob die Strecke von einem Gegenzug beansprucht wird (war der Fall durch Zug
79506), ware bereits vor Zulassung der Ausfahrt 79505 aus Bad Aibling auf Zs
1 abzuklaren gewesen. Die Merkhinweise, Sperren, Meldungen (sinngemar)
mussten bereits angebracht bzw. abgewickelt sein.

bei h)

Nun soll Zug 79505 mit Ersatzsignal in den Zugfolgeabschnitt Blocksignal 313—
Kolbermoor eingelassen werden. Zum Thema Zugfolgeabschnitt muss der Fdl
weiterhin den Bezug zur Begriffsbestimmung nach Ril 408.0101A01 herstellen
(siehe bei Schritt b).

Zu k)

Die Durchfuhrung einer Blockabschnittsprifung ist auch fir den Zugfolgeab-
schnitt Blocksignal 313—Kolbermoor unzulassig.

Verstol3 gegen die Grundsatze: Die gleichzeitige Fahrt mehrerer Ziige darf nur
zugelassen werden, wenn ihre Fahrwege getrennt voneinander verlaufen, plus
Zugfolgeabschnitte: ... sind Gleisabschnitte der freien Strecke, in die ein Zug
nur eingelassen werden darf, wenn sie frei von Fahrzeugen sind und das Gleis
bis zur nachsten Zugmeldestelle nicht durch einen Zug der Gegenrichtung be-
ansprucht wird.

Die Freigabe (diese erfolgte durch eine Bedienungshandlung des Fdl) der Aus-
fahrt fur Zug 79506 aus Kolbermoor nach Bad Aibling wurde vergessen und die
(Einzel-)Raumungsprufung fur Zug 79506 nach dessen Ankunft in Bad Aibling
unterlassen.

Mangelhafte Dokumentation.

Der Streckenblock arbeitete ordnungsgemal, die Stérung war eine Fehlinter-
pretation des Fdl, der die freigegebene Ausfahrt aus dem Bf Kolbermoor nicht

Seite 86 von 101



Untersuchungsbericht

Zugkollision, 09.02.2016, Bad Aibling—Kolbermoor

ab 06:41

erkannte. Der Fdl fuhrte keine Einzelrdumungsprufung durch, sondern ersetzte
diese unzulassig durch zwei Blockabschnittsprifungen.

Erst nach einer (bestatigten) EinzelrAumungsprifung ist die Hilfsauflosung des
Zb zulassig. Obwohl dies nicht erfolgreich moéglich war, erhielt Zug 79505 kei-
nen Auftrag, auf Sicht zu fahren.

Aber auch die Vorgaben der drtlichen Regelungen waren unvollstandig und
fehlerhaft und lieRen Raum flr Interpretation.

Die Gleisausleuchtung bei einer Blockabschnittsprifung vom Signal 313 bis
Kolbermoor war unvollstandig.

06:46:20 Uhr registrierter Rufaufbau ,Notruf-Strecke” (Prio 0), ausgel6st durch
Fdl Bad Aibling.

Der Fdl setzte beide Male einen ,Notruf-Strecke” statt Zugfunknotruf ab.

Der Teilnehmerkreis bei einem ,Notruf-Strecke“ beinhaltet die Zuge (Tf) nicht,
sondern nur (Instandhaltungs-)Personal an der Strecke und die Nachbar-Fdl.

Zugfunkteilnehmer werden ausschlie3lich mit dem Gruppenruf ,Zugfunk-Notruf*
erreicht.

Zu beachtendes Regelwerk:

e RIil 408.0581 - Verhalten bei Gefahr und Nothaltauftrag abgeben, nur Not-
haltauftrag und Notruf werden genannt.

e Ril 481.9023 Bedienung WM-Gefo.
e Ril 481.0205 Grundlagen digitaler Zugfunk.

Hatte der erste Notruf die beiden Zige erreicht, so ware die Kollision bei
normaler Reaktion der Tf vermieden worden. Der zweite Notruf des Fdl Bad
Aibling erfolgte nach der Kollision.

Da der Fdl auf einen Anruf des Tf Zug 79506 aus dem Bf Kolbermoor wartete,
wurde die folgende Vorbedingung fur die Einfahrt des Zuges 79505 nach Kol-
bermoor nicht mehr durchgefuhrt:

Einholen der Meldung, dass Zug 79506 zum Halten gekommen ist, damit der
Durchrutschweg der Einfahrtzugstral3e aufgelost werden darf, plus Meldung
Ubernahme der Reisendensicherung vom Tf Zug 79506 als Voraussetzung fiir
die Zulassung der Einfahrt des Zuges 79505 in den Bf Kolbermoor.

Im Betriebsstellenbuch findet sich dazu folgende Regel:
sMuss in den unbesetzten Bf Kolbermoor und Heufeld der Durchrutschweg aufgelost werden, muss sich der
Fdl vom Tf bestatigen lassen, dass der Zug zum Halten gekommen ist.”

Es besteht keine Verpflichtung fir den Tf des Zuges 79506, beim Fdl unaufge-

fordert das Halten zu melden oder nachzufragen, ob die Kreuzung mit Zug
79505 nach Bad Aibling verlegt wird.

Eine konkrete Aufgabenubertragung zur Ubernahme der Reisendensicherung
durch Tf Zug 79506 bei der Einfahrt von Zug 79505 nach Kolbermoor liegt
ebenfalls nicht vor. Es fand wahrend des Aufenthaltes in Kolbermoor kein Ge-
sprach zwischen dem Tf Zug 79506 und dem Fdl statt.

Das Warten des Fdl auf die Meldung des Tf Zug 79506 geht auf die Ubliche
Praxis zurtick, wonach den Tf die Kreuzungen (aus Erfahrung und Kenntnis des
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Fahrplangefliges) bekannt sind und sich die Tf unaufgefordert beim Fdl melden
und dann das Halten und die Ubernahme der Reisendensicherung bestatigen.

Den Fahrplanunterlagen kann ein Tf nicht entnehmen, ob eine planmafige
Zugkreuzung in einem Bf stattfindet oder nicht.

Die Regelungen zur Kommunikation zwischen Tf und Fdl und zur Reisenden-
sicherung sind unprazise und teilweise veraltet.

ab 06:38 Zug 79506 fuhr zur planmafiigen Abfahrtszeit 06:45 Uhr in Kolbermoor ab. Die
und Zustimmung zur Zugfahrt hatte der Fdl mit Stellung des Asig P 202 in Fahrtstel-
um 06:45 lung gegeben.

Der FdI stellte spatestens um 06:38:35 Uhr die Ausfahrtzugstrale fir Zug
79506 in Kolbermoor aus Gleis 202 in Richtung Bad Aibling durch aktive Zwei-
Tasten-Bedienung (Sicherung BU km 32,396 wird angesteuert, Blocksignal 314
(und 313) werden festgelegt und Signal 314 geht bei Annaherung des Zuges
aus Richtung Rosenheim/Kolbermoor und nach SchlieRen des BU km 28,795 in
Fahrtstellung).

Das Asig im Bf Kolbermoor in Richtung Bad Aibling stand seit mindestens
06:39:52 Uhr auf Fahrt.

06:47 Kollision der beiden Zige 79505 und 79506.

6 Schlussfolgerungen

6.1 Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung

Der Fdl Bad Aibling bedient von seinem Arbeitsplatz aus nicht nur den Bf Bad Aibling, son-
dern auch die benachbarten, unbesetzten Bf Kolbermoor und Heufeld. Aus betrieblicher
Sicht handelt es sich dabei um drei Bf mit dazwischenliegender freier Strecke. Aus Sicht der

angewandten Signaltechnik betrachtet ist der Stellbereich jedoch als ein Bf anzusehen.

Umfangreiche Ermittlungen waren nétig, um zu klaren, welche Streckensicherung zwischen
Bad Aibling und Kolbermoor sowie zwischen Heufeld und Bad Aibling vorhanden ist. Die
ortlichen Regelungen in den betrieblichen Unterlagen fir den Fdl sind widersprtichlich, da
die Streckenblockeinrichtung zwischen Bad Aibling und Kolbermoor als Selbstblock Sie-
mens, die vorhandenen Blocksignale aber als Zbk bezeichnet werden. Unabh&ngig vonei-
nander befragte Fdl gaben an, dass zwischen Bad Aibling und Kolbermoor Zb eingerichtet
sei. Nach Ricksprache mit der Sicherheitsbehérde sowie Sichtung und Bewertung diverser
vorliegender Schreiben der HVB, des BZA und der ZTL der ehemaligen Deutschen Bundes-
bahn handelt es sich um Zb 65 ohne Selbstblockstreckengruppe, wobei dieser Zb 65 ohne
Selbstblockstreckengruppe den Anforderungen des Zb 65 jedoch nicht vollumfanglich ent-
spricht. Im Fall der Strecke zwischen Bad Aibling und Kolbermoor kommt hinzu, dass hier

nicht ein, sondern zwei Zugfolgeabschnitte bei drei Achszahlabschnitten vorhanden und die
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entsprechenden Meldeanzeigen nicht gegeben bzw. unvollstandig sind. Folglich durften die
Regeln zur Blockabschnittspriifung durch Auswertung der Meldeanzeigen auf dem Stelltisch
nach Ril 408.0244, Abschnitt 4, Abs. 4 nur in Verbindung mit zuséatzlichen 6rtlichen Regeln
zur Anwendung kommen. Diese ortlichen Regeln bestehen aber nicht. In diesem Zusam-
menhang (Blockstreckensicherung mit Schaltmitteln der FahrstralRentechnik in Fernstellbe-
reichen, einschl. Verwendung von Zb 65 ohne Selbstblockstreckengruppe) existiert eine Ver-
fugung der HVB, B 4.B 4012 Sav 322/1, vom 29.08.1984, wonach im Rahmen der den BD
zur Verfigung stehenden Mitteln bei eingleisigen Strecken mit mehr als einem Zugfolgeab-
schnitt der Gegenfahrausschluss von Zugfahrten mittels Richtungssperre (Erlaubnisabhan-

gigkeit) sichergestellt werden muss.

Im Kontext der Vorbemerkungen wird deutlich, dass die Grundsatze bei Neubauten, bei gro-
Beren Veranderungen sowie bei Erneuerungen von Signalanlagen immer zwingend anzu-
wenden sind, jedoch bei vorhandenen Blockstrecken-Sicherungen mit Schaltmitteln der
FahrstraBentechnik im Fernstellbereich, die den Grundsatzen nicht entsprechen, nur im
Rahmen der finanziellen Mittel anzupassen sind. Allein die Formulierung, bei Neubauten
etwas anzupassen — Neubauten kénnen nicht angepasst werden — belegt, dass der Verfas-
ser der HVB-Verfligung eine sachliche Trennung zwischen Satz 1 und Satz 2 herbeifiihren
wollte. Andernfalls hatte Satz 1 mit dem Zusatz ,im Rahmen der den BD zur Verfligung ste-
henden Mitteln anzupassen® erweitert werden mussen. Weitergehende Formulierungen zur
Blockstrecken-Sicherung mit Schaltmitteln der Fahrstral3entechnik im Fernstellbereich (Satz

2) waren demzufolge hinféllig geworden.

Der mafRgebliche Unterschied der Streckensicherung zwischen Heufeld und Bad Aibling
(FahrstraRentechnik mit nur einem Zugfolgeabschnitt) und zwischen Bad Aibling und Kol-
bermoor (Zb ohne Selbstblockstreckengruppe mit zwei Zugfolgeabschnitten und drei Achs-
z&hlabschnitten) besteht in der Ausleuchtung des Gleisbandes auf dem Stelltisch.

Sobald ein Asig auf die Strecke zwischen Heufeld und Bad Aibling Fahrt anzeigt, wird das
Gleisband der Strecke gelb ausgeleuchtet.

Die Fahrtstellung eines Asig auf die Strecke zwischen Bad Aibling und Kolbermoor fihrt aber

zu keiner Ausleuchtung — das Gleisband bleibt dunkel.
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Auf Abb. 21 wird ein Ausschnitt des Stelltisches Bad Aibling dargestellt. Es ist die Ausfahr-
zugstralle Bf Heufeld nach Bf Bad Aibling zu erkennen. Das Asig kommt erst in Fahrtstel-
lung, nachdem der BU km 25,095 geschlossen und gesichert ist. Die gelbe Ausleuchtung

des Gleisbandes endet nicht an der Bahnhofsgrenze, sondern erstreckt sich auch auf die
freie Strecke Heufeld—Bad Aibling.

Abb. 21: Stelltisch unten links, Strecke Heufeld—Bad Aibling

Die unten dargestellte Abb. 22 zeigt den Stelltischausschnitt Mitte rechts. Es ist eine Aus-
fahrt aus Bf Heufeld nach Bf Bad Aibling eingelaufen. Die gelbe Ausleuchtung des Gleis-
bandes leuchtet von Heufeld bis zur Bahnhofsgrenze Bad Aibling.

Abb. 22: Stelltisch Mitte rechts, Strecke Heufeld—Bad Aibling
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Die folgende Abb. 23 zeigt den Stelltischausschnitt oben rechts. Es wird die Ausfahrt aus
dem Bf Kolbermoor nach Bf Bad Aibling (Asig Kolbermoor ist in Fahrtstellung) dargestellt.
Die gelbe Ausleuchtung des Gleisbandes endet an der Bahnhofsgrenze des Bf Kolbermoor

und erstreckt sich nicht auf die freie Strecke Kolbermoor—Bad Aibling.

Abb. 23: Stelltisch oben rechts, Strecke Kolbermoor—Bad Aibling

Unten ist ein Ausschnitt aus dem Bereich Mitte links des Stelltisches abgebildet. Daraus wird
eine Ausfahrt aus dem Bf Kolbermoor nach Bf Bad Aibling (Asig Kolbermoor ist in Fahrtstel-
lung) ersichtlich. Die Strecke Kolbermoor bis Bad Aibling (Esig) ist nicht ausgeleuchtet, in
der mittleren Stelltischebene zeigt nur der leuchtende quadratische Festlegemelder des Zbk
313 an, dass sich der Streckenblock nicht in Grundstellung befindet. Ein Fahrtrichtungsbe-

zug lasst sich aus dem leuchtenden Festlegemelder nicht ableiten.

Abb. 24: Stelltisch Mitte links, Strecke Kolbermoor—Bad Aibling
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Es liegt nahe, dass diese unterschiedliche Gleisausleuchtung (deutliche gelb leuchtende
Anzeige bei FahrstralRentechnik mit einem Zugfolgeabschnitt zu fehlender Ausleuchtung bei
Zb ohne Selbstblockstreckengruppe mit zwei Zugfolgeabschnitten) ein Grund fir die Nach-

rastverpflichtung der Erlaubnisabhangigkeit aus dem Jahr 1984 gewesen sein dirfte.

Weiterhin orientiert sich die Gleisbandausleuchtung fiir Besetztanzeigen zwischen Bad Aib-
ling und Kolbermoor an den drei Achszahlabschnitten, und nicht an den zwei Zugfolgeab-
schnitten in Richtung und Gegenrichtung. Dies hat zur Folge, dass die Belegung der Zugfol-
geabschnitte dem Fdl teilweise nicht vollstandig angezeigt wird. Hinzu kommt, dass die
Gelb-Ausleuchtung bei einer Blockabschnittsprifung mit Signaltaste 313 oder 314 nicht re-
gelwerkskonform und nur unvollst&ndig angezeigt wird.

Eine detaillierte Betrachtung und Erlauterung hierzu findet sich in den Anlagen 17-22.

6.2 Fernmeldeanlagen

Die in den betrieblichen Unterlagen beschriebene Licke in der Funkversorgung im Bereich
Kolbermoor besteht seit Installation eines Fullsenders 2010 nicht mehr. Die Information tUber
die Behebung der Funkversorgungsstorung wurde jedoch entweder nicht weitergegeben
oder die erforderlichen Anpassungen an den betrieblichen Unterlagen nicht umgesetzt. Dies
nahm jedoch keinen Einfluss auf die Unfallursache. Vielmehr wurde aufgrund der vermeintli-
chen Verbindungsprobleme der Nothaltauftrag zweimal gegeben und so die Wahrscheinlich-
keit erhdht, dass der Auftrag von den Tf aufgenommen wird. Im alten Kommunikations-
system aus analogem Zugfunk und drahtgebundenem Streckenfernsprecher besteht fir den
Fdl faktisch keine Méglichkeit, einen ,Notruf-Strecke” als Gefahren- bzw. Unfallruf an die vor
Ort befindlichen Instandhaltungspersonale abzusetzen. Diese Funktionalitat geht demnach
Uber die urspriingliche Alttechnik hinaus. Auch wenn die technischen Voraussetzungen zur
Abgabe eines ,Notruf-Strecke” im Digitalfunk neben dem ,Zugfunknotruf* realisierbar sind,
fuhrte die Frage nach dem sicherheitlichen Mehrwert zu keiner Uberzeugenden Antwort.
Vielmehr er6ffnen Auswahlimdglichkeiten in Ausnahmesituationen zusatzliche Fehlerquellen

und sollten daher grundsatzlich auf ein absolut notwendiges Mald begrenzt werden.

Aus dem ermittelten Zeitablauf (erster registrierter Rufaufbau ,Notruf-Strecke® durch den Fdl
Bad Aibling (Kapitel 4.5.3)), dem Standort der Zige sowie dem madglichen Anhalteweg (inkl.
Reaktionszeit Tf) der Triebziige (Kapitel 4.9.2) ergibt sich, dass die Kollision durch einen

»Zugfunknotruf hatte verhindert werden kdnnen.
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Es wurde daher bereits im Zwischenbericht der EUB vom 07.02.2017 empfohlen, die Teil-
nehmerkreise von ,Zugfunknotruf* und ,Notruf-Strecke” in einem ,Zugfunknotruf® zusam-
menzufthren. Weitergehend sollte die Mdéglichkeit der Zusammenlegung von 6rtlichen Not-
rufgruppenbereichen wie auch des ,Rangierfunknotrufes” geprift und, sofern méglich, gene-

rell optimiert werden.

6.3 Eisenbahnbetrieb

Ausgangsfehler war das vorzeitige Stellen der Ausfahrt aus Kolbermoor flir DPN 79506. Die
nachfolgenden Fehlhandlungen waren Folgefehler sowie weitere Fehlhandlungen bei der
vermeintlichen Stérungsabarbeitung. Zudem wurde die irrige Stérungsannahme begunstigt
durch den nachvollziehbaren Wegfall des Zugmeldeverfahrens auf der eingleisigen Strecke
mit Anbieten und Annehmen sowie Abmelden eines Zuges. Sowohl die Erlaubnisabgabe-
tasten, die die aktive Handlung des Fdl erfordern, als auch die fahrtrichtungsbezogenen
Melder (Richtungspfeile) hatten das betriebliche Handeln beeinflusst und folglich zur Ver-

meidung des Unfalls beigetragen.

Bei der Untersuchung der betrieblichen Handlungen des Fdl wurden Abweichungen bei der
Anwendung des betrieblichen Regelwerkes festgestellt. Von besonderer Bedeutung ist hier-

bei die zweimalige Zulassung der Zugfahrt DPN 79505 auf Ersatzsignal.

Der Fdl hat, unabhangig von der Nutzung des Onlinespiels, seinen Fehler noch so rechtzei-
tig erkannt, dass der erste Notruf die Zlge erreicht hatte, sofern der ,,Zugfunknotruf* genutzt
worden ware. Es ist hinreichend wahrscheinlich, dass die Folgen abgemildert oder die Zug-
kollision verhindert worden wéare. Es kann nicht abschlieRend beurteilt werden, ob das Zu-
lassen der Zugfahrt 79506 von Kolbermoor nach Bad Aibling auch ohne die Nutzung des
privaten Smartphones vergessen worden oder aber gar nicht erst in dieser Form erfolgt wa-

re.

6.3.1 Stelltischanzeigen

Fahrtstellung des Asig Kolbermoor in Richtung Bad Aibling

Die Stelltischanzeigen fir unterschiedliche Fahrstraleneinstellungen werden in der Anla-

ge 17 in den Schritten 8-10 dargestellt und erlautert.

Mit hoher Wahrscheinlichkeit dirfte der Fdl die Durchfahrt fir Zug 79506 in Kolbermoor un-
mittelbar nach der Annahme des Zugs vom Fdl Rosenheim um 06:29 Uhr gestellt haben und

sich dieser Bedienung dann nicht mehr bewusst gewesen sein.
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Fehlende Erlaubnisabhangigkeit

Da zwischen Kolbermoor und Bad Aibling, im Gegensatz zur Fahrstralentechnik zwischen
Heufeld und Bad Aibling, bei einer zugelassenen Zugfahrt das Gleisband nicht gelb ausge-
leuchtet ist, stehen dem Fdl nur die Stelltischanzeigen zur Verfigung. Diese sind, bis auf
den Festlegemelder fiir das Zbk 313 alle oben rechts auf dem Stelltisch angeordnet. Nur die
Festlegung fir das Zbk 313 wird in der mittleren Ebene links angezeigt. Die Tasten an den
Signalen Asig N 1 des Bf Bad Aibling und Zbk 313 hinter dem Haltepunkt Kurpark befinden
sich alle auf der mittleren Stelltischebene links. Fur das Stellen der Ersatzsignale sind die
Signaltasten Asig N 1 und dann Zbk 313 jeweils zusammen mit der ErsGT zu betéatigen. Die
ErsGT befindet sich im roten Gruppentastenblock, schrag oberhalb der Asig P 201 und P
202 des Bf Kolbermoor.

Abb. 25: Stelltisch Gesamtansicht

Quelle: Aufnahme aus dem Prozess im Landgericht Traunstein

Da auch Zbk 313 und Zbk 314 immer nur zusammen festgelegt sind, ist die freigegebene
Fahrtrichtung (hier Kolbermoor—Bad Aibling) fir den Fdl auf den ersten Blick nur schwer
erkennbar (und unfallbezogen im Bereich Mitte links der Stelltischanzeige sogar tberhaupt
nicht).

Abhilfe hatte hier die Nachristung mit Erlaubnisabhéangigkeit entsprechend Ril 482.9021 § 6
geschaffen. Die freigegebene Fahrtrichtung ware dann durch Melder angezeigt worden, und
dies sowohl oben rechts als auch mittig links auf dem Stelltisch, im Streckengleisband unmit-
telbar neben dem jeweiligen Esig. Ein Wechsel der zugelassenen Fahrtrichtung hétte jedes
Mal einer aktiven Bedienungshandlung des Fdl (EAGT + EAT zusammen bedienen) bedurft.

Siehe hierzu auch Anlage 11, Analyse der TU Braunschweig, Kapitel 8.2, und Anlage 23.
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Betrachtet man die Stelltischanordnung mit den zuvor beschriebenen Innen- und AufRen-
tasten, hatte eine Nachristung der Erlaubnisabhéngigkeit zur sicheren Seite gewirkt und

einen entsprechenden Betrag zur Vermeidung des Unfalls geliefert.

6.3.2 SchlieRzeitiiberschreitung BU km 32,396

Die zulassige SchlieRzeit des BU km 32,396 war aufgrund der vorzeitig freigegebenen Aus-
fahrt fir DPN 79506 Uberschritten — siehe hierzu Feststellung 24,B 5.

Eine Zeitliberschreitungsmeldung (Ril 482.6222 und 482.6223) ist fir den BU km 32,396
regelwerkskonform nicht vorhanden, da es sich um einen signalgesteuerte Anlage handelt.
Die Anzeige der Zeitliberschreitung hatte den Fdl auf die zugelassene Ausfahrt im Bf Kol-

bermoor fur Zug 79506 aufmerksam machen konnen.

6.3.3 Regelwerk

Komplexitat, Stérungsidentifikation

Der Fdl hat unter der fehlerhaften Annahme einer (Block-)Stérung versucht, eine Hilfsauflo-

sung des ordnungsgemar festgelegten Zbk 313 vorzunehmen.

Er hat die ZbHT zusammen mit der Signaltaste 313 bedient — ohne Wirkung —, ohne vo-
rausgegangene Raumungsprufung, die nicht durch eine Blockabschnittspriifung ersetzt wer-
den durfte (Ril 408.0244 Abschnitt 4 Abs. 4).

Im funktionsorientierten und in der Handhabung nicht immer einfachen Regelwerk der DB
AG fehlt der erste Schritt der Stérungsidentifikation.

Als der Fdl die Ausfahrt fir DPN 79505 in Bad Aibling nicht frei geben und dann auch das
Zbk 313 nicht in Fahrtstellung bringen konnte, funktionierte die Stellwerkstechnik ordnungs-
gemal. Der Fdl beabsichtigte, das Asig N 1 fur Zug 79505 in Fahrtstellung zu bringen. Auf
diese Bedienhandlung reagierte die Stellwerkstechnik nicht. Die Ursache wurde dem Fdl
nicht unmittelbar angezeigt, sondern war und ist ausschliel3lich den Meldeanzeigen im Stell-
tisch zu entnehmen (siehe hierzu auch Kapitel 6.3.1 und Anlage 11, Analyse der TU Braun-

schweig, Kapitel 8.1).

Es ist festzuhalten, dass die Anwendung der sehr detaillierten Regeln, hier insbesondere Ril-
Reihen 408 und 482 in Verbindung mit (fir den Fdl Bad Aibling vollig unzureichenden bzw.
falschen) ortlichen Ergdnzungen immer voraussetzt, dass der Fdl erkennt, ob eine Stérung

oder eine andere Ursache vorliegt.
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Die Komplexitat des Regelwerks wird an der folgend skizzierten Hilfshandlung ,Auflése-

storung — ZbHT bedienen” ersichtlich:

* Ril482.9021 § 5 Abs. 9 und 16
ZbHT nach Raumung des Blockabschnittes betétigen.
Wie die Raumung des Blockabschnittes festzustellen ist, wird in Ril 482.9021 nicht
geregelt — reicht hier der Blick auf den Stelltisch oder bedarf es einer Raumungspri-
fung nach Ril 408.0244?

* Ril 408.0622 Abschnitt 1
Streckenblock gestdrt, Grundstellung bei selbsttatigem Streckenblock herstellen.
In Ril 482.9021 ist dies nicht als Vorbedingung genannt, stellt aber eine dar, und aus
Ril 408.0622 folgert wiederum, dass zuvor eine Raumungsprifung nach Ril 408.0244

erfolgen muss.

- Ril 408.0244
Raumungsprifung bei selbsttatigem Streckenblock
mit Abschnitt 4 EinzelrGumungsprufung und ggf. (falls zulassig) Ersatz der Einzel-
raumungsprifung durch eine Blockabschnittspriifung
(Vorbedingungen zu Ril 408.0622 und damit zu Ril 482.9021)

» Ortliche Anweisungen im Betriebsstellen- oder Auftragsbuch sind, falls vorhanden,
erganzend zu beachten

(hier: falsch oder unvollstandig)

Je nachdem, zu welchem Ergebnis die Herstellung bzw. der Versuch zur Herstellung der
Grundstellung des selbsttatigen Streckenblocks flhrt, sind unterschiedliche Folgemalnah-
men zu treffen (Ril 408.0622).

Raumungsprifung

Nach den Bestimmungen der Ril 408.0241 Abschnitt 1 erfolgt eine Raumungsprifung fur
einen Zugfolgeabschnitt.

Auf der eingleisigen Strecke zwischen Bad Aibling und Kolbermoor sind zwei Zugfolgeab-
schnitte vorhanden.

Bei der Zulassung der Ausfahrt des Zuges 79505 auf Zs 1 in den Zugfolgeabschnitt
Bad Aibling—Zbk 313 war dieser Zugfolgeabschnitt frei. Die Zugfahrt hatte trotzdem nicht
zugelassen werden durfen, denn die Strecke war bereits durch den Zug der Gegenrichtung
(DPN 79506) beansprucht. Diese Bestimmung findet sich in Ril 408 ausschlieRlich in der
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Begriffsdefinition unter 408.0101A01. Der Fdl muss hier fir sich selbst den Bezug herstellen
(siehe Schritte b), f), h) und i) unter Kapitel 5 dieses Berichts sowie Kapitel 7.4.3 in der Ana-

lyse der TU Braunschweig).

Blockabschnittspriifung

Die Stelltischausleuchtung bei einer Blockabschnittsprifung fir den Zugfolgeabschnitt
Zbk 313—Kolbermoor und fir den Zugfolgeabschnitt Zbk 314—-Bad Aibling entspricht nicht
den Regelwerksvorgaben und ist unvollstandig (siehe Abb. in Kapitel 5, Schritt k), Kapitel 6.1
sowie die bebilderten Anlagen 17, 18 und 21.

Fur das Stellwerk Bad Aibling fehlen die erganzende 6rtliche Beschreibung und die erforder-
lichen zusétzlichen Regelungen, sodass eine Blockabschnittsprifung vom Zbk 313 bis zum

Esig Bf Kolbermoor immer ohne Aussagekraft ist.

Weiterhin waren beim gefahrlichen Ereignis die Zbk 313 und 314 durch die freigegebene
Ausfahrt des Zuges 79506 aus Kolbermoor festgelegt (gemeinsame Festlegung), und damit

war eine Blockabschnittsprifung nach Ril 408.0244 Abschnitt 4 Abs. 4 unzul&ssig.
Siehe auch in der Analyse der TU Braunschweig, Kapitel 7.3.1 Faktor 2 Ziffer 13.

Erganzend ist anzumerken, dass der Begriff ,Fahrstralentechnik® einem Fdl nicht bekannt
ist und in dem von ihm zu beachtenden Regelwerk auch nicht vorkommt. Die hierfir erfor-

derlichen Vorgaben sind zu erstellen und in das Betriebsstellenbuch aufzunehmen.

6.3.4 Reisendensicherung

In den Angaben fir das Streckenbuch (Herausgeber EIU) sind fehlerhafte Vorgaben zur
Reisendensicherung enthalten, die hinsichtlich der handelnden Person (Reisendensicherer)
nur deshalb ohne Auswirkung blieben, weil beim EVU BOB bei allen Ziigen der Triebfahr-
zeugfihrer gleichzeitig auch der Zugfuhrer ist. Anders verhalt es sich bei der fehlenden Vor-
gabe, bei welchen Zigen die Reisendensicherung planmaRig dbernommen werden muss.
Der Tf erhalt hierzu keinen Auftrag. Lediglich aufgrund seiner im Laufe der Zeit erworbenen
Kenntnis des Fahrplans ist ihm bekannt, bei welchen Ziigen und in welchen Bf er den Rei-
sendeniiberweg zu sichern hat. Allein schon deswegen bestand keine Verpflichtung des Tf
DPN 79506, sich beim Fdl zu melden. Hinzu kommt, dass der Tf durch die vom Fdl gegebe-
ne Zustimmung zur Ausfahrt aus dem Bf Kolbermoor (Fahrstellung des Asig) davon ausge-

hen konnte, dass in Kolbermoor keine Zugkreuzung stattfinden wird.

Das Asig P 202 des Bf Kolbermoor zeigte vor der Vorbeifahrt des Zuges 79506 am Esig mit

Ausfahrvorsignal bis zur Abfahrt und Vorbeifahrt des Zuges am Asig durchgehend den
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Fahrtbegriff Hp 1. Eine evtl. Zuricknahme des Signals auf Halt hatte zu einer zéhlwerks-

pflichtigen Hilfshandlung gefiihrt, die hierfir nicht vorlag.

Im Betriebsstellenbuch fir den Fdl Bad Aibling hingegen fehlt eine Regelung fir die Gleis-

benutzung bei aul3erplanméfigen Kreuzungen zweier Reiseziige mit Fahrgastwechsel.

6.3.5 Personalqualifikation und -tUberwachung

Beim Personal des EVU wurden keine den Unfall ausldsenden oder beginstigenden Fakten

festgestellt.

Beim diensthabenden Fdl Bad Aibling waren formal alle Bedingungen erfullt bzw. dokumen-
tiert. Allerdings bestanden in den Jahren vor dem Unfall Mangel in der Uberwachung im Re-

gionalnetz Karwendel/Sudbayern.

In Zusammenhang mit der psychologischen Eignung eines Fdl fir seine verantwortungsvolle
Tatigkeit ist festzustellen, dass nur bei der Einstellung eine Eignungsuntersuchung erfolgt.
Weitere Eignungsuntersuchungen erfolgen nur bei Bedarf durch Anstol3 der tiberwachenden
Fuhrungskraft, d. h. die Qualitat der Uberwachung hat unmittelbaren Einfluss auf die Sicher-

heit des Eisenbahnbetriebes.

Es ist zu Uberdenken, ob der Personenkreis fir regelmaflige psychologische Nachunter-
suchungen (Ril 107) nicht erweitert und die Berufsgruppe Fdl folglich miteinbezogen werden

Mmuss.

6.4 Sicherheitsmanagementsystem EIU

Das Sicherheitsmanagementsystem (SMS) wurde stichprobenhaft untersucht und war
grundsatzlich schlissig und nachvollziehbar. Hinsichtlich der praktischen Umsetzung einzel-

ner Prozesse bzw. einzelner Prozessschritte offenbarte sich Verbesserungspotenzial.

6.5 Human Factors

Hier ist auf die beigefiigte Unfallanalyse der TU Braunschweig zu verweisen.

Begunstigt wurde der Ereigniseintritt durch das Zusammentreffen von menschlichen Verhal-
tensweisen, unvollstandiger Rickmeldung der Stellwerkstechnik, schwierig anwendbarer

Regeln und unzulanglicher drtlicher Regelungen.

Zum Thema Notrufsystem, zur Ubung des Notrufes und allgemein zum Training fiir Fdl siehe
die Kapitel 7.4.4, 8.3, 8.5 und insgesamt die Zusammenfassung in Kapitel 10 in der Analyse

der TU Braunschweig.
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6.6 Anwendung des Ersatzsignals Zs 1

Die Historie der Ersatzsignaleinfihrung geht bis in die 20er Jahre zurtick. 1935 wurde das
Ersatzsignal in das Signalbuch aufgenommen. In Deutschland wurde die von jeglicher Ab-
hangigkeit freie Bedienbarkeit des Ersatzsignals 1943 zur Regellésung. Mit Verfigung der
HVE, 40.40402 Ses 50, vom 13.10.1948 wurde dem Einbau der Ersatzsignale an Ausfahr-
und Blocksignalen zur Beschleunigung der Betriebsfilhrung bis auf einige Ausnahmefalle

zugestimmt.

Obwohl die signaltechnischen Sicherungssysteme in den europdischen Staaten nicht ein-
heitlich sind, ist auffallig, dass das Ersatzsignal nur in Deutschland und Osterreich frei an-
schaltbar ist, ohne dass zusétzliche Einschrankungen (z. B. Fahren auf Sicht oder nennens-

werte Geschwindigkeitseinschrankungen) vorgeschrieben sind.

Ein Zusatzsignal, das die Vorbeifahrt eines Zuges am Halt zeigenden oder gestdrten Haupt-
signal ohne nennenswerte Geschwindigkeitseinschrankung erlaubt, stellt grundsatzlich ein
potenzielles Risiko dar. Die Mdglichkeit, einem Zug ohne Geschwindigkeitsreduzierung ohne
technische Unterstiitzung und lediglich durch das Bedienen eines Ersatzsignals die Fahrt zu
erlauben, erfordert einen Fdl mit besonderer Eignung, Befahigung sowie fachlicher Kompe-

tenz in Verbindung mit ausgepragter Zuverlassigkeit und Verantwortungsbewusstsein.

Die Deutsche Bundesbahn verbaute seit 1972 an Esig vorzugweise Vorsichtsignale. Gerade
auf eingleisigen Strecken mit nicht allzu langen Zugfolgeabschnitten wére die Umriistung auf
Vorsichtssignale anzustreben. Als Kompensationsmal3nahme ware das Fahren auf Sicht
oder zumindest eine deutliche Geschwindigkeitsreduzierung in Verbindung mit der Bedie-
nung des Ersatzsignals zu tUberdenken, und die bisherige freie Anschaltbarkeit kénnte mit
bestimmten risikominimierenden Bedingungen verknipft werden.

Um eine Wiederholung des vorliegenden Falls zu vermeiden, kénnte beispielswese das Be-
dienen des Ersatzsignals technisch verhindert werden, wenn in Gegenrichtung eine Ausfahrt

zugelassen ist.

Zum Thema ,Verwendung des Ersatzsignals in Deutschland” sei auch auf Kapitel 8.1.3 der

Analyse der TU Braunschweig verwiesen (Anlage 11).

7 Bisher getroffene MalRnahmen
Das Arbeitsverhdltnis des in Bad Aibling tatigen Fdl mit der DB Netz AG wurde zum

31.12.2016 beendet. Weitere getroffene MalRnahmen sind in Anlage 24 zusammengestellt.
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8 Sicherheitsempfehlungen

Gemal § 6 Eisenbahn-Unfalluntersuchungsverordnung (EUV) und Art. 26 Abs. 2 der Richtli-
nie (EU) 2016/798 ergehen nachfolgende Sicherheitsempfehlungen:

Ifd. Nr. Sicherheitsempfehlung betrifft Unternehmen

1/2017 Es wird empfohlen, den ,Zugfunknotruf* und den | Eisenbahninfrastrukturun-
.Notruf-Strecke“ im Auswahlmeni des Gefo nach | ternehmen (EIU)
Betatigung der Taste Notruf beim Fdl in einer
Funktionstaste zusammenzufihren.

(Diese Empfehlung wurde bereits im Zwischenbe-
richt, Version 1.0, Az. 60uu2016-02/005-3323 vom
07.02.2017 ausgesprochen.)

2/2018 Hinsichtlich der Nachristung der Erlaubnisab- | EIU
hangigkeit bei Zb 65 ohne Selbstblockstrecken-
gruppe wird empfohlen, das einschlagige Regel-
werk gesamthaft zu tUberprifen und im Zuge einer
Risikoabschatzung verbindliche Vorgaben zur

Nachristung von Bestandsstellwerken zu treffen.

3/2018 Es wird empfohlen, das Regelwerk insbesondere | EIU

hinsichtlich folgender Punkte zu optimieren:
* Regeln zur Stérungsidentifikation erstellen

e Regeln fur die Anwendung von ,Fahrstra-

Bentechnik als Streckensicherung" erstellen

e Regeln fur die Raumungsprifung auf ein-
gleisigen Strecken und bei Gleiswechsel-

betrieb Uberarbeiten und prazisieren

4/2018 Auf Grundlage einer Risikobetrachtung wird emp- | EIU
fohlen, die Umstellung des funktionsorientierten
Regelwerks zum prozessorientierten Regelwerk zu

Uberprifen.
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5/2018

Es wird empfohlen, bei Trainings- und Schu-
lungsmalinahmen verstarkt auf Stellwerksimu-
latoren zuriickzugreifen und auch die Aspekte
Unterforderung, neue Medien und Ablenkung auf-

zugreifen.

EIU

6/2018

Auf Grundlage einer Risikobetrachtung wird emp-
fohlen, die gegenwartige Anschaltbarkeit des Er-
satzsignals Zs 1 kritisch zu hinterfragen und diese
mit risikominimierenden betrieblichen und/oder

technischen Bedingungen zu untersetzen.

EIU
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Anlage 1
Stelltischausleuchtung um ca. 06:42:41 Uhr

= Ankunft des DPN 79505 in Bad Aibling, Zustimmung zur Ausfahrt

durch Ersatzsignal am Ausfahrsignal N 1 ist noch nicht gegeben.

Die Darstellung zeigt
e Erstes Bild:
den Bf Bad Aibling und die Strecke zum Zbk 313 (einschl.)
(Anordnung auf dem Stelltisch Mitte links)
e Zweites Bild:
den Bf Kolbermoor und die Strecke zum Zbk 314 (einschl.)

(Anordnung auf dem Stelltisch oben rechts)

Zwischen den Bf Kolbermoor (ab der Bahnhofsgrenze Esig A 200 aus Richtung Bad Aibling)
und Bad Aibling (bis zur Bahnhofsgrenze Esig F aus Richtung Kolbermoor) sind alle Gleis-
melder dunkel, d.h. das Gleisband zeigt zwar keine Belegung an, aber, trotz der freigegebe-
nen Ausfahrt aus Kolbermoor am Asig P 202, auch keine Freimeldung (diese Gleismelder
sind nicht vollstandig wiedergegeben).

Zu den Ausleuchtungen des Gleishandes siehe auch bei Anlage 17/Schritte 8 bis 10 und
Schritte 1 bis 7.
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Anlage 2 — Auszug R echtsverordnungen (  EBO und ESO)

Eisenbahn- Bau- und Betriebsordnung (EBO)

o §39

o §47

(1) Die Folge der zZuge wird durch Zugfolgestellen, die Reihenfolge durch Zugmelde-
stellen, die stets auch Zugfolgestellen sind, geregelt. Fir die Zugfolge ist der Fahr-
dienstleiter verantwortlich. Ortlich nicht besetzte Zugfolgestellen sind einem Fahr-
dienstleiter zuzuordnen.

(3) zuge durfen auf Bahnen mit einer zugelassenen Geschwindigkeit von mehr als
30 km/h nur im Abstand der Zugfolgestellen einander folgen; bei eingleisigem Be-
trieb darf das Gleis bis zur nachsten Ausweichstelle nicht durch einen Zug der Ge-
genrichtung beansprucht sein. Hiervon darf abgewichen werden bei Stdérungen oder
Gleissperrungen

(4) Die Ein-, Aus- oder Durchfahrt eines Zuges darf nur zugelassen werden, wenn
sein Fahrweg frei ist. Wenn bei gestorter Gleisfreimeldeanlage das Freisein des
Fahrwegs nicht durch Augenschein festgestellt werden kann oder wenn der Einfahr-
weg in einem Stumpfgleis oder besetzten Gleis endet, muf} die Sicherheit durch be-
triebliche Anweisungen oder technische Einrichtungen gewahrleistet sein.

(5) An Haltsignalen durfen Ziige nur mit besonderem Auftrag vorbeifahren.

(1) Betriebsbeamte im Sinne dieser Verordnung sind Personen, die tétig sind als

1. Leitende oder Aufsichtfiihrende in der Erhaltung der Bahnanlagen und im Be-
trieb der Bahn,

2. Betriebskontrolleure und technische Bahnkontrolleure,

Fahrdienstleiter, Zugleiter, Aufsichtsbeamte und Zugmelder,

>

Leiter von technischen Dienststellen des aul3eren Eisenbahndiensts sowie an-
dere Aufsichtfilhrende im AuRendienst dieser Stellen,

Weichensteller und Rangierleiter,
Wagenuntersuchungs- und Bremsbeamte,
Strecken- und Schrankenwarter,

Zugbegleiter,

© © N o g

Triebfahrzeugfuhrer, einschlieBlich Bediener von Kleinlokomotiven und Fuhrer
von Nebenfahrzeugen,

10. Heizer und Triebfahrzeugbegleiter.

(2) Die Betriebsbeamten sind verpflichtet, fur die sichere und punktliche Durchfiih-
rung des Eisenbahnbetriebs zu sorgen. Sie haben, soweit erforderlich, eine richtig-
zeigende Uhr zu tragen.

(3) Die Betriebsbeamten sind in der zur sicheren Durchfiihrung des Betriebs erfor-
derlichen Anzahl einzusetzen.

(4) Den Betriebsbeamten sind schriftliche Anweisungen ber ihre dienstlichen Pflich-
ten zuganglich zu machen.

(5) Uber jeden Betriebsbeamten sind Personalunterlagen zu fiihren.

(6) Eisenbahnen haben Regelungen lber die Arbeitszeit und Ruhezeit von Betriebs-
beamten aufzustellen, soweit nicht gesetzliche oder tarifvertragliche Vorschriften zur
Arbeitszeitgestaltung gelten. Die Regelungen mussen mindestens den gesetzlichen
Vorschriften zur Arbeitszeitgestaltung entsprechen.




o §48

o §54

(1) Die Betriebsbeamten miussen mindestens 18 Jahre, Triebfahrzeugfihrer jedoch
mindestens 20 Jahre alt sein.

(2) Die Betriebsbeamten mussen kdrperlich tauglich und frei von solchen Krankhei-
ten und Krankheitsanlagen sein, die eine Gefahr fiir die Betriebssicherheit bilden
kénnen. Zur korperlichen Tauglichkeit gehéren auch ein ausreichendes Sehvermo-
gen, ein ausreichendes Hoérvermdgen und, bei Betriebsbeamten, deren Dienst das
Erkennen farbiger Signale erfordert, Farbentlchtigkeit. Ob diese Bedingungen erfillt
sind, soll durch einen von der Eisenbahnverwaltung bestellten Arzt festgestellt wer-
den.

(3) Die Betriebsbeamten miissen

1. ohne oder mit Sehhilfen (Brillen, Kontaktlinsen) eine Sehschéarfe nach Snellen
von mindestens 0,5 auf dem einen Auge und mindestens 0,3 auf dem anderen
Auge haben,

2. die Umgangssprache auf einem Ohr mindestens auf funf Meter und auf dem an-
deren Ohr mindestens auf drei Meter verstehen.

(4) Triebfahrzeugfuhrer, Bediener von Kleinlokomotiven, Fihrer von Nebenfahrzeu-
gen, Heizer und Triebfahrzeugbegleiter, deren Sehschéarfe ohne oder mit Sehhilfe
auf einem Auge erstmals 0,5 unterschreitet, durfen in ihrer Téatigkeit belassen wer-
den, wenn die Minderung der Sehschérfe nicht auf ein fortschreitendes Augenleiden
zuriickzufuhren ist.

(5) Die Eisenbahnen haben zu Uberwachen, dal3 Sehvermdégen, Farbentlchtigkeit
und Horvermdgen, wie es in den Abséatzen 2 bis 4 vorgeschrieben ist, vorhanden
sind.

(6) Die Betriebsheamten missen die besonderen Eigenschaften haben, die ihr
Dienst erfordert; dies kann durch Eignungsuntersuchungen festgestellt werden.

(7) Ausnahmen von den in den Abséatzen 1, 3 und 4 genannten Anforderungen sind
bei besonderen Verhaltnissen oder bei einfachen Betriebsverhaltnissen zuléssig (8§ 3
Abs. 1 Nr. 2).

(1) Den Betriebsbeamten sind die Kenntnisse und Fertigkeiten zu vermitteln, die sie
zur ordnungsgemafen Ausibung ihres Dienstes befahigen.

(2) Die Eisenbahnen haben sich durch Priifungen oder in sonst geeigneter Weise
vom Vorhandensein der geforderten Kenntnisse und Fertigkeiten zu Uberzeugen.
Hiertber sind Nachweise zu fuhren.

(Quelle: www.gesetze-im-internet.de)




e Eisenbahn-Signalordnung (ESO)

o Signal Ne 5 Haltetafel

Signal Ne 5 - Haltetafel -
Kennzeichnung des Halteplatzes der Zugspitze bei planmaRig haltenden Ziigen

Eine hochstehende weille Rechteckscheibe mit
schwarzem Rand und schwarzem H H

I

oder

eine hochstehende schwarze Rechteckscheibe mit
weillem H.

AB 219.
Reiseziige mit Verkehrshalt haben an der Haltetafel zu halten.

Ist die Haltetafel hinter dem Bahnsteig aufgestellt, hat ein Reisezug so zu halten, dass
der erste Wagen des Zuges nicht Gber den Bahnsteig hinaus steht.

Wo das Halten der Zige auf die Zuglange abgestimmt werden soll, kénnen Haltetafeln
durch Zusatzschilder mit entsprechender Léngenangabe ergénzt sein.

In diesem Fall ist an der Haltetafel anzuhalten, an der die angegebene Lange gleich
oder erstmals groler als die Zuglidnge ist, spatestens an der Haltetafel ohne Zusatz-
schild.

Das Eisenbahnverkehrsunternehmen darf eine andere Haltetafel bestimmen, die nicht
der Zuglange entspricht, sofern sich bei besetzten Reisezlgen alle Einstiegsturen am
Bahnsteig befinden. #

Auf Bahnhéfen ohne Ausfahrsignal haben haltende Zuge (auch Guterzlge) an der Hal-
tetafel zu halten, Reisezlige jedoch am Bahnsteig, auch wenn am Bahnsteig keine Hal-
tetafel aufgestelit ist.

(Quelle: Zusammenstellung der Bestimmungen der Eisenbahn-Signalordnung 1959 (ESO 1959),
aufgestellt: Eisenbahn-Bundesamt Referat 34, Stand: 18.09.2015)



Anlage 3 — Auszug V orschriften u nd Richtlinien d er DB AG
Quelle: DB Netz AG soweit nicht anders angegeben

e 162.1015 Managementsystem Sicherheit und Qualitat DB Netz AG — Kompetenzmanage-
ment und Ressourcen; Abschnitt 2 Anforderungen an Arbeitsplatze
o Absatz 10 Uberwachung der Mitarbeiter in Planung, Bau und Instandhaltung — Chef-
aufsicht

(10) Zur Sicherstellung einer zuverldssigen Arbeitsleistung werden die Mitarbeiter Uberwachung
regelmaRig vom Vorgesetzten tiberwacht und kontrolliert. Dabei werden auch der Mitarbeiter
die Qualifikation und die Fahigkeiten beurteilt. In den Funktionsbereichen der 1 Planung,
Planung und des Bau sowie der Instandhaltung ist diese Chefaufsicht Grund- Bau und In-
lage der personenbezogenen Uberwachung der Verantwortungstriger. Die (s:t;ndhalgung-

f . " . = . X -~ efaufsicht
Leiter sind verpflichtet je nach Grad der Ausiibung sicherheitsrelevanter Tatig-
keiten des Mitarbeiters die Kriterien und die Haufigkeit der Uberwachung fest-
zulegen. Die Uberwachungen sind nachvollziehbar zu dokumentieren.

o Absatz 11 Uberwachung der Mitarbeiter im Betrieb

Uberwachung  (11)In der Betriebsfilhrung sind die Regeln zur Uberwachung der Mitarbeiter in

der Mitarbeiter Modul 412.9111 auf Grundlage des Prozesses
im Betrieb

LN26-01 Zug- und Rangierbetrieb vorbereiten und umsetzen

gegeben. Die Leitenden und Aufsichtfiihrenden selbst unterliegen den Regeln
der Chefaufsicht nach Absatz (10).

e 162.1016 Managementsystem Sicherheit und Qualitat DB Netz AG — Kommunikation und In-
formation; Abschnitt 1 Bereitstellung von systemrelevanten Informationen
o Absatz 4 Zentrale Regelwerksdatenbank

Zentrale Re- (4) Um die Sicherheit und Einheitlichkeit des betrieblichen Handelns zu gewahr-
gelwerksda- leisten, verfiigt die DB Netz AG (ber ein fachlich strukturiertes, nachvollzieh-
tenbank bares und (bersichtliches zentrales Regelwerk flr Richtlinien, das — wo er-
(ZRWD) forderlich -— um drtliche Richtlinien bzw. Ausfihrungsregelungen ergénzt
wird.
o Absatz 5 Operative Sicherheitsinformation
Operative Si-  (5) Aufbauend auf dem vorgenannten Regelwerk erfordert der Produktionsablauf
;:herheitsin- in relevanten Bereichen auch eine zeitnahe (tagesaktuelle) Information der
ormation

Mitarbeiter (von der Fplo (ber Betriebs- und Bauanweisung bis hin zu Siche-
rungsplanen fir Arbeiten im Gleisbereich).

o Absatz 6 Zustandigkeit nach Rollen der Mitarbeiter

Zustdndigkeit (6) Welche Informationen zu welchem Zeitpunkt fiir wen erforderlich sind, ergibt

nach Rollen sich unmittelbar aus dem jeweiligen Regelwerk.
der Mitarbeiter

e 162.1016 Managementsystem Sicherheit und Qualitat DB Netz AG — Kommunikation und In-
formation; Abschnitt 2 Zugriff und Zugang
o Absatz 2 Verantwortung der Leiter

Verantwortung (2) Im Rahmen der Geschéftsverteilung ist es Aufgabe der Leiter, ihre Mitarbeiter

der Leiter tiber alle die Aufgabenerledigung betreffenden Pflichten zu unterrichten und
die dafiir erforderlichen Regelwerke anwendergerecht am Arbeitsplatz zur
Verfligung zu stellen. Letzteres gilt inshesondere flir Mitarbeiter, die keinen
elektronischen Zugriff auf die Regelwerksdatenbank haben.

o Absatz 3 RegelmadRige Geschaftliche Mitteilungen

Regelmiige  (3) Uber die planmiRigen Anderungen von Richtlinien, anerkannten Regeln der

Geschiftliche Technik und sonstigen Unterlagen werden die Mitarbeiter unter Veranlassung

Mitteilungen der geschiftsfilhrenden Organisationseinheit in den ,Geschiftlichen Mittei-
lungen® unter .Informationen zu Richtlinien, Prozessen und sonstigen Unter-
lagen® informiert und auf den Inkraftsetzungstermin hingewiesen (138.0202
Abschnitt 8 Absatz (11)). Die Geschaftlichen Mitteilungen erscheinen wd-
chentlich und enthalten die Themen Management, Regelwerk, Fahrplan, Inf-
rastruktur, Personal und Soziales und Machrichten.

o Absatz 5 Uberwachung

(5) Die Wirksamkeit des Informationszugriffes wird im Rahmen der Fithrungsauf- Uberwachung
gabe (Chefaufsicht gemdR Modul 162.1015 Abschnitt 2 Absatz (10), Kontrol-
len nach Modul 412.9001) direkt verifiziert. Durch die Prozesse

UN03-01-05 Uberwachen Betriebspersonal und
UNO03-02 Betriebsprozesse und IH-MaRnahmen iiberwachen

(einschlieRlich fur Planung und Bau von Infrastrukturanlagen) werden sowohl
die Wirksamkeit der Informationen auf einzelne Mitarbeiter, als auch die
Wahrmehmung der Kontrollen evaluiert.




408.0101 Fahrdienstvorschrift - Ziige fahren; Inhalt und zuséatzliche Regeln

o 1 Nachweisen

1 Inhalt
Die Modulgruppen 408.01 - 06 enthalten Regeln fir das Fahren von Ziigen.

o 2 Zusatzli

che oder abweichende Regeln, Betriebsstellenbuch

2 Zusitzliche oder abweichende Regeln, Betriebhsstellen-
buch

Zusatzliche oder abweichende Regeln kénnen gegeben sein:
- im Betriebsstellenbuch,
- im Aufragsbuch,

(1

=

- in einer Fahrplananordnung oder Beforderungsancordnung oder

- ineiner Betra,

- inderla

- in Zusatzbestimmungen fir grenziiberschreitende Bahnstrecken.

Wenn Regeln im Betriebsstellenbuch gegeben sein kénnen, ist darauf hingewie-
sen.

(2} Im Betriehsstellenbuch sind enthalten:

a) Im Betriebsstellenbuch sind Anlagen und Einrichtungen der Betriebsstellen
genannt.

b) Im Betriebsstellenbuch sind die maffgebenden Meigungen einschlieflich
der Meigungswechsel der Streckenabschnitte zwischen Zugmeldestellen
angegeben,

c) Die durchgehenden Haupigleise einer zweigleisigen Bahn werden nach der
Fahrrichtng der Zige im Regelbetrieb bezeichnet. Im Betriebsstellenbuch
kann die Bezeichnung erganzt sein.

d) Wenn ein Bahnhof in mehrere Fahrdienstleiterbezirke aufgeteilt ist, sind
diese im Betriebsstellenbuch beschrieben.

&) Auf eingleisigen Strecken ist im Betriebsstellenbuch angegeben, welchen
Fahrdiensteiter selbsttatige Blockstellen des automatischen Strecken-
blocks zugeteilt sind.

f) Im Betriebsstellenbuch kénnen erganzende Regeln zum gewdhnlichen Hal-
teplatz gegeben sein.

g) Die Grenze zwischen Bahnhof und freier Strecke ist bei besonderen anli-
chen Verhaltnissen im Betriebsstellenbuch fesigelegr.

h) Dariber hinaus ist im Betriebsstellenbuch angegeben, ob
- Selbststellbetrieb (Selbststellbetrieb fiir einzelne Zugstraien),
- Selbststellbetrieb (Signalselbststelibetrieb),
- Selbststellbetrieb (Programmselbststellbetrieb),
- Selbststellbetrieb (Durchfahrbetrieb),
- Selbststellbetrieb (Zugienkung mit Lenkziffer) oder

Zusatzliche
oder abwei-
chende Re-
geln

Betriebsstel-
lenbuch

Zuglenkung mit Lenkplan
vorhanden ist.

i) Im Betriebsstellenbuch kann angeordnet sein, dass einzelne Zugfolgestel-
len fir bestimmte Zeiten aus der Regelung der Zugfolge ausgeschaltet

werden.

i) Im Betriebsstellenbuch kénnen andere Zugfolgestellen als Bahnhafe, Ab-

zweigstellen und Uberleitstellen zu Zugmeldestellen erklarn sein.

o 3 Ausnah

men

3 Ausnahmen

Ausnahmen von den Regeln genehmigt ausschliellich DB MNetz AG - Betriebsver-

fahren - . Sie werden im Auftragsbuch bekannt gegeben.

Q

408.0101A01 Fahrdienstvorschrift - Zlige fahren; Begriffe

Zugfolgeabschnitte

Zugfolgeabschnitte sind Gleisabschnitte der freien Strecke, in die ein Zug nur ein-
gelassen werden darf, wenn sie frei von » Fahrzeugen sind und das Gleis bis zur
nachsten » Zugmeldestelle nicht durch einen Zug der Gegenrichtung beansprucht
wird. Es gibt Zugfolgeabschnitte fiir » signalgefiinrte » Ziige und fiir » anzeigege-

filhrte » Zilge.




408.0111 Fahrdienstvorschrift - Zlige fahren; Tatigkeiten, Uhrzeitvergleich

o 1 Tatigkeiten selbstandig verrichten

1 Tatigkeiten selbststandig verrichten

Mitarbeiter dirfen Tatigkeiten im Bahnbetrieb selbststandig nur verrichten, wenn
sie fiir die Tatigkeit geprift und mit ihrer Ausfihrung beauftragt sind. Auszubilden-
de Mitarbeiter diirfen Tatigkeiten im Bahnbetrieb nur unter Aufsicht und Verant-
wortung des mit der Ausfiihrung beauftragten Mitarbeiters ausfiihren.

Tdtigkeiten im Bahnbetrieb verrichten
Fahrdienstleiter
- Weichenwarter sowie
- Triebfahrzeugfiihrer.

o 4 Vorrang von Sicherheit und Plnktlichkeit

4 Vorrang von Sicherheit und Piinktlichkeit

Alle Mitarbeiter miissen in erster Linie fiir Sicherheit, dann fiir Pinktichkeit des
Bahnbetriebs sorgen. Dies geht allen anderen Tdtigkeiten vor, die ihnen sonst
noch ibertragen sind. Sie missen, soweit erforderlich, eine richtig zeigende Uhr
tragen.

Mitarbeiter im Bahnbetrieb dirfen Ton-, Funk-, Fernseh- oder Datenverarbeitungs-
gerate nur betreiben, wenn dies fir das Verrichten der ihnen Gbertragenen Tatig-
keiten erforderlich ist.

408.0203 Fahrdienstvorschrift - Zlige fahren; Auftrage und Meldungen nachweisen

o 1 Nachweisen

1 Nachweisen

{1) Mitarbeiter auf einer Betriebsstelle missen Aufrrige, Meldungen oder Vor-
gange, die die Durchfiihrung der Zige betreffen, nachweisen und zwar

- wenn es Zugmeldungen sind,

- wenn dies in den Regeln der Module 408.0101 bis 408.0651 oder im Be-
triebsstellenbuch angeordnet ist oder

- wenn ein Mitarbeiter den Nachweis fiirr erforderfich hak.

Far den Machweis missen folgende Unterlagen verwendet werden:

a) Zugmeldebuch, hierbei gilt:

Es ist nach der Anleitung auf der Titelseite des jeweiligen Vordrucks oder
nach den Mustern in den Modulgruppen 408.0101 bis 408.0651 einzutra-
gen. Die Mustereintrage beziehen sich jeweils auf den Bahnhof Beheim,
soweit nichts Abweichendes angegeben ist. Eintrage, fir die keine Spalten
vorgesehen oder keine Muster vorgegeben sind, sind an keine Form ge-
bunden; sie dirfen auch quer Ober den Spaltenbau geschrieben werden.
Als Ankunfiszeit ist bei haltenden Ziigen die Zeit, zu der der Zug am ge-
wohnlichen Halteplatz zum Halten kommt, bei durchfahrenden Zigen die
Durchfahriszeit einzutragen. Als Ab- oder Durchfahrtszeit ist die nach Mo~
dul 408.0221 Abschnitt 3 Absatz (7) gemeldete Zeit einzutragen.

Wo Zugmeldungen durch selbsttatig wirkende Einrichtungen aufgezeichnet
werden, ersetzen diese den Eintrag im Zugmeldebuch.

b) Fernsprechbuch, hierbei git:

Es ist einzutragen, wenn kein Zugmeldebuch gefihn wird oder wenn zwar
ein Zugmeldebuch gefihrt wird, aber fir Eintwrdge, fir die keine Spalen
vorgesehen sind, der Nachweis im Fernsprechbuch zweckmaRig ist.

c) Andere Unterlagen, hierbei gilt:
Es ist einzutragen, wenn es angeordnet ist.
(2
3

Vorbereitende Gesprache miissen nicht eingetragen werden.
Es ist - auffer bei Gefahr - unmittelbar vor Abgabe oder sofort nach Eingang
einzutragen.

Es darf nicht mit Bleistift eingetragen und nicht radiert werden. Imimlich vor-
genommene Eintrage missen so durchgesirichen werden, dass sie lesbar
bleiben.

(4]




o 2 Zugmeldebuch

2 Zugmeldebuch

a) Als Zugmeldebiicher miissen in der Regel Vordrucke 408.0203V11 bis
408.0203V31 verwendet werden.

b) Im Betriebsstellenbuch kdnnen fir Zugmeldebiicher besondere Regeln ge-
geben sein

1. bei mehreren ineinander Gbergehenden Strecken,
2. in Fernstell- oder Fernsteuerbereichen,

3. fur Eintragen der Stundenzahlen,
4, fur Eintragen der Zugschlussmeldung.

c) Fir selbsttatige Blockstellen oder virtuelle Blockstellen, die nicht zugleich
Bahnhof oder Abzweigstelle sind, muss kein Zugmeldebuch gefithrt wer-
den.

o 3 Fernsprechbuch

3 Fernsprechbuch

a) Als Fernsprechbuch muss in der Regel Vordruck 408.0203V41 verwendet
werden.

b) Im Betriebsstellenbuch kbnnen Regeln fir das Fernsprechbuch gegeben
sein.

408.0211 Fahrdienstvorschrift - Zliige fahren; Fahrordnung im Bahnhof

o 1 Fahrplan fiir Zugmeldestellen

1 Fahrplan fiir Zugmeldestellen

(1) Wo in Bahnhofen fur eine Richtung mehrere Zugstraen vorhanden sind, ist
die Benutzung der Gleise im Fahrplan fir Zugmeldestellen vorgeschrieben.
Bei Zuglenkung mit Lenkplan sind Angaben des Fahrplans fur Zugmeldestel-
len im Zuglenkplan angegeben.

Wo ein Fahrdiensteiter Signalanfagen drtlich nicht besetzter Zugmeldestellen
bedient, kann der Fahrplan fir Zugmeldestellen auch Angaben fir fermngestell-
te oder ferngestevene Zugmeldestellen enthalten.

Hinter der Zugnummer sind die Verkehrstage angegeben. Wenn keine Ver-
kehrstage angegeben sind, verkehren die Ziige taglich.

(3) Bei Bedarfsziigen ist vor der Zugnummer ein ,B* angegeben.

(4) Ein ,#" vor der Ankunfiszeit kennzeichnet sinen Betriebshaly, ein .x" vor der
Ankunftszeit kennzeichnet einen Bedarfshalt.

2

o 2 Zuge des Gelegenheitsverkehrs

2 Ziige des Gelegenheitsverkehrs

Der Fahrdienstieiter bestimmit, welche Gleise ein Zug befiahr, soweit es nicht
schon angeordnet ist. Es gelten folgende Regeln:

(1) For durchfahrende Zige darf der Fahrdienstleiter nur die im Betriebsstellen-
buch zugelassenen Zugswralen benutzen.

Fir durchfahrende Zige mit siner zulissigen Geschwindigkeit von mehr als
60 kmfh muss er Zugstrafen wahlen, bei denen

- die Geschwindigkeit der Ziige nicht eingeschrankt werden muss oder
- eine Geschwindigkeitsbeschrankung signalmafig vorangekindigt wird.

Reiseziige dirfen in der Regel nur in Gleise fahren, die fir Reiseziige zuge-
lassen sind. Wenn ein Reisezug ausnahmsweise Ober Giterzuggleise fahren
muss, muss der Fahrdiensteiter den Triebfahrzeugfohrer durch Befehl 12 -
Grund Nr. 9 - anweisen, im Bahnhof mit héchstens 40 kmjh zu fahren, soweit
er nicht aus anderen Grinden mit hochstens 40 kmy/h fahren muss.

(2

Beispiel
:Xlli Sie miissan folge nde I ik baach
Yy | 2T im [ aulf [ zwischen und in {won bis [Gruend
Skcht| B BRJ Abaw | Ust | BI/ Bft/ Abzw [ Ust fem | Sig km [Sig | Hr |
40 | ayr| im Bf Beheim vorn Esig [km 22,8 | 8
= A 100

Reiseziige mit Halten zum Ein- oder Aussteigen darf der Fahrdienstleiter in
der Regel nur in Gleise einlassen, deren Bahnsteige ausreichend lang sind.




408.0221 Fahrdienstvorschrift — Ziige fahren; Zugmeldungen

o 1Allgemeines

1 Allgemeines

(1) Es gibt folgende Zugmeldungen:
- Anbieten und Annshmen,
- Abmelden und
- Rickmelden.

Arten

(6) Es gilt Folgendes:

genommen oder abgemeldet zu werden.

1. Die technischen Meldeeinrichtungen sind gestan

Raumungsprifung zu bestatgen.

richtet ist, fir den Zusatz _auf dem Gegengleis®,

a) Wo auf den beteiligten Zugmeldestellen Zugmeldungen durch technische
Meldeeinrichtungen gegeben werden, muss nicht mindlich angeboten, an-

b) Zige missen jedoch in folgenden Fallen nach den Regeln in den Abschnit-
ten 2 bzw. 3 miindlich angeboten, angenommen oder abgemeldet werden:

2. Ruckmelden ist eingefihrt oder bei Raumungspriffung auf Zeit ist die

3. For Zugmeldungen sind besondere Formen oder Zusize angeordnet
{z. B. fur Sperrfahrten, mit auBergewdhnlichen Sendungen®, Li-
Sendungen .Casar’), aulfer wenn Gleiswechselbetrieb standig einge-

c) Wo Zugmeldungen durch technische Meldeeinrichtungen gegeben werden,
kénnen im Betriebsstellenbuch Regeln fiir das Rickmelden gegeben sein.

Technische
Meldeginrich-
tungen

(7) Es gilt Folgendes:

Zugmeldun-
gen nicht er-

a) Wo benachbarte Zugmeldestellen demselben Fahrdienstleiter zugeteilt ¢ yenicn

sind, missen keine Zugmeldungen gegeben werden.

sein, dass keine Zugmeldungen gegeben werden,

b) Auf eingleisigen Stichstrecken kann im Betriebsstellenbuch zugelassen

o 2 Anbieten und Annehmen

2 Anbieten und Annehmen
Grundsatz (1} Es gilt Folgendes:
a) Auf eingleisigen Strecken missen Ziige angeboten werden.

1. in dieser Richtlinie,

1. im Betriebsstellenbuch oder
3. in einer Betra

angeordnet ist.

b) Auf zweigleisigen Strecken missen Ziige angeboten werden, wenn es

Durchfahriszeit angeboten werden.

Zeitpunkt (3) Ein Zug darf fruhestens finf Minuten vor der voraussichtlichen Ab- oder

408.0241 Fahrdienstvorschrift — Ziige fahren; Rdumungspriifung —

o 1 Zugfolgeabschnitt

1 Zugfolgeahschnitt
Raumungsprifung wird far einen Zugfolgeabschnitt durchgefihrt.

o 3 Zeitpunkt

3 Zeitpunkt

sein, dass ein Zugschlussmeldeposten an der Raumungspriifung beteiligt ist.

Raumungsprifung muss der Bediener des Hauptsignals auf der Raumungspriif-
stelle durchfohren, wenn der Zug, der den Zugfolgeabschnitt zuletzt befahren hat,
dort angekommen ist. Im Betriebsstellenbuch oder in einer Betra kann zugelassen




o 4 Feststellungen

4 Feststellungen
Bei der Raumungspriifung muss Folgendes festgestellt werden:

a) Der Zug ist an der Signal-Zugschlussstelle des Hauptsignals oder des Sig-
nals Me 14 auf der Raumungspriifstelle vorbeigefahren.

b) Der Zug hat mindestens ein Zeichen des Schlusssignals. Im Betriebsstel-
lenbuch kénnen zusatzliche Regeln gegeben sein.

c) Das Hauptsignal bzw. der Melder der viriuellen Blockstelle der Raumungs-
prifstelle zeigt Halt und der Melder des Signals Zs 1, Zs 7 oder Zs 8 ist er-
laschen. Haltstellung und Erddschen der Signale missen sicher angezeigt
werden. An diesem Signal dirfen Selbststellbetrieb oder Zuglenkung mit
Lenkplan nicht eingeschaltet und Fahrstralfen nicht eingespeichert sein.
Der Bediener muss Sperre nach Modul 408.0403 Mr. 7 anbringen.

408.0244 Fahrdienstvorschrift — Zige fahren; Raumungspriifung — Strecken mit selbsttati-

gem Streckenblock

o 1 Raumungsprifstelle

1 Raumungspriifstelle

Raumungspriifstelle ist die Zugmeldestelle hinter dem Zugfolgeabschnitt. Im Be-
triebsstellenbuch kann eine andere Stelle als Raumungspriifstelle bestimmt sein.

o 3 Bestatigen

3 Bestatigen

(1) Wenn der Fahrdiensteiter der Raumungspriifstelle nicht zugleich Fahrdienst-
leiter der Zugfolgestelle ist, der die Fahrt in den Zugfolgeabschnitt zulasst,
muss er die Raumungspriifung durch Rickmelden bestdtigen. Wenn die Be-
statigung nicht erforderlich ist, muss er die Raumungsprifung im Zugmelde-
buch nach folgendem Muster nachweisen.

Muster Zugmeldebuch

1 I T I I
g Ragegw s von Regeypei nacn
Adorf Cestadt
N ]t . o] - o
1 B L T—
4786 | la9j3] | |sofso] | [19]52] | 29.52 Glvon FAD bis FBH
fred

(2) Im Betriebsstellenbuch kénnen erganzende oder abweichende Regeln gege-
ben sein.




o 4 Einzelrdumungsprifung

= (1) Anlasse

4 Einzelraumungspriifung
(1) Einzelraumungspriifung wird bei folgenden Anlassen erforderlich: Anlisse
a) Ein Zug soll mit besonderem Auftrag in einen Zugfolgeabschnitt fahren.

b) Ein Zug soll in einem Zugfolgeabschnitt fiir anzeigegefiihite Ziige signalge-
fihrt weiterfahren, dessen Ende gekennzeichnet ist durch ein Blockkenn-
zeichen der freien Strecke.

c) Ein Zug soll an einem LZB-Nothalt auf der freien Strecke oder hinter einem
Ausfahrsignal weiterfahren.

d) Blockeinrichtungen sollen in die Grundstellung gebracht werden - ausge-
nommen der Zentralblockabschnitt soll aufgeldst werden, ohne dass eine
Zugfahn statigefunden hat. Der Fahrdienstleiter darf diese Einzelrdu-
mungspriifung durch MaBnahmen nach Modul 408.0622 Abschnitt 1 erset-
zen.

e) Fiir die Hilfsaufiésung einer Fahrstrae ist im Betriebsstellenbuch Einzel-
raumungspriifung vorgeschrieben.

Im Betriebsstellenbuch kénnen zu den Anldssen nach a) und b) erganzende

Regeln gegeben sein.

Im Betriebsstellenbuch ist bestimmt, wenn bei den Anlissen nach a) bis c) im

Anschiuss an die Einzelraumungsprifung Raumungsprifung auf Zeit einge-

fidhrt werden muss.

Der Fahrdienstleiter muss den Anlass fir die Einzelriumungspriifung im
Zugmeldebuch nach folgendem Muster nachweisen:

M Zugmeldebuch - Anl fiir Ein.

]

Regeiges von Regrigieis saen

Adorf Cestadt

= (3) Durchfiihrung

Durchfiihrung  (3) Wenn eine Raumungspriifung zu bestatigen ist, muss der Fahrdienstleiter, bei

dem der Anlass aufgetreten ist, den fir die Raumungspriifung zustandigen
Fahrdienstleiter zur Abgabe der Riickmeldung auffordern. Dabei muss er den
betroffenen Zug angeben.

= (4) Blockabschnittspriifung

Blockab- (4) In Relaisstellwerken darf der Fahrdienstieiter bei Zentralblock mit Achszadhlemn
schnittspril- eine Einzelrdumungsprifung in den Fillen der Absatze (1) a), (1) b) oder (1)
fung c) durch Blockabschnittspriifung fir den betroffenen Zugfolgeabschnitt erset-

zen. Bel Blockabschnittspriifung muss er Folgendes feststellen:
- Der Zugfolgeabschnitt muss als frei angezeigt werden und

- der Halt- oder Fahrtmelder des Hauptsignals am Ende des Zugfolgeab-
schnitts muss leuchten und der Melder des Signals Zs 1, Zs 7 oder Zs 8
muss dunkel sein,

Blockabschnittspriifung ist nicht zulassig, wenn ein Zentralblockabschnitt nicht
aufgeldst ist, der Ausfahrsperrenmelder leuchtet, der Blockabschnittsmelder
rot leuchtet oder wenn im Betriebsstellenbuch nach Absatz (1) e) bestimmt ist,
dass im Anschluss an eine Einzelrdumungsprifung Raumungsprifung auf
Zeit eingefihrt werden muss.

= (5) Auswerten der Anzeigen

Anzeigen

Auswerten der (5) Fir das Auswerten von Anzeigen gelten folgende Regein:

a) In Elektronischen Stellwerken darf der Fahrdienstleiter bei Zentralblock ei-
ne Einzelraumungsprifung in den Fallen der Absatze (1) a), (1) b) oder (1)
c) durch Auswerten der sicheren Anzeigen bis zum nachsten Hauptsignal
bzw. bis zur ndchsten durch Signal Ne 14 gekennzeichneten viruellen
Blockstelle ersetzen.

b) Im Betriebsstellenbuch kann zugelassen sein, dass der Fahrdienstleiter ei-
ne Einzelrdumungspriifung durch das Auswerten der sicheren Anzeigen im
betroffenen Zugfolgeabschnitt ersetzen darf. Dabei muss er Folgendes
feststellen:

- Der Zugfolgeabschnitt muss als frei angezeigt werden und

der Halt- oder Fahrtmelder des Hauptsignals am Ende des Zugfolgeab-
schnitts muss leuchten und der Melder des Signals Zs 1, Zs 7 oder Zs 8
muss dunkel sein.




= (6) Auswerten der Fahrstellung

setzen durch die Feststellung, dass das Hauptsignal bzw. die virtuelle Block-
stelle am Anfang des betroffenen Zugfolgeabschnittes eine Fahristellung
zeigt. Hierzu darf er die sichere Anzeige des Fahrtmelders auswerten - aus-
genommen bei Selbstblocksignalen - oder sich vom Triebfahrzeugfiihrer be-
statigen lassen, dass das Selbstblocksignal in Fahrtstellung ist.

(6) Der Fahrdienstieiter darf eine Einzelrdiumungspriifung nach Absatz (1) a) er- Auswerten der

Fahrtstellung

= (7) Nachweisen, Beteiligte verstandigen

bis (6) und das Verstandigen der Betelligten gelten folgende Regeln:

a) Der Fahrdienstieiter muss die Blockabschnittspriifung nach Absatz (4), das
Auswerten der sicheren Anzeigen nach Absatz (5) oder das Auswerten der
Fahnistellung nach Absatz (6) nach folgendem Muster nachweisen und -
soweit erforderlich - den Eintrag dem Fahrdienstieiter, der die Zugfahrt in
den betroffenen Zugfolgeabschnitt zuldsst, mitteilen. Die Bestatigung der
Raumungspriiffung durch Riickmelden ist nicht erforderlich.

idabiich - Nach

Zugr = eis der Blockabschnittspriifung usw.
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b) Der Fahrdienstleiter, der die Zugfahrt in den betroffenen Zugfolgeabschnitt
zulasst, muss die Meldung nach a) im Zugmeldebuch nachweisen. Diese
erseizt die Raumungspriifung.

(7) Fiir den Nachweis der Priifungen und Auswertungen nach den Absdtzen (4) Nachweisen,

Beteiligte ver-
standigen

= (8) Zuletzt gefa

hrener Zug nicht feststellbar

(8) Wenn Einzelrdumungspriffung erforderlich ist, aber nicht festgestelit werden

kann, welcher Zug den Zugfolgeabschnitt zuletzt befahren hat, gilt Folgendes:
a) Der Fahrdienstleiter muss ein selbsttatiges Blocksignal oder eine virtuelle

Zuletzt gefah-
rener Zug
nicht feststell-
bar

Blockstelle am Anfang des betroffenen Zugfolgeabschnitts sperren. Er
muss Merkhinweis ,RP” nach Modul 408.0402 Nr. 2 anbringen bzw. einge-
ben. Bei Elektronischen Stellwerken muss er ein selbsiiatiges Blocksignal
oder eine virtuelle Blockstelle nicht sperren, wenn er im betroffenen Zug-
folgeabschnitt Merkhinweis .RP" nach Modul 408.0402 Nr. 2 und Sperre
nach Modul 408.0403 Nr. 9 eingeben kann.

b) Bei einem Ausfahrsignal oder Blocksignal einer Abzweigstelle am Anfang

des betroffenen Zugfolgeabschnitts muss der Fahrdienstleiter Merkhinweis

.RP* nach Modul 408.0402 Nr. 2 und Sperre nach Modul 408,0403 MNr. 8
anbringen bzw. eingeben.

c) Selbststellbetrieb darf nicht eingeschaltet und FahrstraBen ddrfen nicht
eingespeichert sein. Es ist Sperre nach Modul 408.0403 Nr. 7 anzubringen.

d) Der Fahrdienstleiter auf der Raumungspriifstelle muss feststellen, dass die
Bedingungen nach Modul 408.0241 Abschnitt 4 c) erfilllt sind.

e} Der Fahrdienstleiter muss den Triebfahrzeugfiihrer des nachsten Zuges,
der den Zugfolgeabschnitt befahren soll, beauftragen, auf Sicht zu fahren,
und zwar
- bei Zentralblock mit Achszdhlern oder automatischem Streckenblock

oder wenn bis zur ndchsten Zugmeldestelle nur ein Zugfolgeabschnitt

vorhanden ist, im betroffenen Zugfolgeabschnitt,

in allen dbrigen Féllen im betroffenen und im ndchsten Zugfolgeab-

schnitt.

Auf Strecken mit Blockkennzeichen gilt als betroffener Zugfolgeabschnitt

- fiir signalgefihrte Zige der Zugfolgeabschnitt fir signalgefiihite Zige,

- fiir anzeigegefiihrte Ziige der Zugfolgeabschnitt fiir anzeigegefiihrte Zi-
ge.

BE-

f) Der Fahrdienstleiter muss den Triebfahrzeugfiihrer miindlich verstandigen,
dass er am Hauptsignal oder am Signal Ne 14 der Raumungspriifstelle an-
gehalten wird, um dort dem Fahrdienstleiter seine Zugnummer anzugeben.

g) Der Fahrdienstleiter der Raumungsprifstelle darf die Einfahrt des Zuges
auf der Raumungspriifstelle erst zulassen, wenn der Triebfahrzeugfihrer
die Nummer seines Zuges gemeldet hat.

h) Bei diesem Zug muss er eine Einzelraumungspriifung durchfiihren.




o 6 Feststellungen ersetzen

= (1) Anlasse

a)

b)

(1) Bel Einzelrdumungspriifung oder bei Raumungsprifung auf Zeit gilt Folgen-
des:

6 Feststellungen ersetzen

Der Fahrdienstleiter darf die Feststellung, dass der Zug mindestens ein
Zeichen des Schlusssignals hat (Modul 408.0241 Abschnitt 4 b)), ersetzen
durch eine Zugvollstandigkeitsmeldung des Triebfahrzeugfiihrers fiir sei-
nen Zug auf der Raumungspriifstelle. Der Zug muss bei Abgabe der Zug-
volistandigkeitsmeldung halten und darf nach dem Befahren des betroffe-
nen Zugfolgeabschnitts nicht verandert worden sein.

Der Fahrdienstleiter darf die Feststellungen, dass der Zug an der Signal-
Zugschlussstelle des Hauptsignals oder des Signals Ne 14 der Rau-
mungspriifstelle vorbeigefahren ist und dass der Zug mindestens ein Zei-
chen des Schiusssignals hat (Modul 408.0241 Abschnitt 4 a) und 4 b)), er-
setzen durch

1. eine Zugschlussmeldung eines Zugschlussmeldepostens. Dem Zug-
schlussmeldeposten missen die Zige bekannt sein, fir die Zug-
schlussmeldungen zu geben sind,

2. eine Zugschlussmeldung des Fahrdienstleiters der ndchsten értlich be-
setzten Zugmeldestelle. Der Zug darf nach dem Befahren des betroffe-
nen Zugfolgeabschnitts nicht verdndert worden sein,

3. eine Zugvolistandigkeitsmeldung des Triebfahrzeugfiihrers fiir seinen
Zug auf einer Betriebsstelle, die zwischen der Raumungspriifstelle und
der nachsten Grtlich besetzten Zugmeldestelle liegt. Der Zug muss bei

Anlisse

Abgabe der Zugvollstandigkeitsmeldung halten und darf nach dem Be-
fahren des betroffenen Zugfolgeabschnitts nicht verandert worden sein.

c) Der Fahrdienstleiter darf bei Elektronischen Stellwerken die Feststellung,
dass der Zug an der Signal-Zugschlussstelle des Hauptsignals oder des
Signals Ne 14 der Raumungsprifstelle vorbeigefahren ist, ersetzen durch
die Feststellung, dass der Zug auf der Rdumungspriifstelle angekommen
und hinter dem Hauptsignal oder des Signals Ne 14 der erste Glels- oder
Weichenabschnitt der selbsttatigen Gleisfreimeldeanlage als frei angezeigt

Ist. Im Betriebsstellenbuch kénnen zusatzliche Regeln gegeben sein.

d) Wenn der Zug auf der Raumungspriifstelle angekommen ist und eine Zug-
schiussmeldung oder Zugvollstindigkeitsmeldung nach a) oder b) nicht
gegeben werden kann oder nicht festgestellt werden kann, dass der Zug
an der Signal-Zugschlussstelle des Hauptsignals oder des Signals Ne 14
der Raumungspriifstelle vorbeigefahren Ist (Modul 408.0241 Abschnitt 4

a)), oder dies unzweckmagig ist, gilt Folgendes:

Bei Einzelraumungspriifung: Bel Raumungs-

prifung auf Zeit:
[

1. Der Fahrdienstleiter muss ein selbsttatiges Blocksig-
nal oder eine Blockstelle fiir anzeigegefiihrte Ziige am
Anfang des betroffenen Zugfolgeabschnitts sperren.
Er muss Merkhinwels .,RP* nach Modul 408.0402 Nr.
2 anbringen bzw. eingeben. Bei Elektronischen Stell-
werken muss ein selbsttatiges Blocksignal oder eine
Blockstelle fir anzeigegefiihrte Ziige nicht gesperrt
werden, wenn  im betroffenen  Zugfolgeabschnitt
Merkhinweis RP* nach Modul 408.0402 Nr. 2 und
Sperre nach Modul 408.0403 Nr. 9 eingegeben wer-
den kann.

2. Bei einem Ausfahrsignal oder Blocksignal einer Ab-
zweigstelle am Anfang des betroffenen Zugfolgeab-
schnitts muss der Fahrdienstleiter Merkhinweis .RP*
nach Modul 408,0402 Nr. 2 und Sperre nach Modul
408.0403 Nr. 8 anbringen bzw. eingeben.

3. Selbststellbetrieb darf nicht eingeschaltet und Fahr-
stralen diirffen nicht eingespeichert sein. Der Fahr-
dienstleiter muss Sperre nach Modul 408.0403 Nr. 7
anbringen.

Der Fahrdienstleiter muss den Triebfahrzeugfihrer des nachsten Zuges, der
den Zugfolgeabschnitt befahren soll, beauftragen auf Sicht zu fahren, und
zwar

- bei Zentralblock mit Achszihlern oder automatischem Streckenblock oder
wenn bis zur nichsten Zugmeldestelle nur ein Zugfolgeabschnit vorhanden
Ist, im betroffenen Zugfolgeabschnit,

- in allen dbrigen Fallen im betroffenen und im nachsten Zugfolgeabschnitt.
Aut Strecken mit Blockkennzeichen gilt als betroffener Zugfolgeabschnitt
- fiir signalgefiihrte Ziige der Zugfolgeabschniu fir signalgefiihrte Ziige,
- fiir anzeigegefiihrte Ziige der Zugfolgeabschnitt fiir anzeigegefiihre Ziige.

Bei diesem Zug muss der Fahrdienstleiter eine Raumungspriifung durchfiih-
ren.




= (2) Wortlaut der Zugschlussmeldung, Nachweis

(2) Die Zugschlussmeldung oder Zugvolistindigkeitsmeldung lautet: Wortlaut der

Zugschluss-
.Zug (Nummer) vollstandig in (Name der Betriebsstelle) angekommen”. mngliung.
Die Zugschlussmeldung oder Zugvollstindigkeitsmeldung muss der Fahr- Nachweis
dienstleiter im Zugmeldebuch nach folgendem Muster nachweisen:

Muster Zugmeldebuch - Nachweis Zugsch
digkeitsmeldung

g bzw. Zugv

Regeigivis nacs

15135 1542 von TE Z voilstin FCS ak

408.0251 Fahrdienstvorschrift — Zige fahren; Hauptsignale bedienen
o 2 Hauptsignale auf Fahrt stellen

= (1) Zeitpunkt

2 Hauptsignale auf Fahrt stellen

(1) Der Fahrdienstieiter muss Hauptsignale rechtzeitig auf Fahrt stellen oder frel- Zeitpunkt
geben, wenn die Bedingungen erfiillt sind und ein Zug zu erwarten ist oder
seine Abfahrt bevorsteht. Bei Selbststellbetrieb oder bei der Zuglenkung mit
Lenkplan kommen die Hauptsignale selbsttitig in Fahristellung. Selbstatige
Blocksignale kénnen selbsttatig in Fahristellung kommen.

o 5 Durchrutschweg auflésen

5 Durchrutschweg auflosen

(1) Der Bediener darf den Durchrutschweg auflésen, wenn der Zug am gewohnii-
chen Halteplatz - wenn im Fahrweg mehrere gewdhnliche Halteplitze liegen,

am letzten gewdhnlichen Halteplatz - oder am Zielsignal der Zugstrale zum
Halten gekommen ist.

=

Wenn der Bediener bei Gleisbildstellwerken den Durchrutschweg von Hand
aufldsen muss, muss er zuvor feststellen, dass der Zug am letzten gewohnii-
chen Halteplatz oder am Zielsignal der ZugstraRe hait. Wo der Bediener nicht

feststellen kann, dass der Zug halt, sind im Betriebsstellenbuch Regeln gege-
ben.




408.0261 Fahrdienstvorschrift — Zige fahren; Zugfahrten durchfiihren

o 1 Zugfahrt in einen Zugfolgeabschnitt zulassen

= (1)

(1) Es gelten folgende Regeln:

a) Der Fahrdienstleiter darf eine Zugfahrt in einen Zugfolgeabschnitt nur zu-
lassen, wenn folgende Bedingungen erfiillt sind:

1. Wo fiir den zuletzt gefahrenen Zug die Raumungsprifung im Zugmelde-
buch nachzuweisen ist, muss diese eingetragen sein.

2. Wo der Zug anzubieten ist, muss die Annahme im Zugmeldebuch einge-
tragen sein.

3. Wo ein Streckengleis in beiden Richtungen befahren wird, muss der
letzte aus der Gegenrichtung angenommene Zug angekommen sein.

Wo die beteiligten Zugmeldestellen demselben Fahrdienstleiter zugeteilt
sind, muss der letzte in die Gegenrichtung abgelassene Zug angekom-
men sein.

4. Wo Schrankenwarter oder Bahniibergangsposten tiber Zugfahrten zu
benachrichtigen sind, miissen diese benachrichtigt sein. Wo es im Be-
triebsstellenbuch nach Modul 408.0421 Abschnitt 1 Absatz (4) vorge-
schrieben ist. muss der Schrankenwdrter oder Bahniibergangsposten
bestdtigt haben, dass der Bahniibergang gesichert ist.

5. Bei Bahniibergangssicherungsanlagen mit Ferniiberwachung darf dem
Fahrdienstleiter keine Stérung bekannt sein.

6. Wo Arbeitsstellen Giber Zugfahrten zu benachrichtigen sind, missen sie
benachrichtigt sein.

7. Wenn Befehle erforderlich sind, miissen sie dem Triebfahrzeugftihrer
libermittelt sein.

8. Soweit sich Im Zug auRergewbhnliche Sendungen oder auBergewdhnli-
che Fahrzeuge befinden, darf die Fahrt nur zugelassen werden, wenn

- die Fahrt von der in der Beférderungsanordnung genannten Stelle
oder der Betriebszentrale nicht verboten worden ist und

- auf der Betriebsstelle, auf der der Zug beginnt oder sich die Zusam-
mensetzung des Zuges gedndert hat, der Triebfahrzeugfiihrer die
Nummern der Beférderungsanordnungen fiir die im Zug eingestellten
auBergewdhnlichen Sendungen oder auRergewdhnlichen Fahrzeuge
mitgeteilt hat und die Befdrderungsanordnungen bei ihm vorliegen.

b) Durch Einschalten des Selbststellbetriebes oder der Zuglenkung mit Lenk-
plan an einem Ausfahrsignal oder Blocksignal einer Abzweigstelle [asst der
Fahrdienstleiter im Voraus die Fahrt aller Zlige in den anschliefenden Zug-
folgeabschnitt zu. Deshalb darf Selbststellbetrieb oder Zuglenkung mit
Lenkplan eingeschaltet sein, solange keine Bedingungen nach a) Nr. 1 bis
4 oder Nr. 6 bis 8 zu erfiillen sind oder im Fall a) Nr. 5 keine Stérung der
Anlage bekannt ist.

Zuglenkung mit Lenkplan darf auRerdem in folgenden Fdllen eingeschaltet
sein:

-

. Eine Bedingung nach a) Nr. 1, 2 oder 4 ist zu erfilllen und der Fahr-
dienstleiter hat Sperre nach Modul 408.0403 Nr. 8 eingegeben.

]

. Die Bedingung nach a) Nr. 3 ist zu erfiillen und

- Zugfahnen werden durch Fahnstellung eines Hauptsignals oder einer
virtuellen Blockstelle zugelassen, oder

Zugfahnen werden mit besonderem Auftrag zugelassen und auf der
benachbarten Zugmeldestelle ist Spemre nach Modul 408.0403 Ni. 8
eingegeben.

3. Im Fall nach a) Nr. 5 ist eine Stérung der Anlage bekannt und der Fahr-
dienstleiter hat Sperre nach Modul 408.0403 Nr. 8 eingegeben.

4. Die Bedingung nach a) Nr. 6 ist zu erfillen und der Fahrdienstieiter hat
Sperre nach Modul 408.0403 Nr. 10 eingegeben.

. Die Bedingung nach a) Nr. 7 ist zu erfiillen und der Fahrdienstieiter hat
Sperre nach Modul 408.0403 Nr. 19 eingegeben.

W

o 2 Fahrten gleichzeitig zulassen

2 Fahrten gleichzeitig zulassen

Die gleichzeitige Fahrt mehrerer Zige darf nur zugelassen werden, wenn ihre
Fahrwege getrennt voneinander verlaufen. Ihre Durchrutschwege diirfen sich je-
doch berihren.




408.0451 Fahrdienstvorschrift — Ziige fahren; Geschwindigkeit im Einfahrgleis beschranken,
Einfahrweg begrenzen
o 1Einfahrt ... in ein Gleis mit besetztem oder gesperrten Durchrutschweg

= (3)

| (3) Im Betriebsstellenbuch kénnen erganzende Regeln gegeben sein.

408.0455 Fahrdienstvorschrift — Zlige fahren; Zugfahrten mit besonderem Auftrag zulassen
o 3 Bedingungen

= a) Gleichzeitige Fahrten

3 Bedingungen
Der Fahrdienstleiter darf die Zugfahrt zulassen, wenn hierfiir die Bedingungen
erfilit sind. AuRerdem muss er Folgendes beachten:

Gleichzeitige a) Fahrten, die sich nach den Verschlussunterlagen ausschlieBen, darf er auf
Fahrten Signal Zs 1, Zs 7, Zs 8, Sh 1. Ts 3, Befehl oder mtndlichen Auftrag nicht
gleichzeitig zulassen.

= () Signalgesteuerte BU

Signalgesteu- c) Bel signalgesteuerten Bahnibergangssicherungsanlagen muss er festge-
erte BU stellt haben, dass der Bahniibergang gesichert ist.

= d) Erlaubniswechsel

d) Auf Strecken, fir die Erlaubniswechsel vorhanden ist, muss sich die Er- Erlaubnis-
laubnis bel der Zugmeldestelle befinden, die die Zugfahrt zulasst, soweit wechsel
der Wechsel der Erlaubnis nicht wegen Stérung verhindert wird.

Zusatzlich gilt:

- auf Strecken, wo die Erlaubnis selbsttatig wechseln kann (Zuglenkung
mit Lenkplan),

- auf Strecken, wo sich der Fahrdienstleiter der benachbarten Zugmelde-
stelle die Erlaubnis mit einer Erlaubnisholtaste zurickholen kann (Be-
triebsstellenbuch) oder

- auf Strecken ohne Eraubnismelder, bei denen Zugfahrten in der Regel
in beiden Richtungen mit Fahrtstellung eines Hauptsignals zugelassen
werden

Folgendes:

1. Der Fahrdienstleiter, der die Zugfahrt zuldsst, muss den Fahrdienstleiter
der benachbarten Zugmeldestelle verstandigen.

]

. Der Fahrdienstieiter der benachbarten Zugmeldestelle muss Merkhin-
weis .RP” nach Modul 408.0402 Nr. 2 und Sperre nach Modul 408.0403
Nr. 8 anbringen bzw. eingeben. bis der Zug auf der Zugmeldestelle an-
gekommen ist.

3. Die Zugfahrt darf zugelassen werden, wenn der Fahrdienstieiter der be-
nachbarten Zugmeldestelle mitgeteilt hat, dass er Merkhinweis und
Sperre angebracht bzw. eingegeben hat.




408.0458 Fahrdienstvorschrift — Ziige fahren; Zulassung einer Zugfahrt zurlicknehmen
o 2 Wann darf ein Hauptsignal auf Halt gestellt werden?

= (1) Haltender Zug

2 Wann darf ein Hauptsignal auf Halt gestellt werden?

Der Fahrdienstleiter darf (ber die in Abschnitt 1 genannten Anlasse hinaus ein
Hauptsignal in folgenden Fallen auf Halt stellen:

(1) Bei einem haltenden Zug darf der Fahrdienstieiter ein Hauptsignal auf Halt Haltender Zug
stellen und die FahrstraBe aufldsen, wenn folgende Bedingungen erfillt sind:

1. Der Fahrdienstleiter muss sich vom Triebfahrzeugfiihrer bestdtigen
lassen, dass der Zug halten bleibt.

Auf Strecken mit LZB oder ETCS muss der Fahrdienstieiter beim
Triebfahrzeugfihrer nachfragen, ob der Zug LZB-gefiihit oder ETCS-
gefahrt ist. Wenn der Zug LZB-gefilhrt oder ETCS-gefiihrt ist, gilt
Folgendes:

- Der Fahrdienstieiter muss dem Triebfahrzeugfiihrer eines LZB-
gefiihrten Zuges anordnen, die LZB mit dem LZB-Stdrschalter ab-
und wieder einzuschalten. Der Triebfahrzeugfiihrer muss dem Fahr-
dienstleiter die Ausfiihrung bestatigt haben.

Der Fahrdienstleiter muss dem Triebfalwzeugfihrer eines ETCS-
gefiihrten Zuges zusdtzlich Befehl 14.6 erteilt haben mit dem Wort-
laut .Bleiben Sie halten.”

o

= (2) Fahrender Zug

Fahrender Zug (2) Bei einem fahrenden Zug darf der Fahrdienstleiter auf Strecken ohne LZB und
ohne ETCS ein Hauptsignal auf Halt stellen und die Fahrstrafe aufibsen,
wenn folgende Bedingungen erfillt sind:

1. Die Zugspitze darf noch nicht am riickgelegenen Hauptsignal
vorbeigefahren sein.

2. Der Zug darf auch den Zugfolgeabschnitt vor dem rickgelegenen
Hauptsignal noch nicht besetzt haben, sofern das Vorsignal des
zurickzunehmenden Hauptsignals am riickgelegenen Haupisignal
angeordnet ist oder das rickgelegene Hauptsignal Vorsignalfunktion
hat.

Auf Strecken mit LZB oder ETCS darf der Fahrdienstieiter ein Hauptsignal bei
einem fahrenden Zug nicht auf Halt stellen.

408.0461 Fahrdienstvorschrift — Zige fahren; Vom Fahrplan fiir Zugmeldestellen abweichen

o 1 Grundsatz

1 Grundsatz
a) Der Fahrdienstleiter darf vom Fahrplan fir Zugmeldestellen abweichen.

b) Beim Abweichen vom Fahrplan for Zugmeldestellen muss der Fahrdienst-
leiter die Regeln in Modul 408.0211 Abschnitt 2 und Modul 408.0212 Ab-
schnitt 3 beachten. Er muss Mitarbeiter beteiligter Stellen unterrichten.

408.0491 Fahrdienstvorschrift — Zlige fahren; Reisende sichern

Wo hahengleiche Ubergange von Reisenden betreten werden konnen, sind im
Betriebsstellenbuch Regeln gegeben.

408.0492 Fahrdienstvorschrift — Ziige fahren; Sonstige Besonderheiten

o 8 Reihenfolge der Ziige dndern

8 Reihenfolge der Ziige andern

Wenn der Fahrdienstieiter einer Zugmeldestelle auf eingleisiger Strecke von der
planmaRigen oder der zuletzt bekannt gegebenen Reihenfolge der Ziige abwei-
chen will, muss er die gedndente Reihenfolge mit den beteiligten Zugmeldestellen
vereinbaren. Er muss die beteiligten Mitarbeiter auf den Betriebsstellen unterrich-
ten.




408.0541 Fahrdienstvorschrift — Zlige fahren; Gefahrdrohende Umstande

o 7 Melden

7 Melden

Der Triebfahrzeugfihrer muss dem Fahrdienstleiter gefahrdrohende Umstinde
melden,

o 8 Kritische Wettersituation (Sturmwarnung)

8 Kritische Wettersituation (Sturmwarnung)

Wenn der Fahrdiensteiter eine Sturmwarnung erhalt, muss er wahrend des ange-
gebenen Zeitraums auf den im Betriebsstellenbuch genannten Streckenabschnit-
ten die betroffenen Triebfahrzeugfiihrer als Vorsichtsmanahme beauftragen. die
Geschwindigkeit ihres Zuges auf 80 km/h zu begrenzen. Hierzu muss folgender
Wortlaut verwendet werden: Achtung, Sturmwamung! Fahren Sle zwischen ...
(Betriebsstelle) und ... (Betriebsstelle) mit hichstens 80 km/h.” Im Betriebsstellen-
buch kénnen zusatzliche Regeln gegeben sein.

o 9 Nachweis

9 Nachweis

Der Fahidienstleiter muss gefahrdrohende Umstande und getroffene MaBnahmen
nachweisen.

408.0581 Fahrdienstvorschrift — Ziige fahren; Verhalten bei Gefahr

o 1 Grundsatz

1 Grundsatz

Wenn eine Gefahr droht, muss in eigener Verantwortung umsichtig und entschlos-
sen alles getan werden, um die Gefahr abzuwenden oder zu mindern. Im Be-
triebsstellenbuch kénnen zusdtzliche Regeln gegeben sein.

o 3 Nothaltauftrag geben

3 Nothaltauftrag geben

(1) Bei Gefahr ist sofort zusdtzlich zu den MaRnahmen nach Abschnitt 2 Nothalt-
auftrag zu geben. Wenn ein Hothaltauftrag fernmiindlich gegeben wird, gelten

folgende Wortlaute:

a) auf der Streckenfernsprechverbindung,
.Betriebsgefahr, alle Zige sofort anhalten!
Ich wiederhole: Betriebsgefahr, alle Ziige sofort anhalten!
Hier (Tatigkeit und Name des Meldenden)”,

b) auf anderen Femsprechverbindungen,

Betriebsgefahr, alle Ziige zwischen (Zugmeldestelle) und (Zugmeldestelle)
[ im Bahnhof (Name) sofort anhalten!

Ich wiederhole: Betriebsgefahr, alle Ziige zwischen (Zugmeldestelle) und
(Zugmeldestelle) | im Bahnhof (Mame) sofort anhalten!

Hier (Tatigkeit und Stelle des Meldenden) | Hier Zug (Nummer)~.
oder

.Betriebsgefahr, Zug (Mummer) sofort anhalten!

Ich wiederhole: Betriebsgefahr, Zug (Nummer) sofort anhalten!
Hier (Tatigkeit und Stelle des Meldenden) [ Hier Zug (Nummer)™.

Wenn ein Mothaltauftrag auf der Streckenfernsprechverbindung oder fern-
mindiich iiber Zugfunk gegeben wird, ist er durch MNotruf einzuleiten.

~

(3

Wenn Zugfunk nicht verfiigbar ist, muss der MNothaltauftrag - sofern mégiich -
iber eine andere Fernsprechverbindung gegeben werden.

(4

Der Triebfahrzeugfuhrer verstiandigt sofort den Fahrdienstieiter, wenn er LZB-
Nothalt gegeben hat.

(5

Wenn ein Triebfahrzeugfiihrer eine durch Motruf eingeleitete Meldung nicht
eindeutig aufgenommen oder verstanden hat, muss er die Geschwindigkeit
seines Zuges sofort auf hichstens 40 kmfh verringern und so lange auf Sicht

Wortlaute

Einleiten
Zugfunk nicht
verfiigbar
LZB-Nothalt

Notruf

weiter fahren, bis sich aus der anschiieRenden Meldung ergibt, dass er nicht
betroffen ist oder er die Ursache des Notrufs mit dem Fahrdienstleiter geklart

hat.




o 6 Nachweis

6 Nachweis
Der Fahrdienstleiter muss Meldungen. Auftrage und MaRnahmen nachweisen.

408.0622 Fahrdienstvorschrift - Zlige fahren; Einrichtungen des Streckenblocks gestort

o 1 Grundstellung bei selbsttatigem Streckenblock herstellen

= (1) Bedingungen

1 Grundstellung bei selbsttatigem Streckenblock herstel-

(1

)

len

Wenn Blockeinrichungen des selbsttitigen Streckenblocks nicht ordnungs-
gemdR gewirkt haben, gilt Folgendes:

a) Der Fahrdienstleiter muss ein selbsttitiges Blocksignal oder eine virtuelle
Blockstelle am Anfang des betroffenen Zugfolgeabschnitts sperren und
Merkhinweis .RP® nach Modul 408.0402 Nr. 2 anbringen bzw. eingeben.
Bei Elektronischen Stellwerken muss er ein selbsttitiges Blocksignal oder
eine virtuelle Blockstelle nicht sperren, wenn er im betroffenen Zugfolgeab-
schnitt Merkhinweis .RP* nach Modul 408.0402 Nr. 2 und Sperre nach Mo-
dul 408.0403 Nr. 9 eingeben kann.

b) Der Fahrdienstleiter muss bel einem Ausfahrsignal oder Blocksignal einer
Abzweigstelle am Anfang des betroffenen Zugfolgeabschnitts Merkhinweis
.RP” nach Modul 408.0402 Nr. 2 und Sperre nach Modul 408.0403 Nr. 8
anbringen bzw. eingeben,

C

Selbststellbetrieb darf nicht eingeschaltet und FahrstraRen dirfen nicht
eingespeichert sein. Sperre muss er nach Modul 408.0403 Nr. 7 anbringen,

d) Der Fahrdienstleiter muss

- eine Einzelrdumungspriifung fir den zuletzt gefahrenen Zug durchfiih-
ren

oder

- feststellen, dass der zuletzt gefahrene Zug auf der Raumungspriifstelle
angekommen ist und den ersten Zug nach Eintritt der Stérung mit Be-
fehl 12 - Grund Nr. 1 - beauftragen, auf Sicht zu fahren (siehe Absatz
(3)); diesen Befehl 12 darf er nicht durch Signal Zs 7. LZB-
Vorsichtauftrag oder durch eine Fahrterdlaubnis in ETCS-Betriebsart 05
ersetzen.

Bedingungen

= (2) Grundstellung kann nicht hergestellt werden

(2) Wenn der Fahrdienstleiter Blockeinrichtungen nach Absatz (1) oder nach ei-

ner Fahrt im Gegengleis oder nach einer Spenfahrt nicht in Grundstellung
bringen konnte, obwohl er die in den Regeln fiir das Bedienen von Signalan-
lagen genannten Einrichtungen bedient hat, muss er wie folgt vorgehen:

1. Wenn er nach Absatz (1) d), erster Anstrich eine Einzelrdumungspri-
fung durchfiihren konnte, muss er den Triebfahrzeugfiihrer des ersten
Zuges, der den betroffenen Zugfolgeabschnitt nach Eintritt der Strung
befahren soll, mit Befehl 12 - Grund Nr. 1 - beauftragen, auf Sicht zu
fahren (siehe Absatz (3)).

. Er muss

I

- beim ersten Zug, der den betroffenen Zugfolgeabschnitt nach Eintritt
der Storung befahrt, eine Einzelraumungspriifung durchfithren

oder

Grundstellung
kann nicht
hergestelit
werden

- feststellen, dass dieser Zug auf der Raumungspriifstelle angekom-
men ist und den zweiten Zug nach Eintritt der Stérung mit Befehl 12
Grund Nr. 1 - beauftragen, auf Sicht zu fahren (siehe Absatz (3));
diesen Befehl 12 darf er nicht durch Signal Zs 7, LZB-Vorsichtauftrag

oder durch eine Fahrterlaubnis in ETCS-Betriebsart OS ersetzen.

3. Danach darf er Blockeinrichtungen nach den Regein fiir das Bedienen

der Signalanlagen in Grundstellung bringen.

4, Wenn er Blockeinrichtungen nach Nr. 3 nicht in Grundstellung bringen
konnte, obwohl er die in den Regeln fir das Bedienen von Signalania-
gen genannten Einrichtungen bedient hat, muss er Raumungspriifung

auf Zeit einfiihren.

= (3) Befehl 12

Befehl 12

(3) Der Abschnitt, in dem der Fahrdienstleiter Ziige beauftragen muss, auf Sicht

zu fahren, ist

bei Zentralblock mit Achszahlem oder automatischem Streckenblock oder
wenn bis zur nichsten Zugmeldestelle nur ein Zugfolgeabschnitt vorhan-

den Ist, der betroffene Zugfolgeabschnit,




= (4)

(4) Auf Strecken mit Blockkennzeichen gilt als betroffener Zugfolgeabschnitt
fur signalgefihne Zoge der Zugfolgeabschnitt fir signalgefahrte Ziige,
far anzeigegefiihrte Zige der Zugfolgeabschnitt fiir anzeigegefiihrte Ziige.

= (5) Nach Grundstellung tritt Stérung erneut auf

Nach Grund- (5) Wenn der Fahrdienstleiter Grundstellung nach Absatz (1) d) bzw. Absatz (2)

stellung tritt Nr. 3 herstellen konnte, aber die Storung beim nachsten Zug emeut auftritt,
5‘“"""5' i muss er Raumungsprifung auf Zeit einfihren.
neut aul

o 2 Rickblockung geht vorzeitig ein

2 Riickblockung geht vorzeitig ein

a) Wenn die Rickblockung unerwartet friih eingeht, darf der Bediener das
Hauptsignal zundchst nicht auf Fahrt stellen. Der Fahrdienstleiter muss
feststellen, ob der zuletzt abgelassene Zug auf der vorgelegenen Zugfol-
gestelle angekommen ist.

b) Hat der zuletzt abgelassene Zug den betroffenen Zugfolgeabschnitt noch
nicht gerdumt, muss der Fahrdienstieiter Riickmelden einfiihren,

o 3 Erlaubniswechsel nicht moglich

3 Erlaubniswechsel nicht moéglich

Wenn die Eraubnis nicht abgegeben werden kann, muss der Fahrdienstleiter der
Zugmeldestelle, bei der die Erlaubnis angezeigt wird, so lange Merkhinweis .RP~
nach Modul 408.0402 Nr. 2 und Sperre nach Modul 408.0403 Nr. 8 angebracht
bzw. eingegeben haben, bis der Zug angekommen ist.

408.0641 Fahrdienstvorschrift - Zlige fahren; Sonstige UnregelmaRigkeiten an technischen
Einrichtungen
o 3 Technische Bahniibergangssicherung ausgefallen oder gestort

= (2) BU nicht ausreichend gesichert

BU nicht aus-  (2) Wenn dem Fahrdienstleiter bekannt wird, dass ein Bahniibergang nicht aus-
reichend gesi- reichend gesichert ist, gilt Folgendes:

chert
a) Der Fahrdienstieiter muss MaRnahmen bei Gefahr treffen.
b) Er muss den Fahrdienstleiter der benachbarten Zugmeldestelle verstandi-
gen, der Zugfahrten in Richtung des Bahnibergangs zulassen kann.

c) Die Fahrdienstleiter miissen die Triebfahrzeugfiihrer der Ziige durch Befehl
12 - Grund Nr. 10 - anweisen, den Bahniibergang mit hochstens 20 kmj/h
zu befahren. Sie milssen dem Triebfahrzeugfiihrer zusatzlich Befehl 12.2
erteilen.




408.1203 Vorgange, Auftrage oder Meldungen nachweisen — Fernsprechbuch fiir haufig ge-

gebene Meldungen

o 61 Allgemeines

61 Allgemeines

Es darf zugelassen werden, dass haufig gegebene Meldungen statt im Fern-
sprechbuch nach Vordruck 408.0203V41 in einem .Femsprechbuch fir haufig
gegebene Meldungen™ nachgewiesen werden dirfen.

o 62 Inhalt

62 Inhalt
Beim Aufstellen des Fernsprechbuches fiir haufig gegebene Meldungen sind fol-
gende Regeln zu beachten:

(1) Das Fernsprechbuch fir haufig gegebene Meldungen darf eine oder mehrere
Spalten mit vorgegebenen Inhalten von Meldungen enthalten.

Beispiel:

Zug

mit Schluss eingefahren

(2) Wenn das Femnsprechbuch fir haufig gegebene Meldungen an Stelle des
Femnsprechbuches nach Vordruck 408.0203V41 gefahrt werden soll, muss es
eine Spalte fir frei einzutragenden Meldungstext enthalten.

Beispiel:

Wortlaut des
Gesprichs

(3) Das Femnsprechbuch fir haufig gegebene Meldungen muss Spalten enthal
ten, in denen der Zeitpunkt der Meldung, die abgebende Stelle und die an-
nehmende Stelle eingetragen werden.,

Beispiel:
Abgabe durch Zeit Annahme durch
(Sprechstelle, Name) (Std, Min) (Sprechstelle, Mame)

o 63 Betriebsstellenbuch

63 Betriebsstellenbuch

Bei Bedarf ist das Filhren des Fernsprechbuchs fir haufig gegebene Meldungen
im Betriebsstellenbuch anzuordnen. Hierbei ist auch anzuordnen, ob das Fern-
sprechbuch fiir haufig gegebene Meldungen an Stelle oder zusatzlich zum Fern-
sprechbuch nach Vordruck 408.0203V41 gefihrt werden muss.




408.1211 Fahrplan fiir Zugmeldestellen aufstellen
o 22 Inhalt

= (1) erforderliche Angaben

22 Inhalt
Beim Aufstellen des Fahrplans fiir Zugmeldestellen sind folgende Regeln zu be-
achten:
(1) Der Fahrplan muss enthalten: Erforderliche
Angaben
a) Ankunftzeit, =

b) Abfahrtzeit (Durchfahrtzeit),

c) Zuggattung und erganzte Zuggattungsbezeichnung,

d) Zugnummer,

e) Gleishezeichnung,

f) Fahrt des Zuges (von ... nach ...),

g) soweit es sich um einen aS-Zug handelt - die Bezeichnung ,aS" und

h) die grékte zuldssige Geschwindigkeit des Zuges im betroffenen Abschnitt
bzw. in den betroffenen Abschnitten, wenn die zuldssige Geschwindigkeit
beim Benachrichtigen von Bahniibergangsposten gemaR Modul 408.0421
Abschnitt 1 Absatz (8) angegeben werden muss.

= (2) Weitere Angaben, ZugstraRen, Gleise

(2) Weitere Angaben:

a) Fir Reisezige sind Zugstralen fir Reisezige, fir Glterziige solche fir ZugstraBen,
Reise- oder Giiterziige vorzuschreiben. Gleise

b) Fir Durchfahrten sind nur die zugelassenen Zugstralen vorzusehen.

c) Fir durchfahrende Ziige mit einer zuldssigen Geschwindigkeit von mehr
als 60 km/h sind ZugstraBen vorzusehen, bei denen die Geschwindigkeit
der Zhge nicht eingeschrankt werden muss oder eine Geschwindigkeitsbe-
schrankung signaimaRig vorangeklndigt wird.

d) LZB-gefihrte Zige dirfen nicht von mit LZB ausgeriisteten Gleisen abge-
lenkt werden. ETCS-gefiihite Ziige darfen nicht von mit ETCS ausgeriste-
ten Gleisen abgelenkt werden.

e) Fur Zige deren Zuggattungsbezeichnung durch .-A", .K".-L", -W" oder .-D”
ergdnzt ist, sind auf zugelassenen Suecken Einschrankungen fiir das Be-
fahren von Bahnhofsgleisen zu beachten.

f) Auf gréBeren Bahnhdfen dirfen statt der Gleise auch Gleisgruppen ange-
geben werden,

g) Wenn erforderlich, muss der Halteplatz der Ziige naher bezeichnet werden.

h) Wenn im Fahrplan des Zuges die Benutzung eines bestimmten Gleises
(auch Streckengleis) vorgeschrieben ist, muss im Fahrplan fir Zugmelde-
stellen die Bezeichnung des Gleises angegeben werden, z. B. .Gleis mit
Frihhalt®, .Stumpfgleis®, .Gegengleis®, .R - S - T - U". Im Fahrplan fir
Zugmeldestellen darf die Fahrt eines Zuges in ein Gleis mit Frihhalt oder
Stumpfgleis nur aufgenommen werden, wenn die Benutzung des Gleises
im Fahiplan des Zuges geplant ist.

o 23 Form

= (1) andere Formen

23 Form

(1) Es gilt Folgendes:
a) Der Fahrplan fiir Zugmeldestellen darf in tabellarischer Form oder als bild- andere For-
liche Ubersicht herausgegeben werden. men

b) Die Zige sind in der Zeitfolge der Ankunft und Abfahrt zu benennen. Bei
Zigen, die hiernach zweimal erscheinen, ist neben der Ankunftzeit die Ab-
fahrtzeit in Klammern anzugeben und umgekehrt.

h

Bedarfsziige dirfen statt im Fahrplan fir Zugmeldestellen in ein Verzeichnis Verzeichnis
aufgenommen und dieses dem Fahiplan als Anlage beigegeben oder - bei ei- fiir Bedarfszil-
ner groReren Zahl von Bedarfszigen - ein Fahrplan fir Zugmeldestellen for 8¢
Bedarfsziige aufgestellt werden.




e 408.1244 Raumungsprifung — Strecken mit selbsttatigem Streckenblock
o 43 Einzelrdumungsprifung,- Besonderheiten
Raumungsprifung vor Bedienen der FahrstralRenhilfstaste

= (1) Anwendungsfalle

il (Bahnhofstechnik) eingerichtet sein, z. B. bei
den Steliwerksbauformen Sp Dr S600, Sp Dr S60, Sp Dr L60 und

der Stellwerkshauform MC L84 mit integriertem Streckenblock.

mungsprifung durchzufiihren ist.

Anwendungs- (1) Bei Gleisbildstellwerken kann Blockstreckensicherung in FahrstraRentechnik

Wenn bei diesen Gleisbildstellwerken in einer Ausfahrzugsirale oder in einer
Zugstralle bei einer Abzweigstelle nach dem Befahren durch einen Zug Ab-
schnitte mit selbsttatiger Gleisfreimeldeanlage nicht aufgelgst sind, obwohl sie
nicht mehr als besetzt angezeigt werden und deshalb die FahrstraRenhilfstas-
te bedient werden muss, muss angeordnet werden, dass vor dieser Bedie-
nung - neben einer erforderlichen Abschnittsprifung - stets eine Einzelrdu-

= (2) Betriebsstellenbuch

(2) Die Regeln sind im Betriebsstellenbuch zu geben.

Betriebsstel-

lenbuch
o 51 Anzeigen auswerten — Voraussetzungen
51 Voraussetzungen

Anzeigen diirfen ausgewertet werden, wenn sie sicher sind. Das Auswerten der

Anzeigen kann fiir folgende Stellwerksbauformen unter Beachtung der aufgefiihr-

ten Voraussetzungen zugelassen werden:

(1) Sp DrS600, Sp Dr S60 und Sp Dr L60: Sp Dr S600,
Sp Dr S60

a) Das Auswerten der Anzeigen darf zugelassen werden, wenn nach DS 818 og“r_c,p DrL
bei den Bauformen Sp Dr S600, Sp Dr S60 oder Sp Dr L60 Blockstrecken- gp

sicherung mit Schaltmitteln der Fahrstraentechnik in Fernstellbereichen
eingerichtet ist.

b) Ist auf zweigleisigen Strecken Gleiswechselbetrieb nicht stindig eingerich-
tet, darf das Auswerten der Anzeigen nur zugelassen werden, wenn Zug-
hilfsstraken fiir Fahrten in das Gegengleis eingerichtet sind. Die unter a), c)
oder d) genannten Voraussetzungen miissen fiir alle begrenzenden Zug-
meldestellen und fiir alle sie verbindenden Streckengleise (Stellwerk und
Strecke) ohne Einschrankungen oder Abweichungen gegeben sein.

e

S8

Die Zugmeldestellen, die den Zugfolgeabschnitt begrenzen, missen im
selben Fernstellbereich liegen und miissen demselben Fahrdienstleiter zu-
geteilt sein. In Fernsteuerbereichen darf das Auswerten der Anzeigen nicht
zugelassen werden.

d) Zwischen den begrenzenden Zugmeldestellen nach c) darf je Streckengleis
nur ein Zugfolgeahschnitt eingerichtet sein. In diesem Zugfolgeabschnitt
darf keine Anschlussstelle ader Ausweichanschlussstelle liegen.

Zentralblock MC L84M:

a) Fiir Zugfolgeabschnitte mit Anschlussstellen oder Ausweichanschlussstel-

len darf das Auswerten der Anzeigen nur zugelassen werden, wenn ein
Blockiiberwachungsmelder (BLUM) vorhanden ist.

E

b) Zwischen zwei Zugmeldestellen, die demselben Fahrdienstleiter zugeteilt
sind, darf das Auswerten der Anzeigen nur zugelassen werden, wenn das
Auswerten flr alle Streckengleise - bei einer Unterteilung in mehrere Zug-
folgeabschnitte fir alle Zugfolgeabschnitte - einheitlich anwendbar ist.

c) Sind die benachbarten Zugmeldestellen nicht demselben Fahrdienstleiter
zugeteilt, miissen richtungsweise einheitliche Regeln gegeben sein.

Zentralblock
MC L84N

Zentralblock Zb S660:

a) Fir Zugfolgeabschnitte mit Anschlussstellen oder Ausweichanschlussstel-
len darf das Auswerten der Anzeigen nicht zugelassen werden.

=

b) Zwischen zwel Zugmeldestellen, die demselben Fahrdienstleiter zugeteilt
sind, darf das Auswerten der Anzeigen nur zugelassen werden, wenn das
Auswerten fiir alle Streckengleise - bei einer Unterteilung in mehrere Zug-
folgeabschnitte fur alle Zugfolgeabschnitte - einheitlich anwendbar ist.

c) Sind die benachbarten Zugmeldestellen nicht demselben Fahrdienstleiter
zugeteilt, miissen richtungsweise einheitliche Regeln gegeben sein.

Zentralblock
Zb S660




Fernsteuer-
zentrale F 70
mit fernge-
steuertem
Zentralblock
MC L84N oder
Zb S660

Fernsteuer-
zentrale DUS
500 mit fern-
gesteuertem
Zentralblock
MC L84N oder
Zh 5660

Betriebsfern-
steuer-
zentrale (BSZ)
Miinchen

(4)

5

P}

G

=

Fernsteuerzentrale F 70 mit ferngesteuertem Zentralblock MC L84N oder Zb
S660:

a) Zwischen zwei Zugmeldestellen, die demselben Fahrdienstleiter zugeteilt
sind, darf das Auswerten der Anzeigen nur zugelassen werden, wenn das
Auswerten fiir alle Streckengleise - bei einer Unterteilung in mehrere Zug-
folgeabschnitte fir alle Zugfolgeabschnitte - einheitlich anwendbar ist.

b) Sind die benachbarten Zugmeldestellen nicht demselben Fahrdienstleiter
zugeteilt, missen richtungsweise einheitliche Regeln gegeben sein.

Fernsteuerzentrale DUS 500 mit ferngesteuertem Zentralblock MC L84 oder
Zb S660:

a) Die technischen Voraussetzungen fiir eine Anwendung des Verfahrens
werden von der Fachlinie Leit- und Sicherungstechnik bekannt gegeben.

b) Zwischen zwei Zugmeldestellen, die demselben Fahrdienstleiter zugeteilt
sind, darf das Auswerten der Anzeigen nur zugelassen werden, wenn das
Auswerten fur alle Streckengleise - bei einer Unterteilung in mehrere Zug-
folgeabschnitte fiir alle Zugfolgeabschnitte - einheitlich anwendbar ist.

c) Sind die benachbarten Zugmeldestellen nicht demselben Fahrdienstleiter
zugeteilt, missen richtungsweise einheitliche Regeln gegeben sein.

Betriebssteuerzentrale (BSZ) Miinchen:

Im Bereich der Betriebssteuerzentrale Miinchen darf das Auswerten der An-
zeigen nur fir die Zugfolgeabschnitte zugelassen werden, bei denen fiir die
ferngesteuerte Zentralblockbauform die Gleisfreimeldung des Streckenab-
schnitts mit Achszahleinrichtungen ausgefihrt ist und im ferngesteuerten
Stellwerk hierfiir eine Blockabschnittspriiftaste (BIPrT) eingerichtet ist.

o 52 Anzeigen auswerten — Anwendungsfille

Das
den:

52 Anwendungsfille

Auswerten der Anzeigen darf fir folgende Anwendungsfille zugelassen wer-

1. Ein Zug soll an einem Halt zeigenden oder gestdrten Hauptsignal, an
einem LZB-Halt oder an einem ETCS-Halt am Anfang eines Zugfolge-
abschnittes vorbeifahren.

2. Ein Zug soll in einem Zugfolgeabschnitt fir anzeigegefiihite Zige sig-
nalgefiihit weiterfahren, dessen Ende gekennzeichnet ist durch ein
Blockkennzeichen der frelen Strecke.

o 54 Anzeigen auswerten — Betriebsstellenbuch

54 Betriebsstellenbuch

Im Betriebsstellenbuch sind die fiir das Auswerten der Anzeigen zugelassenen

Anw:

endungsfalle und Zugfolgeabschnitte zu nennen.




408.1451 Einfahrt in ein Gleis mit besetztem oder gesperrten Durchrutschweg

o 31 Einfahrtin ein Gleis mit besetztem oder gesperrten Durchrutschweg

o 33 Gleise

31 Einfahrt in ein teilweise besetztes oder gesperrtes Gleis
bzw. in ein Gleis mit besetztem oder gesperrtem Durch-
rutschweg

MNach Modul 408.0451 Abschnitt 1 Absatz (3) kénnen bei der Einfahrt in ein teil-
weise besetztes oder gesperries Gleis bzw. in ein Gleis mit besetztem oder ge-
sperrtem Durchrutschweg ergdnzende Regeln im Betriebsstellenbuch gegeben
sein. Erganzende Regeln sind in folgenden Fallen erforderlich:

Einfahrt in Gleise mit Zugdeckungssignalen (Abschnitt 32)
Einfahrt in Gleise mit verkiirztem Durchrutschweg (Abschnitt 33)

Einfahrt in Gleise, deren Einfahrweg nach Modul 301.0301 Abschnitt 13 Ab-
satz (3), 3. Anstrich um mehr als 30 % kirzer ist als bei den Gbrigen Einfahr-
ten (Abschnitt 34)

- Ersatz Befehl 12 oder 14 durch Signal Zs 7 (Abschnitt 35)

mit verkiirztem Durchrutschweg

33 Gleise mit verkiirztem Durchrutschweg
Fir die Erstellung des Betriebsstellenbuchs in Gleise, in die bei verkiirztem Durch-
rutschweg signalmarig eingefahren werden kann, gelten folgende Regeln:

Der Fahrdienstleiter darf die Einfahrt eines Zuges in ein Gleis mit verkiirztem
Durchrutschweg in folgenden Féllen zulassen:

Signale Zs 3v a) Der Zug fahrt mit Fahrtstellung eines Hauptsignals ein und Signale Zs 3v

+Zs3 und Zs 3 zeigen die zulassige Geschwindigkeit von 30 km/h an (Modul
301.0301 Abschnitt 5 Absatz (5), Satz 1i. V. m. Modul 301.0301 Abschnitt
6).

b) Vor einer Einfahrt mit besonderem Auftrag in ein Gleis nach a) erteilt der
Fahrdienstleiter dem Triebfahrzeugfiihrer Befehl 12 - Grund Mr. 6 - nach
Modul 408.0451 Abschnitt 1 Absatz (2).

Signal Zs 3 c) Der Zug fahrt mit Fahristellung eines Hauptsignals ein und ein Signal Zs 3
zeigt die zuldssige Geschwindigkeit von 30 km/h an (Modul 301.0301 Ab-
schnitt 5 Absatz (5)): Der Fahrdienstleiter darf die Einfahrt zulassen, wenn
eine der folgend genannten Bedingungen erfiillt ist:

- Der Fahrdienstleiter muss festgestellt haben, dass der Zug planma-
Big in ein Gleis mit verkirztem Durchrutschweg einfahrt. Die zutref-
fenden Ziige sind im Fahrplan fiir Zugmeldestellen anzugeben. Dies
ist zulassig, wenn im Fahrplan des Zuges das Zeichen . - darge-
stellt wird.

Der Fahrdienstleiter muss festgestellt haben, dass der Zug am
Hauptsignal angehalten hat.

Der Fahrdienstleiter muss festgestellt haben, dass der Zug am vor
dem Hauptsignal liegenden gewdhnlichen Halteplatz angehalten hat.
Dies ist zulassig, wo hinter dem gewdhnlichen Halteplatz kein Vor-
signal bzw. Varsignalwiederholer vorhanden ist (Feststellung der Zu-
stimmung zur Abfahrt durch unmittelbare Sicht auf das Hauptsignal
oder durch Fahrtanzeiger).

- Der Fahrdienstleiter muss den Triebfahrzeugfiihrer fernmindlich ver-
standigt haben, dass er mit 30 km/h einfahren muss.

- Der Fahrdienstleiter muss festgestellt haben, dass der Zug am .Halt
erwarten” zeigenden Vorsignal vorbeigefahren ist. Dies ist zulassig,
wo kein Vorsignalwiederholer vorhanden ist und der Fahrdienstieiter
die Feststellung durch Hinsehen oder Auswerten der Besetztanzeige
treffen kann (Beispiele vgl. Abschnitt 32 ¢), 5. Anstrich).

- Eine allein stehende Vorsignaltafel kennzeichnet den Bremsweg der
Strecke vor dem Hauptsignal, mit dem der Fahrdienstleiter die Ein-
fahrt des Zuges zulasst (Modul 301.1401 Abschnitt 2 Absatz (6) a)).

Der Fahrdienstieiter muss festgestellt haben, dass der Zug bereits in
der riickliegenden ZugstraBe mit hichstens 30 km/h fahrt. Dies ist
zulassig, wenn dem Zug bereits am Startsignal der riickliegenden
Zugstrake ein Signal Zs 3 mit Kennzahl 3 gezeigt wurde.

d) Vor einer Einfahrt mit besonderem Auftrag in ein Gleis nach c) enteilt der
Fahrdiensteiter dem Triebfahizeugfihrer Befehl 12 - Grund Nr. 6 - nach
Modul 408.0451 Abschnitt 1 Absatz (2).

Im Betriebsstellenbuch missen Gleise, in die bei verkiirztem Durchrutschweg sig-
nalmdRig eingefahren werden kann, genannt sowie die zutreffenden Regeln aus
a) - d) vorgeben werden. Wenn c) zutrifft, muss der zutreffende Anstrich bzw. die
zutreffenden Anstriche vorgegeben werden. Gleise, fir welche die gleichen Re-
geln gelten, dirfen zusammengefasst werden.

Hinweis:
Folgende Kombinationen sind maglich: a) + b); c) + d)




408.1491 Hohengleiche Bahniibergénge fiir Reisende sichern,
Regeln fiir das Sichern héhengleicher Ubergénge fiir Reisende geben

o 21 Hoéhengleiche Uberginge

21 Héhengleiche Ubergidnge

Es ist dafiir zu sorgen, dass Personen hohengleiche Ubergdnge fir Reisende zu
den Bahnsteigen (Reisendeniibergange (RU)) nur betreten, wenn sie nicht durch
Zugfahrten gefihrdet werden kdnnen. Es gibt folgende Arten der Sicherung:

Durch Mitarbeiter

durch eine geschlossene mitarbeiterbediente Absperung des Zuganges
zum Relsendeniibergang, z. B. geschlossene Tar am Empfangsgebaude

- durch geschlossene mitarbeiterbediente Absperrungen unmittelbar vor,
zwischen oder unmittelbar hinter den Gleisen,

- durch Mitarbeiter gem. Abschnitt 22 Absatz (4) ohne Absperrung oder
Ohne Mitarbeiter
- z.B. durch
Warntafel,
- Warntafel mit Umlaufsperre,
- Warntafel mit Licht- und Tonsignal oder
- Warntafel mit Schranke und Licht- und Tonsignal.

Hinweis: Die Auswahl der jeweils zutreffenden Art der Sicherung ist nicht Bestand-
teil dieses Moduls.

o 22 Sicherung durch Mitarbeiter

= (1) Allgemeines

22 Sicherung durch Mitarbeiter
(1) Wenn Mitarbeiter Reisendeniibergange mit oder ohne Absperungen nach Allgemeines
Abschnitt 21 Nummer 1, 2 oder 3 sichern, gilt Folgendes:

a) Vom Infrastrukturbetreiber des Bahnsteiges (z. B. zustandiges Bahnhofs-
management der DB Station&Service AG) ist die Bestitigung einzuholen,
ob und unter welchen Bedingungen ein gefahrloser Aufenthalt auf diesem
Bahnsteig moglich ist. Dabei sind folgende Falle zu unterscheiden:

- Vorbeifahrt auf dem Gleis an der nutzbaren Bahnsteigkante

Einfahrten haltender Zige auf dem Gleis an der nutzbaren Bahnsteig-
kante

Fahrten auf dem zu Gberquerenden Gleis
b) Es ist Folgendes zu regein:

- Es ist festzulegen, wer den Reisendenibergang sichert; hierzu dirfen
ortliche Mitarbeiter oder der Triebfahrzeugfihrer bestimmt werden.

- Es ist vorzuschreiben, dass der sichernde Mitarbeiter Wamnkleidung o-
der Unternehmensbekleidung tragen muss.

- Es ist festzulegen, ob, von wem und wie der sichernde Mitarbeiter be-
nachrichtigt wird.

Es ist festzulegen, ob und wie Meldungen nachzuweisen sind.




= (4) RU ohne Absperrung sichern

(4) Wo Mitarbeiter RU ohne Absperrungen sichern, gilt Folgendes:

a) Personen miissen vor der Fahrt eines Zuges iiber einen RU unterrichtet
werden (z. B. Lautsprecherdurchsagen).

b) Die Einfahrt eines Reisezuges mit planmaRigem Halt in ein Gleis, dessen
Bahnsteig durch Uberqueren anderer Gleise erreicht werden kann, darf in
der Regel nur zugelassen werden, wenn in den zu (berquerenden Gleisen
keine andere den RU gefdhrdende Zugfahrt zugelassen ist oder Zugfahrten
in den zu dberquerenden Gleisen angehalten oder den RU befahren ha-
ben.

) Wenn eine Zugfahrt iiber einen RU zugelassen ist. muss ein Mitarbeiter
den RU sichern. Hierzu muss der Mitarbeiter den Reisendeniibergang und
dessen Zugang beobachten und Personen ansprechen, die sich dem Rei-
sendentbergang nahern. Der Mitarbeiter muss so lange sichern, wie damit
gerechnet werden muss, dass Personen zu- oder abgehen.

d) Zusétzlich zu b) und c) gilt:

- Ist eine Bestatigung nach Abschnitt 22 Absatz (1) a) nicht méglich, sind
MaRnahmen festzulegen. wonach der Bahnsteig von Personen nicht
vorzeitig betreten wird bzw. rechizeitig verlassen wird, z. B. durch Be-
schilderung oder Lautsprecherdurchsagen.

- Die Sicherung ist zusatzlich erforderlich und darf erst aufgehoben wer-
den nach Halt eines planmaRig haltenden Reisezuges in einem Gleis,
dessen Bahnsteig tiber RU erreichbar ist, wenn fiir den Bahnsteig die
Bestatigung nach Abschnitt 22 Absatz (1) a) nicht vorliegt.

e) Selbststellbetrieb oder Zuglenkung mit Lenkplan darf fir Zugstraen tber
RU nicht eingeschaltet oder FahrstraRen nicht eingespeichert sein.

f

Hierzu ist zusétzlich zu Abschnitt 22 (1) b) Folgendes zu regeln:
- wer die Personen wie unterrichtet,

- wo sich der sichernde Mitarbeiter aufhalten muss: Der sichernde Mitar-
beiter muss die RU einsehen, sich kérperlich dort aufhalten und Perso-
nen, die sich dem Reisendeniibergang nahern, unmittelbar ansprechen,

- ob und wie der sichernde Mitarbeiter dem Fahrdienstleiter die Sicherung
bestatigt,

- dass Zugfahrten erst zugelassen werden diirfen, wenn Mitarbeiter die
vorgeschriebenen MaRnahmen zur Sicherung der RU ausiiben bzw.
Fahrdienstleiter zur Ausiibung bereit sind,

- ob und wie der sichernde Mitarbeiter nach Abschluss der Sicherung den
Fahrdienstleiter verstandigt.

o 25 Betriebsstellenbuch, Angaben fir das Streckenbuch

25 Betriebsstellenbuch, Angaben fiir das Streckenbuch

Die zutreffenden Regeln sind:
im Betriebsstellenbuch,

sofern Sie dem Triebfahrzeugfiihrer regelmaRig Aufgaben dbertragen, in die
Angaben fir das Streckenbuch

aufzunehmen oder in eine Betra aufnehmen zu lassen.

Zur Beriicksichtigung ortlicher Besonderheiten dirfen abweichende Regeln unter
Beteiligung des zustdndigen betrieblichen Infrastrukturplaners und mit Zustim-
mung des Standigen Stellvertreters des Eisenbahnbetriebsleiters zugelassen wer-
den.

408.1581 Nothaltauftrag zweimal geben
o 21 Sachverhalt

21 Sachverhalt

Bei Funkversorgungsliicken im GSM-R-Funknetz kann der Notruf auf dem GSM-
R-Zugfunkfahrzeuggerat nicht empfangen werden. Um nach Wiederaufnahme in
die GSM-R-Funkversorgung die Wahrscheinlichkeit zu erhdhen, dass eine MNot-
durchsage empfangen wird, ist jeder Nothaltauftrag auf Streckenabschnitten mit
Funkversorgungslicken innerhalb der aufgebauten Notrufverbindung zweimal zu
geben.

Der Betreiber des GSM-R-Funknetzes nennt dem Aufsteller des Betriebsstellen-
buchs die Swreckenabschnitte, bei denen dber einen ldngeren Zeitraum GSM-R-
Funkversorgungsliicken bestehen.

Die Fahrdienstleiter sind anzuweisen, Nothaltauftrige auf Streckenabschnitten mit
Funkversorgungsliicken innerhalb einer aufgebauten Notrufverbindung zweimal zu
geben und eingehende Nothaltauftrage, ggf. nach Ergreifen von Mainahmen zum
Abwenden der Gefahr, erneut zu geben.




o 22 Betriebsstellenbuch

22 Betriebsstellenbuch

Die Regeln sind im Betriebsstellenbuch bekanntzugeben.

e 408.2491 Reisende sichern

Wo hohengleiche Uberginge von Reisenden betreten werden konnen, sind im
Streckenbuch Regeln gegeben, wenn das Zugpersonal Aufgaben zur Sicherung
wahmehmen muss.

e 412.0110 Regeln fiir das Aufstellen des Betriebsstellenbuches

o 1Allgemeines

= (1) Grundsatz

1 Allgemeines
(1) Zusadtzliche oder abweichende Regeln (iber drtliche Besonderheiten sind den Grundsatz
Mitarbeitern, soweit es erforderlich und in den jeweiligen Richtlinien vorgese-
hen ist, im Betriebsstellenbuch zu geben.
= (2) Inhalt
(2) Die Bestimmungen sind auf das Wesentliche zu beschranken und kurz und Inhait

klar zu fassen. Wiederholungen aus Richtiinien, Verweise auf sie oder Hin-
weise, dass keine Regelungen getroffen sind, sind nicht aufzunehmen. Best-
immungen aus den Anlagen zum Betriebsstellenbuch dirfen im Textteil nicht
wiederholt werden.

= (3) Aufstellung

&}

)

Fir jede ortlich besetzte Betriebsstelle ist ein Betriebsstellenbuch aufzustel-
len. Bestimmungen fir ferngestelite oder ferngesteuerte Betriebsstellen sind
in das Betriebsstellenbuch der Betriebsstelle aufzunehmen, die diese Be-
triebsstellen femnstellt oder fernsteuert. Flr Betriebsstellen, die im Regelfall
femgestelit oder fernsteuert werden, jedoch &rtlich besetzt werden kdnnen, ist
ebenfalls ein Betriebsstellenbuch aufzustellen. Bei einfachen Verhaltnissen
dirfen die Bestimmungen fiir mehrere drtlich besetzte Betriebsstellen in ei-
nem gemeinsamen Betriebsstellenbuch zusammengefasst werden.

Aufstellung

= (4) Abstimmen

(4

Soweit erforderlich, sind andere Eisenbahnunternehmen zu beteiligen und die
Regeln vor Aufnahme in das Betriebsstellenbuch mit den zustandigen Stellen
anderer Eisenbahnunternehmen oder benachbarter Stellen abzustimmen.

Abstimmen




o 2 Aufbau und Gestaltung

= (5) Seiten

(5) Folgende Vorspannseiten sind erforderlich: Seiten
a) Titelseite mit folgenden Angaben:
(herausgebende Stelle)
Betriebsstellenbuch fiir ... (Name der Betriebsstelle(n))
Giiltig ab ...

b) Seite fiir die Ubersicht der Priiffungen und Aktualisierungen nach folgen-
dem Muster:

1. (Ausfertigung, die sich bei der herausgebenden Stelle befindet)

1 2 3 4 T
gepriift Aktualisierungen
am durch | Ifd. Nr. giitig ab im Betriebsstellenbuch

eingearbeitet

am | durch

2. (Ausfertigung, die sich bei allen anderen Stellen befindet)
1] 2 EE 4
Aktualisierungen

im Betriebsstellenbuch eingearbeitet
am l durch

ifd. Nr. ‘ giiltig ab

c) Inhaltsverzeichnis,
d) Verzeichnis der Anlagen,

e) Verzeichnis der Stellen, auf denen das Betriebsstellenbuch ausgelegt ist.

o 3 Nutzung

= (2) Kenntnisse der Mitarbeiter

Kenntnisse (2) Alle Mitarbeiter miissen, bevor sie Tdtigkeiten auf der Betriebsstelle selbstdn-
der Mitarbeiter dig verrichten, mit den fiir sie geltenden Bestimmungen des Betriebsstellen-
buches vertraut sein,

= (3) Prafungen, Aktualisierungen

Prilfungen, (3) Im April und Oktober jeden Jahres und zusatziich bei baulichen Veranderun-
Aktualisierun- gen und bei Anderungen von Betriebsverfahren ist zu priifen, ob Im Betriebs-
gen stellenbuch Anderungen oder Erganzungen notwendig sind.

Auf Anderungen und Ergdnzungen des Betriebsstellenbuches sind die Mitar-
beiter durch Auftrag im Auftragsbuch hinzuweisen.

= (4) Kennzeichen

Kennzeichnen (4) Zeilen mit Textberichtigungen sind am Rand durch .** oder einen senkrechten
Strich zu kennzeichnen. Beim Wegfall von Text ist das Sternchen oder der
senkrechte Strich neben die letzte nicht gednderte Zelle zu setzen.




412.0110A01 Gliederung des Betriebsstellenbuches

Die Regeln sind im Betriebsstellenbuch in folgender Reihenfolge aufzunehmen:
1. Anhang 408.1101A01
2, Anhang 408.5801A01

3 30

(die weiteren Richtiinien in numerischer Reihenfolge)

4. 135.0201

5. 302 (sofern nicht andere, hier genannte Regelwerke unmittelbar be-
troffen sind)

6. 436

7. 437

8. 456

9 462

10. 481

11. 482

12, 484

13. 513

14. 915

Bei Bedarf und je nach Ortlichkeit kénnen auch weitere hier nicht genannte Richt-
linien aufgenommen werden.

Fir die inhaitiche Gliederung innerhalb der Regelwerke sind - soweit vorhanden -
die Ubersichten dber die aufzunehmenden Regeln (Strichlisten) maftgebend.

412.0111 Regeln fiir das Aufstellen des Auftragsbuches

o 1Allgemeines

= (1) Inhalt

1 Allgemeines

(1) Das Auftragsbuch enthalt Auftrage filr Mitarbeiter. Regeln ddrfen im Auftrags- Inhalt
buch gegeben werden, wenn

a) es sich um genehmigte Ausnahmen oder Betriebliche Mitteilungen
= zur Richtlinie 408 oder
- zu anderen in Anhang 412.0110A01 genannten Richtlinien
handelt,
b) es der Eisenbahnbetriebsleiter oder standige Stellvertreter angeordnet hat,

c) ortliche Besonderheiten, z. B. bei Baumafnahmen, es erfordern und die
Regeln

- In das Betriebsstellenbuch aufzunehmen sind, aber noch nicht auf-
genommen werden konnten oder

- nicht In das Betriebsstellenbuch aufgenommen werden sollen, weil
die Regeln vorlibergehend gelten,

d) die Aufnahme In das Auftragsbuch in den Modulgruppen
- 408.01 bis 408.06 bzw. 408.11 bis 408.16 oder
- 408.48 bis 408.48 bzw. 408.58 bis 408.58
vorgeschrieben ist.

= (2) Aufstellen

(2) Fir Jede értlich besetzte Betriebsstelle ist ein Auftragsbuch aufzustellen. Best- Aufstellen
immungen fiir femgestelite oder ferngesteuerte Betriebsstellen sind in das
Auftragsbuch der Betriebsstelle aufzunehmen, die diese Betriebsstellen fern-
stellt oder fernsteuert. Flir Betriebsstellen, die im Regelfall ferngestellt oder
femsteuert werden, jedoch drtlich besetzt werden kinnen, ist ebenfalls ein
Auftragsbuch aufzustellen.

Bel der herausgebenden Stelle ist ein Auftragshuch aufzustellen, welches die
Auftrage aller zugehorigen Betriebsstellen enthalt.

= (3) Abstimmen

(3) Soweit erforderich, sind andere Eisenbahnunternehmen zu beteiligen und die Ab
Regeln vor Aufnahme in das Auftragsbuch mit den zustindigen Stellen ande-
rer Eisenbahnunternehmen oder benachbarter Stellen abzustimmen.




o 2 Gestaltung

= (2) Nummerieren

(2) Die Auftrdge im Auftragsbuch der herausgebenden Stelle sind fortlaufend zu Nummerieren
nummerieren. Die Auftrdge sind zusatzlich fir jede Betriebsstelle zu numme-

rieren.
o 3 Nutzung
= (1) Auslegen
3 Nutzung
Auslegen (1) Das Auftragsbuch der Betriebsstelle ist an den Arbeitspldtzen der Mitarbeiter

auszulegen, die Regeln beachten miissen.

= (2) Kenntnisse der Mitarbeiter

Kenntnisse (2) Alle Mitarbeiter miissen, bevor sie Tatigkeiten auf der Betriebsstelle seibstin-
der Mitarbeiter dig verrichten, mit den fiir sie geltenden Bestimmungen des Auftragsbuches
vertraut sein.

= (3) Prifen

Priifen (3) Im Juni und Dezember jeden Jahres und zusdtzlich bei baulichen Verande-
rungen und bel Anderungen von Betriebsverfahren ist zu priifen, ob Auftrdge
noch aktuell und erforderlich sind oder ob Inhalte einzelner Auftrage in das
Betrlebsstellenbuch (ibernommen worden sind.

412.0121 ,, Angaben fiir das Streckenbuch” erstellen
o 1Regeln gliedern

= (1) Abschnitte

1 Regeln gliedern

(1) Die Unterlage .,Angaben fiir das Sueckenbuch® ist fir Jede Strecke in die Ab- Abschnitte
schnitte

1 Regeln fir die Strecke

-

2 Regeln fir Betriebsstellen
einzuteilen.

o 2 Form, Umschlag, vorzuheftende Seiten

2 Form, Umschlag, vorzuheftende Seiten

(1) Die .Angaben fir das Streckenbuch” sind fiir jeden Regionalbereich in einem Form
Heft in gebundener Form herauszugeben. Jedem Heft ist ein roter Umschlag
beizugeben und auf der Titelseite des Heftumschlags eine Umirisskarte des
Geltungsbereichs abzubilden.

(2) Auf dem Heftriicken ist, von unten nach oben geschrieben, das Ausgabeda- Heftriicken
twm, die Bezeichnung .Angaben fiir das Streckenbuch™ und den Namen des
Regionalbereichs anzugeben, z.B. .13.12.2015 - Angaben fir das Strecken-
buch - Mitte™,

(3) Den Regeln sind folgende Seiten vorzuheften: vorzuheftende

Seiten
Streckenibersicht mit Gesamt- und Einzeldarstellung
Streckenverzeichnis; des Verzeichnis fir Haupt- und Mebenbahnen darf
getrennt aufgestelit werden,

Hinweise fir die Benutzung der Unterlage .Angaben fiir das Streckenbuch®
in jedem Heft.

o 6 Fahrtrichtung kennzeichnen

6 Fahrtrichtung kennzeichnen

Die Regein gelten fir beide Fahrtrichtungen. Die Regeln sind durch einen Pfeil zu
kennzeichnen, wenn die Regeln nur fir eine Fahrtrichtung gelten. Ein Pfeil nach
unten zeigt die Fahrrichtung an, die durch die Reihenfolge der Betriebsstellen
gekennzeichnet wird. Der Pfeil nach oben zeigt die Gegenrichtung an.




412.0121A01 Ubersicht iiber die in die ,,Angaben fiir das Streckenbuch” aufzunehmenden

Regeln

Die Regeln sind in den .Angaben fiir das Streckenbuch® in folgender Reihenfolge
aufzunehmen:

L
2.

3.
4.

N

8.

Anhang 408.1101A01
Anhang 408.5801A01
Ril 301

Ril 302 (sofern nicht andere, hier genannte Regelwerke unmittelbar betrof-
fen sind)

Ril 436
Ril 437
Ril 481
Module 482.8xxx

Far die inhaltliche Gliederung innerhalb der Regelwerke sind - soweit vorhanden -
die Ubersichten iiber die aufzunehmenden Regeln (Strichlisten) maRgebend.

412.9001 Bahnbetrieb, Uberwachung der bahnbetriebssicherheitlichen Aufsicht

o 1Allgemeines

= (1) Ziele

1 Allgemeines

(1) Die Uberwachung der bahnbetriebssicherheitlichen Aufsicht im operativen Ziele

Bereich dient folgenden Zielen:
Bestatigung der Wirksamkeit der Sicherheitsaufsicht,

Gewabhrleistung der Prozesssicherheit durch einheitliche Umsetzung und
Anwendung des bahnbetrieblichen Regelwerks sowie von Rechtsvorschrif-
ten und Anweisungen der Aufsichtsbehérde,

Uberprifung der Funktionsfahigkeit der Organisation, soweit sie der Be-
triebssicherheit dient,

Beratung der (berwachenden Fihrungskrafte zu aktuellen betriebssicher-
heltlichen Fragen.

= (2) Ergebnis

(2) Das Ergebnis der Uberwachung muss ein reprasentatives Bild zur Beurteilung Ergebnis
der Stabilitat der Sicherheit im Bahnbetrieb bei den (iberpriiften Organisati-
onseinheiten (OE) erbringen.

o 2 Zustandigkeit

Verantwortlichkeiten

2 Zustandigkeiten

Fir die Ubelwachung nach dieser Richtlinie sind die Standigen Stellvertreter Verantwort-
des Eisenbahnbetriebsleiters in den Regionalbereichen der DB Netz AG fiir lichkeiten

hren Bereich verantwortlich.

o 3 Zusammensetzung des Priifteams

= (1) Geschéftsfuhrung

3 Zusammensetzung des Priifteams

(1)

Die Geschaftsfohrung liegt bei den Standigen Stellvertretern des Eisenbahn- Geschiftsfiih-
betriebsleiters in den Regionalbereichen der DB Netz AG. rung

= (2) Zusammensetzung

(2) Der standige Stellvertreter des Eisenbahnbetriebsleiters in den Regionalbe- Zusammen-

o 4 Durchfihrung
= (1) Fristen

. reichen der DB Netz AG bestimmt die Zusammensetzung des Priifteams. setzung
4 Durchfiihrung
* (1) Die Priiffungen nach dieser Richtlinie sind mindestens alle drel Jahre durchzu- Fristen

flihren.




= (3) Umfang und Ablauf

(3) Die Prifungen erstrecken sich schwerpunktmaRig auf bahnbetriebssicherheit- Umfang und
liche Tatigkeiten der OE der Produktionsdurchfihrung einschlieflich der Be- Ablauf
triebszentralen und der Regionalnetze, Die Auswahl der Betriebsstellen nimmt
das Priifteam vor.

Wesentliche Prufinhalte sind:

Wahmehmen der Funktion .Fihren und Leiten®, soweit bahnbetriebssi-
cherheitlich bedeutsam,

Tatigkeiten der Fiihrungskrifte, denen die Uberwachung der Mitarbeiter
obliegt,

Entwicklung der gefahrlichen Ereignisse im Bahnbetrieb,
Analyse der Schwachstellen und MaBnahmen zu deren Beseitigung,

- Handlungsbedarf fir die DB Metz Zentrale oder den Regionalbereich zu
Organisationsfragen und fachlichen Problemen,

- Einhalten der Vorgaben zur fachlichen Aus- und Fortbildung sowie zur Be-
messung/Verwendung und zum Einsatz der Mitarbeiter im Bahnbetrieb,

- Uberwachungen gemaR Ril 412.9111 Abschnitt 1,
Geschdftsverkehr mit dem EBA,

- stichprobenweises Prifen des ortlichen Regelwerks und Fiihrung bahnbe-
trieblicher Unterlagen auf den Betriebsstellen,

- Uberwachen der regelwerkskonformen Umsetzung der BaumaBnahmen.

Beim Aufsuchen der ausgewahiten Betriebsstellen ist stichprobenweise die
Tatigkeit der Mitarbeiter im Bahnbetrieb zu priifen.

o 5 Dokumentation und Auswertung

= (2) Uberwachung

Uberwachung  (2) Die stindigen Stellvertreter des Eisenbahnbetriebsleiters in den Regionalbe- :
der Mingelbe- reichen der DB Metz AG (berwachen die termingerechte Eredigung festge- _
seitigung steliter Schwachstellen gemdR den Vorgaben im .Leitfaden fir die Betriebs-

und Instandhaltungsiiberwachung”.

412.9111 Bahnbetrieb, Uberwachung

o 1 Uberwachung des Betriebsdienstes — Allgemeines

1 Uberwachung des Betriebsdienstes - Aligemeines

Die Uberwachung der Mitarbeiter im operativen Bereich der DB Netz AG ist Grundsatz
ein wesentliches Element fiir die Wahrnehmung der Sicherheitsaufsicht durch
die zustandigen Organisationseinheiten (OE).

o 5 Durchfiihrung der Uberwachungen

= (1) Verteilung der Betriebskontrollen

5 Durchfiihrung der Uberwachungen

{1} Die zeitliche Lage der Betriehskontrollen legen die Uberwachenden selbst Verteilung der

fest. Dabei ist zu beachten, dass Betriehskon-
trollen

- eine Konzentration auf regelmaRig wiederholende Tageszeiten oder eine
Bundelung der vorgeschrisbenen Kontrellen nicht zuldssig ist,

- mindestens 25 % der vorgeschriebenen Kontrollen auferhalb der alige-
meinen Geschafiszeiten vorzunehmen sind. In diesem Zusammenhang ist
zu berlcksichtigen, dass auf jeder besetzten Betriebsstelle pro Jahr min-
dastens

- eine Kontrolle am Samstag, Sonn- oder Feiertag vorzunehmen ist.

- zwei Kontrollen im Zeiraum zwischen 22:00 Uhr und 06:00 Uhr bzw. bis
Zu zwei Swnden vor Arbeitsende oder bis zu zwei Stunden nach Ar-
beitsbeginn durchzufuhren sind.

- eine gleichmafige Verteiiung Ober das gesamte Jahr zu erfolgen hat,




= (2) Zeitlicher Umfang

(2) Der zeidiche Umfang der Betriebskontrollen wird bestimmt von Zeitlicher Um-

fan
- den Eigenschaften der zu Gberwachenden Funktionen und Arbeitsplatze 5

sowie
- den drtlichen Verhalinissen und dem aktuellen Betriebsgeschehen.

Je Mitarbeiter ist eine Mindesizeit von 15 Minuten vorzusehen. Bei gleichzeit-
ger Uberwachung mehrerer Mitarbeiter darf die Mindestzeit auf insgesamt 30
Minuten begrenzt werden.

Insbesondere bej

- besonderen Betriebssituationen (Verkehrsaufkommen, Betriebsstorungen,
Witterungsverhalinisse),

- Bauzustinden mit umfassenden betrieblichen Sonderregelungen,

- Einsatz neuer Mitarbeiter oder wesentlich geanderten Betriebsprogram-
men,

- Einsatz neuer umfangreicher Techniken,
- Haufung von Mangeln bei durchgefiihren Betriebskontrallen,
ist der Prifungsumfang nach eigener Einschatzung zu erweitern.

= (3) Gliederung der Betriebskontrolle

Gliedemng
der Betriebs-
kontrolle

(3) Die Betriebskontrolle gliedert sich in
- Prifung der Unterlagen bzw. Ablaufe,
- Lehrgesprach,
- Begehung der Betriebsstelle gemag den Regeln des Abschnittes 7. *

* (4) Inhalt der Prifung

Inhalt der Pri-
fung

(4) Zur Profung der Unterlagen bzw. der Abiaufe gehdren wa.

- Beobachten der Mitarbeiter bei der Austbung der Tatigkeit am Arbeits-
platz,

- stichprobenartige Prifung der zu fihrenden Unteriagen sowie Einsicht-
nahme in die Aufzeichnungen von Registriergeraten (z.B. Storungsdrucker,
Fahrtverlaufsaufzeichnungen),

- stichprobenartige Priifung der Fahrplanunteriagen, betriebliche Anweisun-
gen, Regelwerke, Prisfeinrichiungen und Hilfsmittel auf Vollstandigkeit, Ak-
tualitat und Funktionalitat,

- Feststellen der betrieblichen Verfiigbarkeit von Sicherungsanlagen ein-
schlieflich der Prisf- und Uberwachungseinrichtungen,

- Priifen der betrieblichen Ausristung von Triebfahrzeugen und anderen filh-
renden Fahrzeugen,

- Priifen, ob die Betriebsprozesse entsprechend der Planung ablaufen.

(5) Querkontrollen

Querkontrolle

(5) Eintragungen zu Unregelmaigkeiten sind im Rahmen der Mglichkeiten mit
den komespondierenden Unterlagen zu prifen {Querkontrolie).

(6) Frist und Kennzeichnung

Frist und
Kennzeich-
nung

{6) Eintrage in bewieblichen Unterlagen sollen alle 6 Wochen geprift werden, Sie
sind farblich zu kennzeichnen und unter dem letzten gepriiften Eintrag ist das
Namenszeichen mit Datum anzubringen.

(7) Lehrgesprach

Lehrgesprach

(7) Die Lehrgesprache sind am Arbeitsplatz des Mitarbeiters zu flihren, sofern es
dessen Arbeitsaufkommen und -ablauf zulassen.

(8) Begehung der Anlage

Begehung der
Anlage

(8) Im Rahmen der Betriebskontrollen ist bei der Begehung der Betriebsstellen
auf den ordnungsgemaien Zustand sowie auf die betriebliche Verflgbarkeit
der Anlagen, Einrichtungen oder Hilfsmittel zu achten, sofern diese der Uber-
wachenden OE zugeordnet sind.

(9) SofortmalRnahmen bei unmittelbarer Gefahr

Sofortmal-
nahmen bei
unmittelbarer
Gefahir

(9) ‘Wird bai der Uberwach ung eine unmittelbare Gefahr fir diz Betriebssicherheit
erkannt, 50 hat jeder Uberwachende geeignete Sofortmalnahmen zur Ab-
wendung dieser Gefahr einzuleiten. Die zustandige OE ist nachiragfich zu in-
formieren.




o 6 Dokumentation der Uberwachungen

= (1) Dokumentation im Priifprotokoll

6

Dokumentation der Uberwachungen

(1) Die Durchfithrung der Uberwachungen ist in einem Priifprotokoll gemag Vor-

druck 412,9111V02 nachweislich zu dokumentieren. Wird ein abweichender
Vordruck gefuhrt, missen mindestens die Inhalte der vorgenannten Vordms-
cke enthalten sein.

Das Prifprotokell verbleibt bei der OF, die die Uberwachung durchgefiihr hat.

Dokumentati-
on im Priifpro-
tokoll

= (2) Inhalt Prifprotokoll

(2} Aus dem Prufprotokoll milssen bei festgesteliten Mangein und Abweichungen

ggf. eingeleitete Sofortmafnahmen oder die weitere Bearbeitung ersichtiich
sein. Die betreffenden Mitarbeiter sind auf wiederholte Fehler bzw. Mangel
hinzuweisen bzw. entsprechend zu schulen.

Inhalte Priif-
protokoll

481.0205Z01 Zusatzliche Regeln fir ortsfeste Teilnehmer im GSM-R-Netz

o 5 Aufbau einer Notrufverbindung und Abgabe eines Nothaltauftrages tiben

= (1) Grundsatz

Grundsatz

(1) Orsfeste Teilnehmer, die eine Notrufverbindung aufbauen und einen Nothalt-
auftrag abgeben kénnen, miissen dies zum Beherrschen von Gefahrensituati-
onen mindestens einmal jahrlich unter Aufsicht der fir die Uberwachung der
Mitarbeiter verantwortlichen Fihrungskraft dben. Damit wird gleichzeitig die

Funktionsfahigkeit der Notrufverbindung dberprift.

= (2) Durchfiihrung

Durchfihrung

(2) Der ortsfeste Teilnehmer baut die Notrufverbindung auf und verwendet fiir die

Durchsage folgenden Wortlaut:

JAchtung Probedurchsage! Hier ....... (Funktion) ....... (Ornt), Triebfahrzeug-

fiahrer ....... (Zugnummer) bitte Empfang der Durchsage bestatigen!™

Die Fihrungskraft bespricht auRerdem mit dem Ubenden den Wortlaut des
Mothaltauftrags und dokumentiert die Ubung im Rahmen der Uberwachung

der Mitarbeiter.

482.6009 Bahnilibergangssicherungsanlagen; Begriffe

Bahniibergangssicherungsanlage

Eine Bahniibergangssicherungsanlage ist eine Technik zur Sicherung eines

Bahniibergangs.

Bahniibergangssicherungsanlage signalgesteuert

Eine signaigesteuerte Bahniibergangssicherungsanlage ist in die Fahrstralen
integriert. Das Signal lasst sich erst in die Fahrtstellung bringen, wenn der
Bahniibergang technisch gesichert ist. Die Bahniibergangssicherungsanlage

wird
- fahrzeugbewirkt ein- und ausgeschaltet oder
- fahrzeugbewirkt ein- und fahrstraRenbewirkt ausgeschaltet oder
fahrstraBenbewirkt ein- und fahrzeugbewirkt ausgeschaltet oder
- fahrstraRenbewirkt ein- und ausgeschaltet.

Signalgesteuerte Bahniibergangssicherungsaniagen kénnen ausgestattet sein
ohne vollen Schrankenabschluss, das sind Lichtzeichen- und Blinklicht-

anlagen mit oder ohne Halbschranken,

als Lichtzeichenanlagen mit vollem Schrankenabschluss oder

- als Anrufschranken, stets mit vollem Schrankenabschluss und ohne

Lichtzeichen.

Bahniibergangssicherungsanlage zuggesteuert

Eine zuggesteuerte Bahniibergangssicherungsanlage wird {iber Gleisschalt-
mittel durch ein fahrendes Eisenbahnfahrzeug ein- und ausgeschaltet,

Zuggesteuerte Bahniibergangssicherungsaniagen kdnnen ausgestattet sein

- ohne vollen Schrankenabschluss, das sind Lichtzeichen- und Blinklicht-
anlagen mit oder ohne Halbschranken (ggf. auch mit Schranken fir
FuRganger und Bahniibergangsakustik) oder

als Lichtzeichenanlagen mit vollem Schrankenabschluss.




482.6221701 Bahniibergangssicherungsanlagen; Betriebszustinde und Meldungen bei EBUT

80 mit der Uberwachungsart

BUSA EBUT 80

Melder
Betriebszustand

Grundsiellung

Anlage eingeschaltet

Funktionsprifung

Fehler
(Aniage ausgeschaltef)

Fehler
(Anlage eingeschaltet)

Storung

Zetuberschreitung

Storung mit
Zstiberschreitung
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Stromyersorgung gestort

482.6222 Bahnibergangssicherungsanlagen ohne ESTW-Anbindung; zuggesteuert; Unregel-
maRigkeiten

o 2 Zeitliberschreitung

2 Zeitiiberschreitung

Bei Zeitliberschreitungsmeldungen blinken der Einschalt- und der Zeitiiber-
schreitungsmelder und der Summer ertdnt (Bild 2-1).

Bild 2-1 Zeitiiberschreitungsmeldung
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Hinweis: Auler der Zeitiiberschreitungsmeldung wird keine Fehler- oder Sto-
rungsmeldung angezeigt.

o 4 UnregelmaRigkeiten behandeln

= (1) BU nicht gesichert

B nicht gesi- (1) Bel einer Stdrungsmeldung gilt der Bahniibergang technisch als nicht gesi-
chert chert,

Nach Eintritt einer Stérung sind die Storungsitickstelltaste und die Bahniber-
gangstaste erst zu bedienen, wenn mindestens ein Zug den Bahnibergang
befahren und die Einschaltstrecke verlassen hat. Je Stérungsfall diirfen diese
Tasten nur einmal bedient werden.

Leuchtet nach der Tastenbedienung der Melder .kSt6™ nicht und erlischt der
Storungsmelder nicht, gilt die Bahniibergangssicherungsanlage als gestort,
bis die Fachkraft LST die Stérungsbeseitigung bescheinigt hat, auch wenn
zwischenzeitlich die Stérung nicht mehr angezeigt wird.

Die Bahnibergangssicherungsanlage gilt als gestont, wenn nach wirksamer
Bedienung der Stdrungsriickstelltaste und der Bahniibergangstaste die Sto-
rung bel der nachsten Zugfahrt ereut auftritt. Diese Tastenbedienung darf
nicht wiederholt werden,




= (2) Zeitlberschreitungsmeldung

Zeitiiber-
schreitungs-
meldung

(2) Der Bahniibergang gilt als nicht ausreichend gesichert, wenn die Zeitiber-
schreitungsmeldung leuchtet und

die Einschaltstrecke nicht geraumt werden kann (Zug ist liegengeblieben),

wenn die Feststellung, dass die Einschaltstrecke geraumt ist, zundchst
nicht getroffen werden kann (z. B. keine Verstandigung mit dem zuletzt ge-
fahrenen Zug méglich) oder

- alle Einschaltstrecken gerdumt sind.

482.6223 Bahnilbergangssicherungsanlagen ohne ESTW-Anbindung; zuggesteuert; Bauform

FG 60

o 5 Zeitliberschreitungsmeldung

(1) Eine BUSA der Bauform Fii 60 kann mit der Funktion LZeitiiberschreitung”
ausgestattet sein (Bild 5-1).

(2) Der Bahniibergang gilt als nicht ausreichend gesichert, wenn die Zeitliber-
schreitungsmeldung leuchtet und

- die Einschaltstrecke nicht gerdumt werden kann (Zug ist liegengeblieben),

wenn die Feststellung, dass die Einschaltstrecke geraumt ist, zundchst
nicht getroffen werden kann (z. B. keine Verstandigung mit dem zuletzt ge-
fahrenen Zug méglich) oder

alle Einschaltstrecken geraumt sind.

(3) AuRer der Zeitiberschreitungsmeldung wird keine Fehler- oder Stérungsmel-
dung angezeigt.

482.9001 Signalanlagen bedienen — Allgemeines

o 6 Einweisung der Bediener und Feststellung der Kenntnisse und Fertigkeiten

= (1) Einweisung

Einweisung (1)

Die Bediener sind &rtlich in die Bedienung und ggf. War-
tung der Signalanlagen einzuweisen.

Die Dauer der Einweisung richtet sich nach:
- den jeweiligen Anforderungen des Bahnbetriebes,
- den Besonderheiten der Anlage,

- den bisher erworbenen Kenntnissen und Fertigkeiten
des Bedieners,

der bisherigen Verwendung des Bedieners.

= (2) Feststellung der Kenntnisse und Fertigkeiten

Feststellung der (2)
Kenntnisse und
Fertigkeiten

Bevor der Bediener die Signalanlagen erstmalig selbst-
stiandig bedienen darf, ist an Ort und Stelle festzustellen,
dass er die hierflir notwendigen Voraussetzungen erfiillt.
Bel der Feststellung hat er folgende Kenntnisse nachzu-
weisen:

- Bedienen der Anlage ohne Verschlussunterlagen im
Regelfall,

Bedienen der Anlage im Storungsfall und

- Kenntnisse ber die ortlichen und betrieblichen Ver-
hdltnisse.

Die Feststellung der Kenntnisse und Fertigkeiten hat durch
die BezL Betrieb und LST zu erfolgen. Hieriiber ist eine
Bescheinigung nach Vordruck 482.9001V02 auszustellen.
Far Signalanlagen, die von der BZ aus bedient werden,
sind die BezL LST aus der BZ und der Unterzentrale und
der BezL Betrieb aus der BZ zustandig; ggf. kann der fir
die Unterzentrale zustindige BezL Betrieb hinzugezogen
werden,




o 7 Aufgaben der Bediener

@)

= (1) Zustandigkeit fir das Bedienen

(1

Signalanlagen - ausgenommen ortsgestelite Weichen und
Gleissperren - diirfen nur von den Bedienerm, die nach
Abschnitt 6 die Kenntnisse und Fertigkeiten nachgewiesen
haben und mit dem Bedienen beauftragt sind, bedient
werden.

Auszubildende diifen Signalanlagen nur unter Aufsicht
und Verantwortung des Bedieners bedienen.

Der Bediener muss beim Bedienen der Signalanlagen
durch Fachkrdfte LST, Mitarbeiter der Bautrupps oder Auf-
sichtsfiihrenden jeder Bedienung einzeln zustimmen,

Zustindigkeit
fiir das Bedie-
nen

= (2) Bedienen, Beobachten der Melder

Bedienen,
Beobachten der
Melder

(2) Der Bediener bedient und beobachtet die Signalanlagen

nach den fir diese Anlage gilltigen Richtlinien und ortii-
chen Zusdtzen. Er muss sich nach jeder Bedienungshand-
lung durch Beobachten der Signale bzw. Melde- oder
Uberwachungseinrichtungen davon {berzeugen, dass der
beabsichtigte Vorgang eingetreten ist.

Ist dies nicht der Fall, wiederholt er - soweit méglich und
zuldssig - die Bedienung, auch wenn hierfiir eine Hilfstas-
tenbedienung erforderlich ist. Ist das Wiederholen der Be-
dienung erfolglos, ist wie bei UnregelmdRigkeiten zu ver-

fahren.

= (7) Prifen bei Arbeitsiibernahme und nach Arbeiten

@)

Der Bediener muss bei Arbeitsiibernahme vor deren Be-
scheinigung und nach Arbeiten prifen, ob

- die Sicherheitsschidsser und Siegel unversehrt vor-
handen sind.,

- die Zihlwerke den im Machweis der Zihlwerke ein-
getragenen Stand haben (sind Gesamtzahlwerke
vorhanden, darf er auf die Priifung der durch sie re-
gistrierten Einzelzahlwerke verzichten),

- sich die Schiissel- und Ersatzschliissel der Hand-
verschlisse an der vorgeschriebenen Stelle befin-
den,

- alle Signalmittel vorhanden sind,

- offene Eintragungen im Arbeits- und Stérungsbuch
vorhanden sind,

festgestellte Mdngel an Sicherheitsschiéssern und
Slegeln im Arbeits- und Stérungsbuch eingetragen
sind.

Abweichungen sind sofort zu kidren und bei der Arbeits-
(ibernahme in das Arbeits- und Stérungsbuch einzutragen.

Priifen bei
Arbeitsiiber-
nahme und
nach Arbeiten

8 Nachweis der Zdhlwerke

= (1) Eintragungen

(1)

Zahipflichtige Hilfsbedienungen werden durch Zahiwerke
dberwacht. Die Zahlwerke sind im Nachweis der Zahiwer-
ke nach Vordruck 482.9001V04 aufgefihrt. Der Bediener
muss seine Bedienungshandlungen durch Eintrag der
Zahlwerksnummer nachweisen.

Eingetragen wird in Zeitfolge. Beim Datum entfallt die Jah-
reszahl. Der Hinweis auf das Kalenderjahr erfolgt beim An-
legen des Nachweises und zum Jahreswechsel.

Die Eintrage sind leserlich und falls erforderlich, nur mit
zugelassenen Abkiirzungen, vorzunehmen. Eintrage diir-
fen nicht mit Bleistift vorgenommen werden. Irrtdmiiche
Eintrdge sind so durchzustreichen, dass sie lesbar blei
ben.

Hilfsbedienungen bei Arbeiten an Signalanlagen weist die
Fachkraft LST nach.

Eintragungen

Bedienungen im Auftrag der Fachkraft LST sind in der
letzten Spalte -Grund oder Ifd. Nr. im A&S-Buch- mit .gez.
Name der Fachkraft LST" einzutragen. Der Fdl tragt sein
Namenszeichen .LA." ein.




o 9 Arbeits- und Stérungsbuch

= (1) Arbeits- und Stoérungsbuch (nur erster Absatz)

Arbeits- und (1) Auf jeder Stelle, von der aus Signalanlagen bedient oder

Stérungsbuch aberwacht werden, ist ein Arbeits- und Stérungsbuch nach
Vordruck 482.9001V03 aufzulegen. Bel Bedarf dirfen
mehrere Arbeits- und Stérungsbiicher gefiihrt werden.

= (2) Ferngesteuerte Signalanlagen

Ferngesteuerte (2) Abs. 1 gilt auch fir ferngesteuerte Signalanlagen. Eintrage

Signalaniagen werden bei der jeweils bedienenden Stelle vorgenommen.
Sind Eintrdge belm Wechsel des Betriebszustandes noch
nicht ausgetragen, sind sie in das Arbeits- und Storungs-
buch der (bernehmenden Stelle aufzunehmen; die iber-
gebende Stelle schiiefit ihre Eintragungen mit dem Uber-
gabevermerk ab.

= (3) Flihren das Nachweises

Filhren des (3) Die Eintrage sind leserlich und nur mit zugelassenen Ab-

Nachweises kirzungen vorzunehmen. Weitere Vorgaben fir das Fah-
ren des Arbeits- und Stdrungsbuches bzw. das Diktieren
sind auf Seite 2 des Vordruckes 482.9001V03 beschrie-
ben.

o 12 UnregelmaRigkeiten
= (2) Nachweis von UnregelmaRigkeiten,

(noch 2) Einmalig auftretende UnregelmaRigkeiten

Einmalig auftre- Hicht in das Arbeits- und Stérungsbuch einzutragen sind:
tenden Unre-

gelmaBigkeiten Bedienungshandlungen, bei denen das zuldssige

Wiederholen der Bedienung erfolgreich war, oder

Bedienungshandlungen, deren Ursache durch das
Bedienen einer im Machweis der Zahlwerke zu do-
kumentierenden Hilfstaste beseitigt werden konnte,
oder

wenn eine elektrische Streckentastensperre (lber
dem Endfeld beim Felderblock) nur bei einer Zugfahrt
nicht ausldst und bei den nachfolgenden Zugfahrten
wieder ordnungsgemag arbeitet.

Musste eine Hillstaste mit Zahiwerk fir den gleichen An-
lass innerhalb einer Arbeitsschicht mehr als einmal be-
dient werden, so ist auch dieses eine Unregelmagigkeit
und In das Arbeits- und Stérungsbuch einzutragen.

Die Verstandigung der fiir die Entstrungsveranlassung
zustandigen Stelle ist im Arbeits- und Storungsbuch bzw.
im Nachweis der Zahlwerke schrifich nachzuweisen. Bei
UnregelmaRigkeiten, die dem Fdl von Bedienern zur Wei-
tergabe an die fir die Entstdrungsveranlassung zustandi-
ge Stelle, gemeldet werden, erfolgt der schriftiche Mach-
weis der Meldung an die zustandige Stelle in einer geeig-
neten Unterlage. z.B. Fernsprechbuch. Fir die Art der
Verstandigung und den Nachweis der Verstindigung kén-
nen in den ortlichen Zusatzen zur Ril 482.9001 Regelun-
gen gegeben sein.




482.9001A02 Signalanlagen bedienen — Beschreibung der Signalanlage

(1) Die Beschreibung der Signalanlage ist von der fir die An-
lage zustandigen Stelle der DB Netz AG in die ortlichen
Zusatze zu dieser Richtlinie aufzunehmen. Die nachste-
hende Aufzahlung dient als Anhalt fiir die Gliederung. Die
Stichworter erheben keinen Anspruch auf Vollstandigkeit.

(2) Die Beschreibung ist bei Anderungen zu aktualisieren.
(3) Bauform und Inbetriebnahme:
- Steliwerk,
- Ferngestelite und ferngesteuerte Betriebsstellen,
- Femnsteuerung,
- ESTW Softwarestand und Release,
- Streckenblock,

- sonstige Signalanlagen (z.B. Zugnummernmeldean-
lage. Selbststellbetrieb),

- Bahnibergangssicherungsanlagen,
- EOW-Bereiche,
- Fernbeobachtungsanlagen.

(4) Weichen, fir die nur bestimmte Handverschliisse zu ver-
wenden sind.

Ausrlistung der Weichen mit auffahrbahren- und nicht auf-
fahrbaren Weichenantrieben.

(5) Schitisselformen:
= Rieget- und Gleissperrenschidsser,

- Handverschlisse fir die voribergehende Sicherung
von Weichen und Flachkreuzungen.

(6) Weichen:
- mit Klinkenverschluss,
- mit Hakenverschluss,
- mit Klammermittelverschluss,
mit Gabelmittelverschiuss,
- mit Klammer- und Gabelmittelverschluss,
mit HRS-Verschluss,
- mit beweglichen Herzstiickspitzen,
ab 2500 m Halbmesser.
(7) Flachkreuzungen

(8) Gesamizdhlwerke und die durch sie registrierten Einzel-
zahlwerke

(9) Liste mit Art und Anzahl der Gerdte und Werkzeuge

482.9001A03 Signalanlagen bedienen — Beispiele fiir Eintrage in das Arbeits- und Stérungs-
buch

1 Vorbemerkungen
Die Bestimmungen in
Ril 482.9001, Abschnitte 9, 10, 11 und

- Vorbemerkungen im Vordruck 482 9001V03  Arbeits-
und Storungsbuch” (Seite 2)

bilden die Grundlage fur die in diesem Anhang enthalte-
nen Beispieleintrage.

Die Reihenfolge der hier enthaltenen Beispieleintrage ist
willkurlich gewahit und enthalt keine Wertung bezuglich
der Wichtigkeit der einzelnen Beispiele




482.9001A07 Signalanlagen bedienen — Begriffsbestimmungen

Begriff

Streckenblock

Bauform Bedeutung
Nichtselbsttatiger Streckenblock  Felderblock
Relaisblock

Tragerfrequenzblock

Selbstiatiger Streckenblock Selbstblock

Zentralblock

LZB-Block (LZB-Zentralblock)

Automatischer Streckenblock
(nur auf Strecken der ehem. DR)

o Vorbemerkungen

= (2) [Anmerkung: hier nur linke

482.9009 Signalanlagen bedienen — Spurplanstellwerk Sp Dr 60

Spalte gultig]

(2) Die m voller Breste gedruckten Bestimmungen gelten fiir beide

Firmenbauformen,

die auf der linken Hilfte dse aul der sechten Hillle vur fir
oo for die Bauform der Fa. | |dee Bauform des Fa SEL
Stemens

" (3)

[E)

In den Stellwerken konnen emzelne 1n dieser Druckschnft ge-
nannte Emnchtungen fehlen

o §1 Einrichtungen

= (12) Besetzt- und Freianzeige

Besetzt- und
Freianzeige

(12) a)

b

Besetzte Gleisfreimeldeabschnitte werden durch die rot leuch-
tenden

- Gleismelder der Gleisabschnitte sowie

- Spitzen- und Stellungsmelder der Weichen

angezeigt

Freie Gleisfrermeldeabschmine im Fahrweg emer Zug- oder
Rangierstrale werden nach der Bedienung der Start- und der
Zieltaste durch die gelb leuchtenden

- Gleismelder der Gleisabschaitte sowie
- Spitzen- und Stellungsmelder der Weichen

angezeigt

Bei freien Weichen leuchtet der Stellungsmelder auch dann

gelb, wenn

- die Weiche gesperrt 1st,

- es sich um eine Mittelweiche oder Flankenschutzweiche han-
delt.

- die Weachentaste gedrisckt ward oder
- die Weichenauslenchmng eingeschaltet st

) Bei dunklen Meldem 1st der Gleisfreimeldeabschnatt nur bex

leuchtendem Fahrtmelder
oder leuchtendem Festlegemelder
auf Frewsemn gepruft




o &2 Verschliisse, Uberwachungseinrichtungen, Hilfseinrichtungen

= (2) Zahlwerke

Zihbwerke (2) Bedienungshandlungen. be1 denen wichtige AuBentasten
benutzt werden (z. B. FahrstraBenhilfstaste, Weschenhilfstas-
te, Ersatzsignalpruppentaste), werden entweder von Einzel-
zahlwerken (vgl. Bild 2) oder von emem Storungsdrucker re-
gistriert. Zihlpflichtige Tastenbechenumgen werden z T. zu-
satzlich von emem Gesamizahlwerk registriert.

WHT

Bud2
Tischfeld mit Zahiwerk
(z B. Weichenhilfstaste)

o § 3 Ausleuchtung, Bedienen und Beobachten des Stellwerks

= (5) Beobachten der Melder

Beobachten
der Melder

(5) Der Bediener hat sich nach yjeder Bedenungshandlung durch

Beobachten der Melder zu tiberzeugen, dass der beabsichngte
Vorgang angezeigt wird. Die Bed: z diung ist zu wieder-
holen, wenn der beabsichtigte Vorgang micht emtnitt. Ist auch
wiederholtes Bedienen erfolglos, ist wie bei Storungen zu verfah-
ren

o § 4 Weichen, Kreuzungen und Gleissperren

= (5) Sperren und Entsperren der Weichenlaufkette

Sperven und
Entsperren
der Weichen-
hufkette

(5) Das fahrstraBenweise Emlaufen von Weichen kann durch Bedienen

der Weichensperrtaste (vgl Bild 19) und der Bahnhofstaste (vgl
Bild 20) gesperrt werden (Weichenlaufkettensperrung); der Wer-
chenlaufkettenspermmelder leuchtet gelb. Fahrstrafien sind emstellbar,
wenn sich die Fahrwegelemente m der erforderlichen Stellung befm-
den bzw. durch Emzelumstellung m die erforderhiche Stellung ge-
bracht wurden. Die Weichenlaufkene kann durch Bedienen der Wes-
chenentsperrtaste und der Bahnhofstaste wieder entsperrt werden;
der Weichenlaufkentensperrmelder erlischt

Bud 19 Bild 20

Weichenlaufkette gespernt Bahahofstaste




o §6Signale

= (5) Stellen der Ersatzsignale

Stellen der (5)a) Die Ersatzsignale werden durch Bedienen der Ersatzsignal-

Ersatzsignale gruppentaste und der Zugstraflentaste gestellt. Die Weschen-
laufkette muss vorher gespert werden. Bei Fahrien iiber
mehrere Stellbereiche missen die Weschenlaufketten aller
betroffenen Stellbereiche gespernt werden. Das Auflenchten

des Ersatzsignalmelders (vgl Bild 44) 151 zu beobachten (vgl. §
13 Abs. 5)

Ersatzsignaimelder

Al B

& -
Haltmeider
Buld 44

b) Das Ersatzsignal an emem Emfahrsignal an Strecken mut
selbsttanger Gleisfreumeldeanlage kann nur wirksam bedient
werden. wenn der Blockabschnitt vor dem Emfahrsignal be-
setzt 1st

¢) Das Ersatzsignal an emem Ausfahrsignal darf fiur durchfah-
rende Ziige erst bedient werden, wenn der emfahrende Zug
am Emfahrsignal vorbergefahren 15t und dieses Signal Halt
zeigt. Abweischungen sind 1n den Zusatzbesnmmungen gere-
gelt

= (6) Loschen der Ersatzsignale

(6) Die Ersatzsignale erloschen in der Regel selbsttitig nach etwa 90 L 5cchen der
Sekunden oder zugbewirkt. Sie konnen auch durch Bedienen der  Ersatzsignale
Signalhaltgruppentaste und der Zugstrafientaste geloscht werden

o § 7 Einstellen und Auflésen von FahrstraRen

= (1) FahrstralRen

Falustraen (1) FahrstraBen sind die signaltechmisch gesicherten Fahrwege, die unter-
schieden werden m

- Zugstrafien.

- Zughilfsstrafien und
- Rangerstrafien.




= (2) Einstellen von ZugstraBen

Einstellen von (2) ZugstraBen werden durch Bedienen der ZugstraBentasten am Start
Zugstrafien und Ziel emgestellt

a) Die Starttaste ist die ZugstraBentaste am Startsignal
b) Die Zieltaste fitr eme Emfahrt 15t
- die ZugstraBentaste am Ausfahrsignal (vgl Bild 46),

vorhanden 1st oder
- die Glesstaste emes Stumpfgleises

Beim Emstellen der Emfahrzugstrafie liuft der D-Weg mut em

Festlegemeider

- die ZugstraBentaste emes Sperrsignals vor emem Gruppenausfahr-
signal bzw. am Ende von Emnfahrgleisen, wenn kemn Ausfahrsignal

Blockabschniftsmelder ZT Stant D-Wegmeider ZT el
3 i i

(] A / rJ(- [»] N2 m

s °) R, e ¢

Vr O-Meider
SpDrS60

Sperrmelder

% o (XD

A N2
SprDrL60
Bad46
Zugstrafie fiir eme Einfabnt empestell

¢) Smd fitr die Emfahrt in emn beshmmites Gleis mehre-
re D-Wege vorgesehen, 15t jeweils emne besondere
Zicltaste vorhanden Die Zieltaste fiir eme Kurzem-
fahrt kann die Zugstraflentaste emes vor dem Aus-
fahrsignal stehenden Haupt/Sperr- oder Sperrsignals

oder Zugdeckungssignals |
sem

Zusatzliche Beshmmungen
fitr Zugdeckungssignale

d) Die Zieltaste fiir eine Ausfahrt 1st die Zugstraflentaste i
Streckengless (vgl. Bild 47) oder die Signaltaste des ersten
Zentralblocksignals

ZT-Start
n8nh
IT-Ziel
Sp Dr S60
o e
| — | K 108
@

; n.3h
SpDrL60
Bild 47

ZugstraBe fiir eine Ausfahrt empestelll

enthalt die Anlage 4 Anlge 4




o § 8 Anzeigen im Stelltisch bei Fehlern und Stérungen

= (1) Stelltischanzeige

Stelltischanzeige (1) Fehler und Storungen werden m Allgememen optisch und akusnsch
angezeigt Fin Fehler bzw. eme Storung hegt auch vor, wenn

- em Storungsmelder aufleuchtet,

- em Melder langer blinkt,

- em Melder ohne entsprechende Bedienungshandlung oder Fahr-
zeugbewegung aufleuchtet. erhischt oder seme Ausleuchtung
wechselt oder

- die der Bedienungshandlung entsprechende Anzeige mcht oder
falsch erschemt

Die akustische Anzeige kann mut der

- Weckerunterbrechertaste

- Summenmnterbrechertaste brw

- Hupenunterbrechertaste

abgeschaltet werden

Dabei kann auch der Stomunes- | D€ optische Anzeige erhischt
melder erloschen. Weitere SIS, wean :l.i.lc Storungen be-
Fehler und Storungen werden | Seit1gt sind Weatere Fehler

emeut optisch und akustisch und Stérungen gleicher Art
angezegt werden nur akustsch ange-

zaigt

= (3) Auswechseln von Meldelampen

(3) Erhscht em Melder unzeitig oder bleibt er wider Erwarten dunkel, Auswechseln
15t die Meldelampe vom Bediener auszuwechseln Wird beim Aus-  von Melde-
wechseln emer Meldelampe der Glaskolben zerstort, darf des Lam-  lampen
pensocke] nur von der Fachkraft LST entfernt werden

482.9021 Signalanlagen bedienen — Selbsttatiger Streckenblock
o Vorbemerkungen

= (1)

Vorbemerkungen

(1) Diese Unterlage enthélt erg&nzend zur Unterlage Signalanlagen
bedienen - Allgemeines - 482.9001 - die Bestimmungen fir die
Bedienung des selbsttatigen Streckenblocks.

= (2)

(2) In den Stellwerken kénnen einzelne in dieser Unterlage
genannte Einrichtungen fehlen.

o §5 Zentralblock 65

= (1a) Allgemeines

§5
Zentralblock 65

(1) a) Der Zentralblock 65 ist eine Bauform des selbsttatigen Strecken-  Allgemeines
blocks Die Relaisanlagen sind zentral in dem Stellwerk
untergebracht, von dem aus die Zentralblocksignale ferngestellt
werden_ In der Regel sind die Zentralblocksignale beider Fahrt-
richtungen einem Stellwerk zugeordnet (Zentralblockbereich)
Die Zentralblocksignale zeigen in der Grundstellung: Halt (vgl.
Bild 21).

Spart maldes Halt -muides  FahA o sidar
Bild 21
Zentralblocksignal in Grundstellung;
Blockabschnitt nicht besetzt




Sie wechseln in die Fahrtstellung, wenn die zugehdrigen
Blockabschnitte festgelegt sind (vgl. Bild 22).

Bild 22
Zentralblocksignal in Fahristellung;
Blockabschnitt festgelegt

An den Signaltasten der Zentralblocksignale, ausgenommen
an der Signaltaste des ersten Zentralblocksignals hinter dem
Ausfahrblockabschnitt, sind durchsichtige Sperrkappen als
Vergreifschutz anzubringen.

= (3) Gleisfreimeldung

(3) For die Gleisfreimeldung werden in der Regel Achszahler Gleisfrei-
verwendet. Die Blockabschnittsmelder sind in Grundstellung meldung
dunkel; sie leuchten rot beil besetztem Blockabschnitt (vgl. Bild
24).

e 00O |
D
|
Bild 24
Blockabschnitt besetzt

Das Freisein der Blockabschnitte kann durch eine Blockab-
schnittspriifung festgestelit werden. Zur Blockabschnittspriifung
werden die Signaltasten bzw besondere Blockabschnitts-
priiftasten verwendet. Leuchten die Blockabschnittsmelder
wahrend des Tastendrucks gelb und werden sie nach dem
Loslassen der Taste wieder dunkel, ist der Blockabschnitt frei

= (7) Ausfahrsperrenmelder

Ausfahrsper- (7) Das letzte Zentralblocksignal des Zentralblockbereichs in
renmelder ablaufender Richtung kann in die Fahristellung wechseln,
wenn der bel diesem Signal vorhandene Ausfahr-
sperrenmelder dunkel ist.
Mit Fahrtstellung des Signals leuchtet der Ausfahrsperren-
melder blau (vgl. Bild 25).

dustbipmane slte

Bild 25
Zentralblocksignal 5 auf Fahrt

= (9) Auflésen der Blockabschnitte

Auflésen der (9) Das Zentralblocksignal am Anfang eines Blockabschnittes wird

Blockabschnitte mit dem Besetzen des Blockabschnittes auf Halt gestellt. Der
Blockabschnitt wird aufgeldst, wenn er gerdumt ist; der
Festlegemelder erlischt. Der Festlegemelder des letzten
Zentralblocksignals in ablaufender Richtung erlischt gleich-
zeitig mit der Auflosung des davorliegenden Abschnittes. Das
Signal bleibt durch die Ausfahrsperre in der Haltstellung
gesperrt (Ausfahrsperrenmelder leuchtet blau). Der Ausfahr-
sperrenmelder erlischt, wenn der Blockabschnitt gerdumt ist
(Blockabschnittsmelder dunkel) und das folgende Signal auf
Halt steht.

= (10) Vor- und Riickblockmeldung

Vor-und Rick-  (10) Mit dem Besetzen des ersten Blockabschnittes in zulaufender

blockmeldung Richtung bzw. der Auflosung des letzten Blockabschnittes in
ablaufender Richtung ertdnt kurzzeitig ein langsam
schlagender Wecker als Vor- bzw_ Riickblockmeldung.




= (16) Auflésestorung

(16) Erlischt nach der R&umung eines Blockabschnittes pr =
(Blockabschnittsmelder dunkel) der zugehdrige Festlege- AufiGsestorung
melder nicht, ist die Festlequng fur die betroffene
Fahrtrichtung durch Bedienen der Zentralblockhilfstaste und
der Signaltaste des ersten Zentralblocksignals bzw der
besonderen Zughilfsstrabentaste far Falschfahrten
aufzuldsen. Diese Hilfsbedienung ist nur wirksam, wenn auch
alle Zentralblockabschnitte wvor dem gestdrten Abschnitt
(einschliellich Ausfahrblockabschnitt) frei sind.

o § 6 Zusatzeinrichtungen beim Zentralblock 65 fir eingleisige Strecken ...

= (1) Allgemeines

§6
Zusatzeinrichtungen heim Zentralblock 65 fiir eingleisige Strecken und
Gleiswechselbetrieb

Allgemeines (1) Auf eingleisigen Strecken und bei Gleiswechselbetrieb ist
9 Erlaubnisabhéngigkeit vorhanden.

= Erlaubnisabgabe

Erlaubnis- (2) Die Eraubnis wird durch Bedienen der Erlaubnisabgabe-

abgabe gruppentaste und der Eraubnisabgabetaste abgegeben.
Voraussetzung ist, dass keine Zugstrale auf das betreffende
Streckengleis eingestellt ist, alle Blockabschnitte frei sind und
keine Stdrung vorliegt. Mit der Erlaubnisabgabe werden die
auf die Strecke weisenden Hauptsignale gesperrt; der
Erlaubnisabgabemelder leuchtet gelb, der Edaubnisempfangs-
melder wird dunkel (vgl. Bild 28).

Ertauter shattnsty § 5087

O op|

=D

Bild 28
Erlaubnis abgegeben; Ausfahrsignale gesperrt

= Erlaubnisempfang

Erlaubnis- (3) Bei Edaubnisempfang wechselt die Ausleuchtung der
empfang Erlaubnismelder {vgl. Bild 29)
& el
| &
< @
Bild 29

Erlaubnis empfangen, Ausfahrsignale bedienbar

Die auf die Strecke weisenden Hauptsignale sind stellbar.




e 818 Signalanlagen planen und vorhalten — Sammlung signaltechnischer Verfligungen
o Verflugung der Hauptverwaltung der ehemaligen Deutschen Bundesbahn vom

29.08.1984 — HVB - B4.B4012 Sav 322/1-

- 10126 -

HVH - B4.B001 2 Sav 322/1 - vom 29.08.1984 (Ganehmigungavert.)

Blockstreckensicherung mit Schaltmitteln der FahratraBentechnik in Fematelibereichen;
- vorliufige Grundsiitze fiir die Anwendung
- Richtlinien filr die Schaltung

lohalt Seite

1. Vorldufige Grundsiitze fiir die Anwendung der 10127
Blockstrecken-Sicherung mit Sehaltmitteln der
FahrstraBentechnik in Fernatallbereichen

1  Allgemeines 124
2 Strecken ohne Gleiswechaslbetriab 10 127
¥ Strogkon mit Glelawasheslbetrieb und L 17K

eingleisige Ytrecken

2. Richtlinien filr die Schaltung der Blockstrecken- 10 129

Sicherung mit Schaltmitteln der FehrstraBeantechnik
zwischen einem ortagestellten und einem ferngestelltan

Behobw Innerbal des Slellbereivhe von &g ki

1 Allgemeines 10 129
2.1 Strecken chne GWB 10 130
2.2 Strecken mit GWB und eingleisige Strecken ' 10 130
23 Ausleuchtung der Strechengleles Tl dle 10 130
REumungaprifung
L4 Ricnhtungesperre (Erisubnissbhingigkeic) 16131
2.5 Dedienwelse 10151
2.6 l,'.“-';ﬁ'igahh‘a‘ngigkiit chne Richtungspares 1013z
2.7 "Erluubnisabhlingiges" Rangieren 10 132

T Ba)
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1. Vuelufliye Growstiioe e dle A:__M_l_a_-ﬁ der Blockstrecken-sicnarung mit bchalt-
mitteln der Fahrstralentachnil in Fernstellbergichen

Vorbemerkungen

Diese Grundsiitze sind beim Neubau und bei griiBeren Verlinderungen sowte bel der
Emeuerung von Signalaniagen snruwenden. Eine vorhandens Blockstrecken-Sicherung
mit schallmitteln der F shrstrallsntachnil im Fernetallharaich, die den Crndait »mn
nicht entspricht, ist bim Relwien de den B0 sur Verfliguiy stele wen Milleln mau-
asBen.

1 Aligemeines

1 . Flr die Blockstrecken-5icherung in Fernstellbersichen sind in der Fegel die
"Crundélitze (e Glogkenlagen anzuwanden,

2 -« In wirtschaftlich begrindeten Fiilien kann die BD dis Aloekot racken-Slehneong

in Cernatellbereichen abwelchend von den “Gruandsdtoes Tl Blockunlegn® ndl 3wl
mitteln der FehrstraBentechnik realisicren., Die nachfolgenden Grundsiitze regein
disnn Hinekat rackan-Sinheennng tile Spie SA0 und Zha' ahns Selbathlaskatrecbangrin-
pent swle 3pDil 80 (suywannte Rd-Teclnik), Sel alfen anderen Dr-Stellwerksbau-
formen gelten die Crundsitze sinngemil wabel in besonders gelagerten Filler das
BLA Minehen zu beteiligsn lst.

2  Strecken chne Gleiswechselbetrieb (GWB)

A - Ayl Strecken ohne GWHB kann 2wischen benachbarten Zugmaldestellen im glelchan
Fernatelibereich (2. H. ain ortsgesteliter und ein ferngestellter Bahnhof) die Block-
strecken-Sicherung mit Schaltmitteln der Fabestrafentechnile (z. B. Fabrestrafion-

und Signalgruppen) oder mit Zbé5 choe Selbatbiocksts eckemruppen = b belden Flillen
ahne einen Gegenfahrausschiul (Richiurgssoerre) - hergestallt werden, Hierbel sind

in jadem Fall die nach den "Crundsitzen for Blockanlsgen® geforderten Steackenblook.
Hedingungen sinzuhalten. Das sind u. A

=  Ein Zug mull gegen elnen falgenden 2uq gesichert sein  Blockgrundstitze, § 7 (1) ;
d, h., dall nach Einfahrt eines Zuges in eine Blockstrecke das Signal am Anfang
dleser BIDCKSITECKE 8 [ANde in der Haltstellung verschiossen und der zugehorige

TEE

(B1/84)
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G lubwpunkilubstand so lange gesiohert wird (DRGT bzw, DUT und sutomet ische
D-Wegsuflisung unwirksam ), bis dieser Zua mit Zuoschlu@ an der Signalzug.
wehiulstalle des Signals om Ende der Blockstrecks vorbeigefatwen wnl durcs
dieses Sigral gedeckt ist [Blockgrundsitze, §8 (111,

- Dus Freigeben der rickgelegenen Blockst recke darf nur miglich sein, wenn
das Signal am Ende dieser Bloockstrecke fiir do zu deckenden Zug in der |Halt-
Tuge war | Blockgrundsiitze, § ¥ (11}] (Signahaltpelfung).

= Die Leuchtbereitschaftspriifung fir die an der Blockstrecke varhandenan allein-
stehenden Vorsignale mull geschaltet sein,

& = Die technischen Vorsuset zungen fir die Anwe dung der Rumungaprifung
mit Linstellen siner ZugstraBe bei Blockstrecken-Sieherung mit FahrstraBenbechnik
#ind gegaban,

= wenn auf beiden Saiten der Blockstrecks und suf don Strackengleisen die glaichs
Teuhnik aingewsinel wird ung

= oine positive Frelonzeige (dunkel/hell) des Streckengleisabschnittes, die such
an Fraiuin his 2um Cefahrpunkt sinsshliofty bolm Cinstellen siner Zugstiale
wdder Zughllfsstralle vorhanden ist.

Dile Riumungeprifung mit Einstellen siner Zugstrabe st b.aww. nur zultisslyg, wenn
keina Blockteilung auf der Strecke gegeben ist,

Diie Tl diw Anwendung der REumungspriifung mit tinstellen einer Zugstrale zugelas-
senen Stellwerksbauformen werden vom BZA Minchen bekanntgegeben.

3 strecken mit GWB und eingleisige Strecken

5 = Auf Strecken mit GWE und auf ringlrisigen Strecken mull swischen benachboe
ten Zugmeldestallen im gleichen Fernstelibereich zusitzlich zu den unter Abs, 3

genannten Streckenblock-Bedingungen und den Forderungen nach Abs. & ein Gageon-
tahrausschiull flr Zuafahetan sichargestellt sain. U. o4

Lin Zug el gegen eloen folyeides: und gegen einen ent gegenkommenden Zug
pesichert sein | Blockgrundsiitze, § 7(1)] .

(B1/84)
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= Lotsprechend der Grundsiitze fUr Blockenlagen ist eine Erlaubnisabhingigkeit
ertorderiich, Diese wird mittels einer Richtungssperre reallsiert, Die Bedie-
nung und die Ausleuchtung ist weitgehend en die konventionelle Blocktechnik
wicupassen. Der Richiungswechss! wird manuell durch Bedjenen der EaT und
EslST vorgenommen. Ein sutomatischer Erlaubnis-Riickiauf ist mr dann sinzis
richten, wenn zwei Freimeldeabschnitte (Streckenfreimeldesbschnitt und erster
Hahnhofsfreimeldeabschnitt) in die Schaltung sinbezogen werden kinen,

6 - Sind din benschbarten Zugmeldestellan dem selben Fshrdienstlaiter zugeteilt und
5L 2wischen diesen nur ein Blockabschnitt vorhanden, kinnen die Gegenfehrausschllisse
nach Abs. 5 such mit der Anwendung von Durchrutschwogebhiingigkeiten (™ shrstralon-
abhlingigkeitan) ohne eine besondere Richtungsanzeige hergestellt werden. Dabei sind
die Programmflille

= U-Weg im eigenen Abschnitt oder

mieht suldmily.

e Autliisung der O-Wegabhlinglgkeiten darf weder automatisch noch mit der DRGT
miglioh sabr. Die HIfeaoflisong mit FHT eder DHT bloibt wirloame

T - Zugstraflen in das Gegenglels und Ranglerstrafien auf der benachharten Zugrmelde-
stolle in das Ausfahrglels missen sich gegenseitig susschlieBen. Siehe hierzu Verf. vom
06.03.H1 - 4402 Sav 322/1 -, "Bedingungen fir die Schaltung der Zielsperre alr "an-
gierstralensusachlull beim (3WE".

- Rirhtlinien fir die Schaltung der Blockatracken-Sichorung mit Schaltmitteln der
Fahratradentechnik Twischen einem ortsgestaliten und einem ferngestaliten Bahnho!
imnerhalb des Stellbersiches von 6,5 km bet

Bauform Slemenss  SpDrS £0 und ZheS chne Selbatblockstreckengruppen

Bauform SF1 » ﬁ'l'h'l &n (lnguwrj R&-Teohnil)

1 - Allgemeines

Uiese Hichtlinien enthalten die Schaltungsbsdingungen fir die Blockstrecken-Siche-
rung,. din mit den Schaltmittein der Fahretraflontechnlic (2. B. Fahratralon wnd Bignal -
gruppen) oder mit 2bé5 chne Selbstblockstreckeigruppen vorgenommen wird.

(L5l fua)
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21 Giroolien ehne CWE
2.1.1 Die n. a. Rmiforman sind chne grundsiitziiche Erginzung fiir die Blockstrecken-

Sicheruy tauglich. Die | laltpriifung des Signale om Ende jeder Blockstrocke mull
einbezogan sein.

2.1.2 Anpassung der Schaltung eines alleinstehenden Vorsignals an die St-eckenblock-
bedingunge:.

Ein rickgelegenes Hauptsignal darf nicht in die Fahrtstellung kommen, wenn ein
alleinstehendes Vorsignal (z. B. Lintahrvorsignal) dunkel ist (Leuchtbeneilsuufls-
prifung)s

2.1.3 Benachbarte Zugmeldestelien, die sich in sinein Stellbersich befinden (ein
ortsgesteliter und ein femgesteliter Bahnhot ), werden nient mit einem Gegenfulir-
s sl L [mphnnjnquruﬁ filr 2ug- und Rangierfahrien susoeristet.

2.2 Strecken mit GWB und eingleisige Strecken

22,1 Der Gegenfahrausschlu von Zugfahrien mull sichergestellt werden

- mittels der Kicntungssperre (Eriautnisublibiglykeit) e

- mittels Durchirutsuhiweysbhilinglgkelten ohne Michtungsaperro, wenn 2winchen
don Zugmaldestallen nur ein Blockabschnitt vorhanden lst.

2.2.2 Zugstrafien in des Gagenglels und Rangierstrallen in das Ausfahraleis der be-
nuctsurien Zugneldesielie missen sich bel GWE gegorecitig mik den Elnriahlungen
der Flankenschutzzielsperre als RangierstraBensusschiull ausschlieben.

2.3 Ausleuchtung der Streckengleise Tr die REumungspriifung

2.3.1 Flr die Réumungsprifung mit Einstellen siner Zugstrads st die positive Frei-
anzeige (dunkel/hell) des Streckengleisabschnittes bel Einstellen einer Zugstralie
ader Tughiltestrade sinzurichten; sie rmufl die Fraimaldung bis zum Catahrponkt
bainhalten,

2.3.2 Gelb- und Rotausisuchtung Im Streckengleis mull mit jewells mind. zwel Lam-
pon b Tieohiald erfolgen, wenn sin Freimeldesbechnitt nur in einem Tischfald dar-

gestellt sl

2.3,3 Bel Blockstrecken-Sicherung mit "7b65 ohne Selbstblockstreckengruppen™
lot flir dio Riiumungsprifung sine Blecksbschnittspriftarte vorhanden,

® e a [B]Ja‘]

-
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2.4 Richtungasperre (Erisubnisabhéingigkeit)

4.1 Die Richtungssperre ist eine Zusatzeinrichtung der Signalaniagen innerhalb
des Stellbereiches von 6,5 km bai Strecken mit GWB und bei eingleisigen Strecken.

24,2 Der Ausschiub giner Gegenfshrt w'rd unter Einbazishung der Streckengleis-
freimeldung und der Gberlagerten Ein- bzw. Ausgangssbschnitte (besetzt/frei) mit
ainer Richiungssperrgruppe (Eriaubnisabhingigkeit) vorgenommaen.

2.4.3 Bel Anwendung der Erlsubnisabhiingigkelt mit der Richtungssperrgruppe darf
e wuluinatische Richtungswechsel (sutomatische Erlaubnisricklaufy bevorrechiigle
Erlaubnis) nur elngerichtel werden, wenn sichergestelit ist, da0 der sutomatische
Richtungewechssl nur nach einer stattgefundenen Zugfahet miglich st Lr ist wirke-
sarm zu schalten nach den Freimeldungen des Streckenabachnittes sinechl. Getahr-
punktabistandes und des ersten hinter dem Gefahrpunkt sngeardneten Bahnhofsfred-
meldeabs chnitbes,

Loy Bedisnweinm

2.5.1 Bel Anwendung der Richtungssperre/Erlaubnisabhinaigkeit ist die Bedienung
und die Aualeuchiung weitgehend an die konventionelle Blookbeohnik anaupoesen.

£.5.2 Der Richtungswechesl wird durch Drlieken der EaT + CaGT vorgenommean,

2.5.3 Tlschieldsusleuchtung der Hichtungssperrgruppe

Erlaubnissbgabat asts
Rirhtungspfail snkommend

Anmleuchiung des 1. Strecken-
gleisatmchnittes

Richtungapfall abgahand

ar jrecke

Erloubnis vorhanden - Richtungspfeil nbgehend: gelb
Frimihnia Hw-rm - Rirhtingspleil ankommand: geib

Streckengloisabschnitt - Grundstallung: dunkel

Fahrstralle singestel|t: gelb {bei Zb&5: dunkel)
Abschnitt belegt: rot

Erludn s et = Riciumppleil blinkt gelb

(A1/R4)
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26 D-Wogabhingigieit ohne Richtungeperrs

A1 Sind die henarhharten 7igmaldestallan desmeslhen Fabedienat lalter nagatailt
wind ist Dwischen diesen ol win Blockasbschnill voifeade, ke Jie Ausschilisse

rach Pkt, 2.2.] und 2.2.2 mit D-Weggruppen (F shrstralenabhiingigkaiten) erfillt
werdan,

2.6.2 Dis Anwendung der Programmierungen
0O-Weg im eigenen Abachnitt oder
- DWag <50 m (sng, D-Weq "0")
iat rucht zuliissig,
2.6.3 Die Aufliisung der )-Wegabhiingigkelt darf weder automatisch noch mit der
DRET miiglich sein.
Die Hil feaufitsung mit FHT oder DHT bielbt wirksam.

&7 "Crlaubnioabhlinglgos" Rengleren

Lm Zugfehrten in das Gegenglels und glelchzeitige Ranglerbewequngen suf der be-
nachbarton Zupmeldestelle in das Ausfahrgleis 2u verhindern, wird mit Hilfe der
Flamvdkeenaehutzeielsperes das Llnstsllen von Ranglerstralen in das Ausfahi olels "er-
laubrilsabhlinglg" gamacht, ausgenammen, wenn in Féllen nach 2.5.1 der Gagenfahir-
ausschiull - auch flir Rangierbewegungen - berelts durch die Fahretralenabhlinglg-

keiben sichergeslellt s, Die fir die Anwendung der Flankenschutzzielsperre erfor-
darllchen Abhlngigkeitan tur Verhinderung einer Cegenfahrt slnd

= der Schaltung der Richtungssperrgruppe/Erlaubnisabhlingigkelt oder
= der Schaltung der D-Weggruppe hinter dem Einfahreignal
U enAnehimer

L]

(B1/B4)




o Bekanntgabe 10 zur Ril 818 vom 18.10.2000

Deutsche Bahn AG

Forschungs- und Technologiezentrum

Fachbereich Sicherungs- und
Telekemmunikationstechnik
Amaifsir, 19
B0335 Minchen

Detsoha Bain AG - TIF 84« Arufaralo 10 » B M inohes

Nach Verteiler Ril 818

i Zeichenthne Machnchi vom Uriser Frichan/Bearbarung TelelpnF aoE-Mail Dturmi

-

Bekanntgabe 10 zur Ril 818 ,,LST-Anlagen planen* -
1. Hinweise

. Da flr dsi Ril 818 keine Neuherausgabe bzw. Nachdruck mehr voraesehen ist, die Richilinie aber fiir
Pianer von LST-Anlagen fur Altanlagen im slgnaftechnischen Bereich bis aul weiteres ihre Giltigieit
behalten muss, werden |hnen auch weiterhin Anderungen und Erganzungen in Bekanntgaben mitgeteilt,

1,2+b) ist wie folgt zu dndem:

a) sind mit Indusi-Sicherung nach den Bestimmungen firr die Sicherung von
Langsamfahrstellen mit Lf 5-Signalen auszuristen, wenn dis Geschwindighkeit
vor der La-Stelle um 25% und mehr grofer ist als auf der Langsamfahrstelle,

k) Alle anderen werden nicht durch Indusi gesichert,

Seite 4 402 Absatz (4) ist wie folgt zu erganzen:
In gesicherten Rangiersiraen sind keine Gleisspemensignale erfardedich,
Seite 10133 ¢
im Absatz Eine weitere Bedingung...” ist das Wort Blockstreffenabschnitt in
Blockstreckenabschnitt zu Sndem.

Die Bekanntgabe 10 ist ab D1.11.2000 giiltig.




- 10133 -

1. BZA Minchen vom 29.08.1984 - 61.6101 Ssd 10.03.4 -
2. BZA Miinchen vom 17.04.1981 - 60.6005 Ssr o -

Blockstreckensicherung mit Schaltmitteln der Bahnhofstechnik

- technische Bedingungen fiir die SBV-Verfiigung Nr. 15.8,
~Anwendung der RGumungspriiffung durch Auswerten der Meldean-
zelgen"

aus 1.;

Die ZTL hat die SBV-Verfigung Nr. 15.8 - \Raumungspriifung durch das Aus-
werlen von Meldeanzeigen® veréfientlicht,

Wir weisen darauf hin, daB die Auswerlung der Meldeanzeigen zur Raumungs-
prafung nach FV § 15, Abs. 49 nur bei Anwendung der Blockstrecken-Sicherung
mit den Stellwerksbauformen

Sp Dr S600 (nur fir Anlagen, die nach Anwendungsrichtlinie Gruppe ZST
- A25131-D218-A100-*-35, Zusland 6 geschaltet sind; diese Unter-
lage wird in Kiirze erstellt),

Sp DrS60  (nur fir die als Anlage belgefugten Gruppenanordnungen);

Sp Dr L60 _

zugelassen ist,

Eine weitere Bedingung ist, daR die Blockstrecken-Sicherung mit FahrstraBen-
technik nur auf ginem Bleekstrsitanabschaitt®d. h. ohne Signaheilung auf der
Strecke, vorhanden sein darf. s anev"s'ﬁfx-aiif’m wbselin H

Bei allen anderen Steliwerksbauformen, bei denen ebenfalls eine Block-
streckensicherung mit Schaltmitteln der Bahnhofstechnik vorgenommen wurde,
darf die 0. a. SBV-Verfiigung vorerst nicht angewendet werden.

Die technischen Veraussetzungen far die Arwendung der R3umungsprifung
sind gegeben,

wenn auf beiden Seiten der Blockstrecke und auf den Streckengleisen die
gleiche Technik angewendet wird und

eine positive Freianzeige (dunkelhell) des Streckengleisabschnities, die
auch das Freisein des Gefshrpunktabsiandes einschlieBt, beim Einstellen
einer ZugstraBle oder ZughillssiraBe vorhanden ist.

DS 818 10
(B3)




o Verfligung der "Hauptverwaltung der Eisenbahnen des amerikanischen und briti-
schen Besatzungsgebietes" HVE (Vorlaufer der HVB der spateren Deutschen Bundes-

bahn) HVE-40.402 Sss 50 vom 13.10.1948

- 2004 -

HVE - 40.402 Sss 50 - vormne 13.10.1%48

Ersstzsignal an Ausfehr- und Bloclasignalen

Abgesehen von einigen Ausnahmefillen sind Ersatzsignale bisher nur an Einfahrsignelen
verwendet worden. Da jedoch im Interesse einer Beschleunigung der Betriebsflhrung

in gewissen Fillen des Bediirfnis flir eine weitgehendere Verwendung dieses Signals be-
steht, werden hiermit Ersatzsignale auch an allen brigen Hauptsignalen mit Ausnahme
an Deckungssignalen vor beweglichen Bricken zugelaszen. Abgesehen von Signalen bei
Stellwerken Dr und selbstk&tigen Blocksignalen bei Streckenstellwerken sind Ersat zsigna-
la jedach nur dann vorzusahen, wenn hierzu ein besanderes batriebliches Bedirfnis be-
staht, .....




Weitere Unterlage:

Schreiben der Zentrale Transportleitung der friiheren Deutschen Bundesbahn an die dama-
ligen Bundesbahndirektionen vom 11.10.1983 - 310.3101 Bavf 3215 neu —



' l—w:u 31, 40 - Buntieshahn-Zentraiami o
BZA Minchen »:
;52“ 61, 62, AA 6101 - 13 0N1. 1383
- Dez 13 - ' Minchen
1984, § 15;

FV-Ausgabe
Berlicksichtigung besonderer Techniken zur Blockstreckensiche-
rung in Pernstellbereichen '

Bei der Erarbeitung flanklerender Vorschriften zur Fahrdienst-
vorscheift Ausgabe 1984 ist die Vermuténg anfgekommen, daf

die neven Bestimmungen des § 15 insofern liickenhaft sind,

als sie bestimmte Techniken zur Blockstreckensicher in
Fernstellbereichen bzw. bestimmte Auvsriistungssituati n
diesen Fillen nicht oder nicht ausreichend abdecken. Es han-
delt sich um Techniken, die mwischen zwei Zugmeldestellen
innerhalb eines Fernstellbereichs (eine ortsgestellte und

eine ferngestellte Zugmeldestelle) zur Sicherung der Zugfolge
angewandet werden, und die nicht den Blockbauformen Selbat-
block (57/59/60) bzw. Zentralblock (65 bzw. § 600) entsprechen,
sondern mit der Formulierung "Blockstreckensicherungen mit

den Schaltmitteln der Bahnhofstechnik (z. B. FahrstraBen-

und Signalgruppen)® umschreibend beschrieben werden. Dazu
cihlen bei Stellwerken der Bauform SEL der sogenannte "R~
Block™, bei Btellwerken der Bauform Siemens der "Zb 65 ohne
Selbstblockstreckengruppen® sowie etwaige andere vergleich-
bare Techniken.

Fiir diese m:i:tu;g-filh wurde als Verfahren zur Sicherung
der Zugfolge die "RAumungsprlifung bel besonderen technischen
Einrichtungen mit Einstellen einer ZugstraBe® vorgeseheni

die einschligigen Vorschriften sind in § 15 Abs. 49 enthalten.
Bei der Regelung der Angelegenheit sind wir allerdings davon
ausgegangen, daP es sich in diesen Fillen immer um nur einen
Zugfolgeabschnitt zwischen den beiden betroffenen Zugmelde-
stellen handeln diirfe, und da® dann, wenn mehr als sin Zug=
folgeabschnitt vorhanden ist, die entaprechenden Meldeanzeligen
nicht gegeben sind und deshalb die Bestimmungen fiir den selbst-
titigen Streckenblock in vollem Umfang wirksam wilrcden. Wir



“te

& Tt
S 1 e
hen uns’ be: ;ﬁﬁlasnenemuaaaﬂﬁ _ ;
rig ist. Esisind unter Anwendung dieser Techniken Unter--: =
{lungen der freien Strecke zwischen den benachbartenm Zug-'— "~
meldestellen vorgenommen worden, wobei die dazu aufgestellten

. Haupteignale in betrieblichem Sinne Zugfolgestellen, in tech-

nischer -Hinsicht aber keine Blockstellen und schon gar nicht
"gelbsttitige Blockstellen” sein sollen. Damit hingt diese
RBusclistungsvariante von der betrieblichen Vorschriftenrege-
lung her in der Luft, da die Bestimmungen § 15 Abs. 7 bis

23 von der Definition ihres Inhalts her nicht anwendbar sind.
und das Zutreffen der Bestimmungen § 15 Abs. 24 bis 50 in-
sofern in Frage gestellt werden muB, als die Definition mgalbst=- .
titiger Streckenblock®™ nicht zutrifft. -

Bevor eine Vorschriftenregelung in Angriff genommen wird,

mi=sen wir einen Uberblick iiber die tatsSchliche Situation
gewinnen. Alle Direktionen liefern deshalb verbindlich bis
zum 10. November 1984 als Sammelsache an AA 3101 Angaben
nachstehenden Inhalts in tabellarischer Formsz

Epalte 1: laufende Nummez

Spalte 2: Bezeichnung der Anlage A
{ortsgesteller Bahnhof)

Bpnlta'E: Bezeichnung der Anlage B
(von A ferngestellte zqgmeldestallel

Spalte 4: Stellwerksbauform

Spalte 5: freie Strecke & - B eingl./zweigl.

Spalte 6: Anzahl der Zugfolgeabschnitte
a) zwischen A und B,
b) 2zwischen B und A

Spalte 7: angewendete Technik (2. B. Ré-Block, Zb 65 ohne
Selbsthlockstreckengruppen, ggf. Bezeichnung der
verwendeten Schaltgruppen)

Spalte B: Art der Gleisfreimeldeanlage
a) Achszdhler
b) Gleisstromkreise

Spalte 9: a) B8ind die Abschnittsmelder bedi Fahrtjzeigendem
Haupteignal ausgeleuchtet oder dun 12

(G1M ge/du)

bk} Welche Melder auBer Signal-, Fusatzsignal-
und Abschnittsmeldern sind noch vorhanden?
{Z. B. Festlegemelder, Verschlufmelder, D-Weg-
maldar ugw.)




© Bemerkungen . i a T it o s

- a) “Ist EinFichtung von GWB beabsichtigt?: - -

{GWB ja{nein? T ; . L*”;“H'_ 

b) Sind -an'schfﬁ_nééeilen'_vu:hanaen? oh g
(Anst ja/nein) '

¢) 1Ist Einrichtung von AusweichamschlufSstellen o
vorgesehen? _ # 2l

{Awanst ja/nein)
d) Ist Fernetewerung der Anlagen beabuichtigt?
(Fernsteuerung ja/nein) :

e&) andare Bemerkungen.

Anmerkuong:

Folgt der Zugmeldestelle B eine weitere vom A ferngestellte
Zugmeldestelle C (z. B. Bahnhof A - Abzweig B - Bahnhof C),

50 sind die Angaben fiir den Abschnitt B - C gesondert unter :

den Angaben flir den Abschnitt A - B darzustellen, wobel die’
Bezeichnung der Anlage B in d&% Spalte (2) und die Bezeich~

nung der Anlage C in die Spalte 3 aufzunehmen sind; die Spal-

te 4 bleibt frei, die Spalten 5 bis 10 sind fiir den Abschnitt B -
C sinngem&B auszufiillen.

Fiir evtl. notwendige Riickfragen steht AA 3101 unter seiner

Ruf-Nr. ab der 42, Woche jeweils in der Zeit won 14.00 bis
16.00 Uhr zur Verfiigung.

gez-




Anlage 4

EFR-Auswertung der Zugfahrt 79505

Die Auswertung des Fahrtverlaufs beginnt mit dem Halt auf dem Bahnhof Bruckmuhl. Die

Zeit und der Weg wurden synchronisiert bzw. normiert. Zur Normierung des Weges wurde

die am Standort des Hauptsignals Zbk 313 registrierte Beeinflussung des Gleismagneten

genutzt. Die folgenden Angaben beziehen sich auf die umgerechneten Zeiten der DSK

verzeichneten Werte.

Chronologisch und stichpunktartig aufbereitet konnte folgender Fahrtverlaufes abgeleitet

werden:

Der Halt des Zuges in Bruckmihl wird um 06:31:44 Uhr auf der DSK registriert

Die Fahrt wird, ohne aus der EFR erkennbare Besonderheiten, mit den Halten in

Heufeldmuahle, Hinrichssegen und Heufeld fortgesetzt

In Heufeld wird die Abfahrt des Zuges mit 06:39:32 Uhr in Kilometer 24,881

verzeichnet
Die Geschwindigkeit wird nahezu konstant bis auf ca. 100 km/h erhoht

Bei Kilometer 26,536 um 06:41:13 Uhr ist die Beeinflussung aus einem 1000Hz
Gleismagnet verzeichnet.

(Standort des Lf-Signals, Bezeichnung: Lf 1 - Langsamfahrscheibe; Es folgt eine
vorribergehende Langsamfahrstelle, auf der die angezeigte Geschwindigkeit nicht
Uberschritten werden darf. Kennziffer 7 = V max. 70 km/h;. siehe auch La-Eintrag
Strecke 74a Nr. 803)

Um 06:41:13 Uhr ist die Wachsamkeitstastenbedienung registriert (Quittierung der
Aufnahme des Signals Lf 1)

Die Bedienung der Wachsamkeitstaste und eine erneute 1000Hz-Beeinflussung
werden um 06:41:26 Uhr auf der DSK registriert. Die verzeichnete Geschwindigkeit
des Zuges wurde mit 71km/h in Kilometer 26,846/26,856 verzeichnet
Die Beeinflussung resultiert aus dem etwa an dieser Stelle befindlichen Esig
Bad Aibling. Am Mast des Esig befindet sich das Vsig ,n“ fir das Asig Bad Aibling.

Dieses befand sich in Warnstellung / Halt erwarten.

Die Geschwindigkeit fallt weiter stetig und bei registrierten 50 km/h kommt es in
Kilometer 27,626 um 06:42:11 Uhr zu einer 500Hz Beeinflussung. Diese resultiert
aus der Haltstellung des Asig in Bad Aibling.

Um 06:42:41 Uhr ist der Halt des Zuges registriert



= Der Halt bedingt eine restriktive Geschwindigkeitsiberwachung aus 500 Hz
V/max 25 km/h

= Die Abfahrt des Zuges in Bad Aibling wird mit 06:43:38 Uhr verzeichnet

» Die Bedienung der Taste PZB-Befehl wird auf der DSK mit 06:43:43 Uhr in Kilometer
27,851 registriert. Der Standort des Asig/2000Hz-Gleismagnet in Bad Aibling ist
27,856.

= Eine 2000 Hz-Beeinflussung lasst sich mit 06:43:46 Uhr in Kilometer 27,866 aus der
DSK entnehmen

= Mit 06:43:47 Uhr ist die restriktive Geschwindigkeitsiiberwachung aus 500 Hz V/max

25 km/h abgefahren. Die Beschleunigung des Zuges wird verzeichnet

= Mit 06:44:15 Uhr in Kilometer 28,086 endet die restriktive Geschwindigkeits-
tberwachung 1000Hz

=  Mit 06:45:14 Uhr in Kilometer 28,726 wird der Halt des Zuges am Haltepunkt (Hp)
Bad Aibling Kurpark registriert.

= Die Weiterfahrt wird mit 06:45:41 Uhr in der DSK gespeichert

= Die Bedienung der Taste PZB-Befehl wird auf der DSK mit 06:45:43 Uhr in Kilometer
28,726 reqistriert.

» Die Beeinflussung aus dem 2000Hz-Gleismagnet wird mit 06:45:46 Uhr verzeichnet.
Der Standort des hier befindlichen Zbk 313/2000Hz- Gleismagnet in Bad Aibling

Kurpark ist 28,735 und wurde zur Normierung gewahlt.
= Der Zug beschleunigt weiter bis auf ca. 97 km/h

=  Mit 06:46:55 Uhr in Kilometer 30,226 kann das Einsetzen einer Bremsung festgestellt

werden (Verminderung der verzeichneten Geschwindigkeit)

» |n Kilometer 30,236 mit 06:46:56 Uhr bei einer Geschwindigkeit von 92 km/h ist eine

wirksame Schnellbremsung verzeichnet

= Mit 06:46:56 Uhr bei einer Geschwindigkeit von 87 km/h in Kilometer 30,266 bricht

die Fahrtenregistrierung ab

Aus der folgenden Abbildung ergibt sich die grafische Darstellung des beschrieben Fahrtver-
laufes des Zuges 79505.
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Anlage 5

EFR-Auswertung der Zugfahrt 79506

Die Auswertung des Fahrtverlaufs beginnt mit dem Start der Zugfahrt 79506 im Bahnhof

Rosenheim. Die Zeit und der Weg wurden synchronisiert bzw. normiert. Zur Normierung des

Weges wurde die am Standort des Vorsignals V Zbk 314 registrierte Beeinflussung genutzt.

Die folgenden Angaben beziehen sich auf die umgerechneten Zeiten der auf der DSK

verzeichneten Werte.

Chronologisch und stichpunktartig aufbereitet kann folgender Fahrtverlaufes abgeleitet

werden:

In der EFR ist die Abfahrt in Rosenheim gegen 06:36:58 Uhr registriert (planmaRige
Abfahrt 06:37 Uhr)

Wahrend der Anfahrt war eine restriktive Geschwindigkeitsiiberwachung infolge des

S0 genannt Startprogramms aktiv

Nach einem Fahrweg von ca. 10 Meter wurde um 06:37:01 Uhr die Taste ,Frei*
bedient

Der Zug wurde bis auf 79 km/h in Kilometer 36,543 beschleunigt
Die Geschwindigkeit wurde nahezu konstant bis ca. Kilometer 33,963 gehalten

Ab ca. 06:39:37 Uhr bei Kilometer 33,963 beginnt eine kontinuierliche

Geschwindigkeitsreduzierung

[nicht unmittelbar aus der EFR ersichtlich: das Passieren des Esig Kolbermoor in
Streckenkilometer 33,655]

Um 06:40:47 Uhr in Kilometer 32,923 ist der Halt des Zuges verzeichnet (Bahnsteig

in Kolbermoor)

Nach einer Standzeit von 4 Minuten und 15 Sekunden, um 06:45:02 Uhr ist die
Abfahrt des Zuges registriert (planmafige Abfahrt 06:45 Uhr)

Der Zug beschleunigt nach der Abfahrt konstant

[nicht unmittelbar aus der EFR ersichtlich: das Passieren des Bahniibergangs BU
32,396 ca. in DSK-Kilometer 32,393 mit ca. 90 km/h gegen 06:45:40 Uhr]

In Kilometer 31,673 um 06:46:04 Uhr ist die Beschleunigungsphase beendet und der

Zug verliert langsam an Geschwindigkeit



Um 06:46:45 Uhr ist in Kilometer 30,503 eine 1000Hz-Beeinflussung registriert bei
einer Geschwindigkeit von ca. 87 km/h Der Standort des hier befindlichen V Zbk 314 /
1000Hz-Gleismagnet wurde zur Normierung gewahilt.

Die Bedienung der Wachsamkeitstaste wird bei Kilometer 30,483 auf der DSK

verzeichnet

Die registrierte Geschwindigkeit fallt weiter fir die folgenden ca. 200 Meter bis auf
etwa 56 km/h

Um 06:46:55 km/h ist die wirksame Schnellbremsung in Kilometer 30,298 auf der
DSK registriert

Bei 52 km/h in Kilometer 30,293 um 06:46:56 Uhr bricht die Aufzeichnung ab und es

werden keine weiteren Signale verzeichnet

Aus der folgenden Abbildung ergibt sich die grafische Darstellung des beschrieben
Fahrtverlaufes des Zuges 79506.
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Anlage 6

Vom Fdl zu beachtende Unterlagen

Regelwerke beim Fdl Bad Aibling

Die Feststellungen zu den aufliegenden Regelwerken sind in den folgenden Punkten mit

eingeflossen.

zum Betriebsstellenbuch Bad Aibling (mit den ferngestellten Bfu Kolbermoor und Heufeld)

Bei der Durchsicht dieser Regelungen werden folgende Feststellungen getroffen:

Lfd. | zu Abschnitt | Beschreibung und Feststellung
Nr.

B 1 | Allgemeines | Die Ubersicht der Aktualisierungen und das Verzeichnis der Anlagen
(im Betriebsstellenbuch und hier im Bericht bezeichnet als Anhange)
entsprechen nicht den Vorgaben der Ril 412.0110 Abschnitt 2 Absatz

(5 bund d).
B 2 | Anlagen und | Bahnsteig Hp Heufeldmiihle
Ein- Benannt ist ein Bahnsteig mit einer Nutzlange von 153 m. Tatsé&chlich
richtungen vorhanden sind aber zwei Bahnsteige.
der Die vor Ort in Streckenrichtung vorhandene Signalisierung mit nur
Betriebs- einem Signal Ne 5 Haltetafel mit Zusatzschild ,bis 80m*“ versto(3t
stelle gegen die Bestimmung (4) der ESO zum Signal Ne 5 (siehe Anlage
2).
B 3 | Anlagen und | Streckenblockeinrichtungen
Ein- Zwischen den Bf Bad Aibling und Heufeld wird als vorhandene
richtungen Blockbauform ,Selbstblock Siemens" angegeben, tatsachlich
der vorhanden ist aber eine Streckensicherung mit Schaltmitteln der
Betriebs- FahrstralR3entechnik.
stelle Zwischen den Bf Bad Aibling und Kolbermoor wird als vorhandene

Blockbauform ,Selbstblock Siemens" angegeben, tatsachlich
vorhanden sind aber Elemente des Zentralblocks (Zb) 65 ohne
Selbstblockstreckengruppe.

Dem FdI sind unter dem Oberbegriff Selbsttatiger Streckenblock nur
die Bauformen Selbstblock und Zentralblock bekannt. Auch das
Regelwerk 482.9021 ,Signalanlagen bedienen — Selbsttatiger
Streckenblock® behandelt nur den Selbstblock (§ 1 bis § 4) und den
Zentralblock (8 5 bis § 10).

An dieser Stelle ist festzustellen, dass einem Fdl der Begriff
~Streckensicherung mit Schaltmitteln der FahrstraRentechnik® nicht
bekannt ist und dieser Begriff weder im Handbuch 40800 noch in der
Richtlinienreihe 482 (Signalanlagen bedienen) erscheint. Nur fir die
Ersteller des Betriebsstellenbuches wird in Ril 40810 auf die
~Streckensicherung mit Schaltmitteln der Fahrstraentechnik®
verwiesen. Wenn also einem Fdl in den ortlichen Regeln keine
Vorgaben zur Bedienung eines Stellwerks mit ,Streckensicherung mit




Schaltmitteln der FahrstraRentechnik” gegeben werden, fehlen dem
Fdl die notwendigen Handlungsanweisungen.

B 4 | Anlagen und | Selbsttatige Blocksignale
Einrichtun- Die Signale 313 und 314 zwischen den Bf Bad Aibling und
gen der Kolbermoor werden als Zentralblocksignal (Zbk) benannt.
Betriebs- Im Betriebsstellenbuch wird auf einer Seite der selbsttatige
stelle Streckenblock zwischen Bad Aibling und Kolbermoor falsch als
Bauform ,Selbstblock Siemens"” benannt und unmittelbar darunter bei
selbsttatige Blocksignale sind Zbk gelistet, bei Selbstblock gibt es
keine Zbk;
siehe nachstehende Abbildung aus dem Betriebsstellenbuch:
Streckenblockeinrichtungen
Betriebsstelle/ von und nach Bauform Bemerkungen m
Stellwerk -
Bf Bad Aibling Kolbermoor Selbstblock Siemens  Achszahler —
Eintréage wider-
Bf Bad Aibling Heufeld Selbstblock Siemens  Achszahler sprechen sich,
Bfu Kolbermoor Rosenheim Selbstblock Siemens  Achszahler bei Selbsthlock
Bfu Heufeld Bruckmihl Selbstblock Siemens  Achszahler g‘tt):i -eSS\g?WG:a:’)ee
Selbsttitige Blocksignale
Bezeichnung Bauform Standort Zustindiger Fdl
| korrekt
A
zwischen Kolbermoor und.2ad-Aibling
Zbk 28,735 ja MBAI
314 Zbk 29,341 ja MBAI
B5 |408.02112 Durchfahrstraf3en

Unter diesem Punkt schreibt das Betriebsstellenbuch vor: ,Das
Einstellen der Ein- und Ausfahrstra3en fur durchfahrende Ziige durch
Bedienen der Einfahrsignaltaste als Starttaste und der Streckentaste
der Ausfahrt als Zieltaste ist nicht zulassig.“ Da diese 0ortliche
Regelung offensichtlich fir alle (also auch Regelziige, die
angesprochene Bestimmung 408.0211 2 gilt nur fir Ziige des
Gelegenheitsverkehrs) gelten soll, ware hier Ril 408.0251 Abschnitt 2
Absatz 1 (Hauptsignale auf Fahrt stellen, Zeitpunkt) zutreffend,
allerdings fehlt ein entsprechender Querhinweis auf das
Betriebsstellenbuch in der Ril 408.0251.

Nur fur Ausfahrten aus MKMR nach Rosenheim und fur Ausfahrten
aus MHEU nach Bruckmiihl ist als Zieltaste eine Streckentaste
vorhanden. Alle anderen Ausfahrzugstraf3en des Stellwerks MBAI
haben entweder eine Zentralblocksignal- oder ein Einfahrsignaltaste
als Ziel, d.h. die Zieltaste ist in diesen Féllen keine Streckentaste.

Hauptsignale auf Fahrt stellen, Zeitpunkt

Im Auskunftsersuchen vom 09.03.2016 fragte die EUB nach dem
Grund fir die Vorgabe ,Das Einstellen der Ein- und AusfahrstraRen
fur durchfahrende Ziuge durch Bedienen der Einfahrsignaltaste als
Starttaste und der Streckentaste der Ausfahrt als Zieltaste ist nicht
zulassig“, und ob eine besondere Regelung fir den Zeitpunkt der
Freigabe der Ausfahrt in Bad Aibling in Richtung Kolbermoor bzw. in
Kolbermoor in Richtung Bad Aibling besteht?




Die DB Netz AG antwortete am 24.03.2016: ,Diese Vorgabe ist so
getroffen worden, da ansonsten die BU regelmaRig langer als
zulassig geschlossen waren* und ,Dementsprechend sind
Durchfahrten erlaubt; die Kombination Einfahrsignaltaste (Start) mit
Streckentaste der Ausfahrt (Ziel) ist nicht erlaubt.”

Diese Antworten der DB Netz AG sind nicht plausibel, denn ob eine
Durchfahrt in einem Arbeitsgang oder eine Einfahrt und dann danach
sofort eine Ausfahrt gestellt wird, ist zeitlich fast ohne Belang.

Daher wurde seitens der EUB mit Datum 08.06.2016 nachgefragt:
,Gibt es eine konkrete Zeitvorgabe fur den Fdl, wann ein
Ausfahrsignal auf Fahrt gestellt werden darf, wenn ein BU hinter dem
Signal folgt, insbesondere fir Ausfahrten aus dem Bf Kolbermoor in
Richtung Bad Aibling?“

Am 21.06.2016 wurde von der DB Netz AG mitgeteilt: ,Die
Fahrtstellung eines Hauptsignals erfolgt nach Ril 408.0251 (Der FdI
muss Hauptsignale rechtzeitig auf Fahrt stellen oder freigeben, wenn
die Abfahrt eines Zuges bevorsteht). Der AnstoRR des BU erfolgt durch
Einstellen der FahrstralRe in Verbindung mit Gleiskontakten im
Fahrweg durch Befahren des Zuges."

Nachtraglich begriindete die DB Netz AG die Weisung ,die
Kombination Einfahrsignaltaste (Start) mit Streckentaste der Ausfahrt
(Ziel) ist nicht erlaubt damit, dass der Fdl bewusst zwei getrennte
Handlungen, sprich Stellen der Einfahrt und dann Stellen der Ausfahrt
vornehmen soll.

Weiterhin legt die DB Netz AG die Regelung nach 408.0251 ,Der FdI
muss Hauptsignale rechtzeitig auf Fahrt stellen“ so aus, dass
.rechtzeitig” die Bedeutung von ,zeitgerecht* hat; also sobald, dass
einerseits ein unbehinderter Zugbetrieb erfolgt, aber andererseits eine
vorhandene BUSA nicht langer als notwendig eingeschaltet ist.

SchlieRzeitiiberschreitung an BU

Das Regelwerk behandelt das Thema Zeitliberschreitung bzw.
Zeittiberschreitungsmeldung an BUSA nur bei zugesteuerten BUSA
(Ril 482.6009/6221201/6222 2 und 4(2)/6223 5 in Verbindung mit
408.0641), obwohl, wie durch die fir DPN 79506 zu frih
freigegebene Ausfahrt aus dem Bf Kolbermoor bewirkt, auch an
signalgesteuerten BUSA eine Zeituiberschreitung vorkommt, die
einem Fdl aber nicht angezeigt wird.

Eine Regelung um Zeitiiberschreitungen an BU (zu lange SchlieRzeit:
es besteht die Gefahr, dass StraBenverkehrsteilnehmer den BU
unberechtigt Gberqueren) zu vermeiden, fehlt im
Zustandigkeitsbereich des Fdl Bad Aibling, auBer fur den BU km
25,095. Dies ist allerdings der aktuelle Stand der Technik. Laut DB
Netz AG ist eine Nachrustung bestehender zuggesteuerter BUSA mit
Zeituberschreitungsmeldungen nicht geplant.

BU km 25,095
Mit Auftrag 3/2016 fur den Fdl MBAI, giiltig ab 19.02.2016, wurde
eine konkrete Regelung fur das Stellen des Ausfahrsignals Bf Heufeld




in Richtung Bad Aibling wegen BU-SchlieRRzeit neu eingefiihrt. Dies ist
die einzige derartige Vorgabe im Zustandigkeitsbereich des Fdl Bad
Aibling: ,Die zulassige Schlielzeit fiir den BU in km 25,095 [Heufeld]
betragt 240 Sekunden [Feststellung der EUB: dies gilt auch fir den
BU km 32,396 in der Ausfahrt des Bf Kolbermoor nach Bad Aibling].
Bei Zugfahrten des Regionalen Nahverkehrs aus Richtung
Holzkirchen in Richtung Rosenheim wird diese SchlieRzeit, bei
voreingestellter Durchfahrt durch den Bf Heufeld, deutlich
uberschritten. ... Um eine Schlief3zeitliberschreitung kunftig zu
verhindern, wird daher ab sofort folgende MaRnhahme angeordnet: Bei
Zugfahrten des Regionalen Nahverkehrs aus Richtung Holzkirchen in
Richtung Rosenheim darf im Bf Heufeld die Ausfahrt frihestens
gestellt werden, wenn der Zug bei der Einfahrt die Weiche 102 belegt
hat. ..."

Eine Regelung fiir den Zeitpunkt der Freigabe der Ausfahrt bei
haltenden Reisezligen, entspr. der Vorgabe fir den Bf Heufeld in
Richtung Bad Aibling (BU km 25,095) besteht fiir die Ausfahrten aus
Bf Kolbermoor in Richtung Bad Aibling (BU km 32,396, ebenfalls
maximale Schlie3zeit 240 Sekunden) nicht.

In der Unfalluntersuchung ist der Zeitpunkt der Freigabe des
Ausfahrsignals P 202 im Bf Kolbermoor fiir Zug 79506 in Richtung
Bad Aibling in Verbindung mit der iiberlangen SchlieRzeit des BU km
32,396 durchaus von Bedeutung.

Festzuhalten ist, dass den Regelungen im Betriebsstellenbuch zum
Zeitpunkt des Auffahrtstellens eine Ausfahrsignals in Kolbermoor in
Richtung Bad Aibling nicht prézise gefasst und im Detail sogar
fehlerhaft sind

Ferner fehlt eine Regelung zu 408.0211 2 flr Zlge des
Gelegenheitsverkehrs welche Gleise bei aul3erplanmafligen
Kreuzungen oder Uberholungen in den Bf Heufeld und Kolbermoor zu
nutzen sind und in welcher Reihenfolge die Ein- oder Durchfahrt zu
erfolgen hat (Ein haltender Reisezug belegt in Heufeld Gl 101 bzw. in
Kolbermoor Gleis 201 (nur in Streckengegenrichtung aufgrund des
Signales Ne 5) den héhengleichen Reisendeniibergang. Wahrend
des Umleiterverkehrs im Frilhjahr 2016 sah die Sonderregelung fur
haltende Ziige ohne Kreuzung immer Gl 101 bzw. 102 vor).

B6

408.0244 3

Erganzende oder abweichende Regeln fur Bestéatigung der
Raumungsprifung

Nach Ril 408.0244 Abschnitt 6 Absatz 1 gibt ein Fdl oder Posten eine
Zugschlussmeldung, ein Tf (fir seinen eigenen Zug) eine
Zugvollstandigkeitsmeldung. Der Wortlaut und der Nachweis sind
identisch (408.0244 Abschnitt 6 Absatz 2). Im Betriebsstellenbuch
wird zu 408.0244 Abschnitt 3 Absatz 2 die nicht mehr zulassige
Regelung gegeben: ,Sie holen sich die Zugschlussmeldung des
Zugfihrers fiur seinen Zug auf der betreffenden Raumungsprufstelle




ein.“ Als Ansprechpartner einer Zugfahrt ist seit 13.12.2015 nur noch

der Tf fur den Fdl zulassig. Die nicht mehr erlaubte Heranziehung des
Zf als Ansprechpartner im Zug findet sich auch an mehreren anderen
Stellen in den 6értlichen Vorgaben.

B7

408.0244 4
Absatz le)

Nach Ril 408.1244 Abschnitt 43 ist im Betriebsstellenbuch bei
Blocksicherung in Fahrstralentechnik (Bahnhofstechnik) wie
zwischen Heufeld — Bad Aibling vor der Bedienung der
FahrstralRenhilfstaste fur eine Ausfahrzugstrafl3e die Durchfiihrung
einer EinzelrAumungsprifung anzuordnen. Hierzu sind seit dem
10.06.2012 erganzende ortliche Regelung erforderlich.

Im Betriebsstellenbuch gibt es dazu keine Vorgaben.

B8

408.0451 1
Absatz 3

Gleise mit verkirztem Durchrutschweg

Das Modul 408.0451 wurde so umgestaltet, dass es im Handbuch
40800 nur noch die Félle unmittelbar regelt, die auf jedem Bahnhof
vorkommen kdnnen. Alle Falle, die nur auf bestimmten Bahnhdfen
vorkommen kdnnen (fir den Zusténdigkeitsbereich des Fdl Bad
Aibling ist dies der Fall), werden den Anwendern neu im
Betriebsstellenbuch bekanntgegeben.

Die Bf Bad Aibling, Heufeld und Kolbermoor sind betroffen bei
Einfahrten mit V max. 30 km/h. Diese Geschwindigkeit wird mit Signal
Zs 3 (Zusatzsignal Geschwindigkeitsanzeiger) am jeweiligen
Einfahrsignal angezeigt, es fehlen aber die Vorankiindigungen an den
Einfahrvorsignalen mit Signal Zs 3v (Geschwindigkeitsvoranzeiger).
Im Betriebsstellenbuch mussen Gleise, in die bei verkirztem
Durchrutschweg signalmafig eingefahren werden kann, genannt
sowie die zutreffenden Regeln aus Ril 408.1451 vorgegeben werden.
Dies ist bei der Neuaufstellung des Betriebsstellenbuches nicht
erfolgt. Die Benennung der betroffenen Fahrtstraf3en und die dabei zu
beachtenden Regeln wurden den Fdl nicht bekannt gegeben.

B9

408.0491

Sichern hohengleicher Ubergéange fiir Reisende

Es sind Regelungen fur die Bf Kolbermoor und Heufeld gegeben,
damit Personen die hohengleichen Ubergénge fiir Reisende zu den
Bahnsteigen nur betreten, wenn sie nicht durch Zugfahrten geféhrdet
werden kénnen. Die Sicherung erfolgt durch Zugpersonal (Das
Zugpersonal besteht aus dem Triebfahrzeugftihrer und weiterem mit
sonstigen betrieblichen Aufgaben im Zug betrautem Personal des
Eisenbahnverkehrsunternehmens - Begriffsbestimmung laut Ril
408.0101A01). Grundsatzlich ist der Tf zu beauftragen und es ist
festzulegen, ob, von wem und wie der sichernde Mitarbeiter
benachrichtigt wird.

Die Kommunikation zwischen Fdl und Tf ist nicht geregelt.

B 10

408.0581 1

Nothaltauftrag zweimal geben

Nothaltauftrage auf folgenden Streckenabschnitten mit
Funkversorgungsliicken sind innerhalb einer aufgebauten
Notrufverbindung zweimal zu geben:




e Zwischen Bf Bruckmiihl und Bfu Heufeld

* Im Bahnhof Kolbermoor

e Zwischen Bfu Kolbermoor und Rosenheim
Eingehende Nothaltauftrage sind, ggf. nach Ergreifen von
Malnahmen zum Abwenden der Gefahr, erneut zu geben.

(Achtung: Notrufverbindung muss in den Fallen neu aufgebaut
werden).

Nach Ril 408.1581 sind die Fdl anzuweisen:

Jeder Nothaltauftrag auf Streckenabschnitten mit
Funkversorgungsliicken ist innerhalb der aufgebauten
Notrufverbindung zweimal zu geben.

Der Betreiber des GSM-R-Funknetzes nennt dem Aufsteller des
Betriebsstellenbuchs die Streckenabschnitte, bei denen tber einen
langeren Zeitraum GSM-R Funkversorgungsliicken bestehen.

Eine Regelung war nicht erforderlich, da keine GSM-R
Funkversorgungsliicken bestanden. Ein Neuaufbau der
Notrufverbindung ist nach Regelwerk nicht vorgesehen, aber
trotzdem angeordnet.

B 11

Anhang 13

Zu Ril 482.9001

Signalanlagen bedienen, Beschreibung des Stellwerks

(Stand 01.03.2013)

Auf folgende zu beachtende Ril flir das Bedienen der Signalanlagen
wird laut Anhang 01 Absatz 1 der 482.9001 (seit 09.12.2007 besteht
dieser Anhang nicht mehr, der Bezug ist vielmehr 482.9001A02)
verwiesen:

e 482.9021 Signalanlagen bedienen/selbsttatiger Streckenblock
Von dieser Ril bestehen bzw. liegen vor Ort bei verschiedenen
Fdl mindestens vier verschiedene Fassungen parallel, alle
gultig ab 01.03.1985, auf.

o Ausgabe in Modulfassung

o Ausgabe in 88-Fassung (vom EBL DB Netz AG
erhalten), auf diese Fassung beziehen sich alle
Angaben in diesem Bericht

o Ausgabe in 88-Fassung beim Fdl Bad Aibling
aufliegend und geringfligig abweichend von der vom
EBL erhaltenen Fassung

o Ausgabe in 88-Fassung mit Inhalt als DS 482 21.

e 482.9032 und 482.9033 BU-Sicherungsanlagen
Die Ril 482.9032 und 482.9033 sind seit 14.12.2014 durch die
Richtlinienreihe 482.6 ersetzt. Obwohl Ril 482.9001A02
vorgibt, dass die Beschreibung bei Anderungen zu
aktualisieren ist, blieben die veralteten Ril-Beziige stehen.

* Die Ril 482.9001A02 fordert explizit die Benennung der
Bauform des Streckenblocks.

Bei der Beschreibung des Stellwerks Bad Aibling ist




festzustellen, dass fir die Strecke zwischen Bruckmiihl und
Heufeld sowie Kolbermoor und Rosenheim die Blockbauform
benannt ist.

Fur die Streckensicherung zwischen Heufeld — Bad Aibling
und Bad Aibling - Kolbermoor fehlt diese Angabe hier im
Anhang 13 bzw. bei Anlagen und Einrichtungen ist eine
falsche Angabe gemacht (siehe B 3).

B 12

Anhang 21
die zwei
letzten
Seiten

Bedienungsanweisung fiir die BUSA

Am Schluss des Anhang 21 finden sich zwei Seiten mit der
Uberschrift ,Anhang 21 zum Bebu zur FV Ril 408.01 — 06, 408.48"
betreffend ,Zusatzbestimmungen zur Ril 482.9009 Signalanlagen
bedienen —Spurplanstellwerk Sp Dr 60 —“; Inhalt: Netzausfall, Stérung
des Umformers und Tasteniiberwachung.

Diese Unterlage gehort zur Ril 482 in Anhang 13.

Zum Auftragsbuch fiir Fdl Bad Aibling

Bei der Durchsicht dieser Regelungen werden folgende Feststellungen getroffen:

In der Spalte ,,zu Auftrag” angeben ist jeweils die laufende Nummer fiir den Fdl Bad Aibling.

Lfd. zu Auftrag Beschreibung und Feststellung

Nr.

B 13 | 08/2013 Kritische Wettersituation (Sturmwarnung) - giiltig ab 01.04.2013.
Die ortliche Regel wurde nicht in das neu aufgestellte
Betriebsstellenbuch lbernommen, sondern blieb als Auftrag Uber
den 13.12.2015 hinaus gultig. Dabei wurde allerdings nicht
beachtet, dass ab diesem Datum die Hinweise/Bezilige zur Ril 408
nicht mehr korrekt waren (Regelungen zur Sturmwarnung stehen
seit 13.12.2015 in 408.0541 8, die benannte Regelung nach
408.0541 7 hat einen anderen Inhalt, die aufgefiihrte Bestimmung
408.0341 existiert tiberhaupt nicht mehr).
Das Verfahren Sturmwarnung nach Auftrag 08/2013 wurde um das
Verfahren Wetterlotse erweitert. Der Fdl Bayrischzell prift die
genaue Windgeschwindigkeit, informiert den Fdl Bad Aibling, der
wiederum ggf. die vom Nachbar-Fdl Rosenheim (nimmt nicht am
Verfahren Wetterlotse teil) ausgesprochene
Geschwindigkeitsreduktion wegen Sturmwarnung aufhebt.

B 14 | 06/2016 Kommunikation mit Notfallleitstellen (NFLS) — giiltig ab
sofort/Datum 29.03.2016
Die Kommunikation ist nur Giber das GSM-R GeFo (Geréat der
Bauart Wenzel) zulassig.
Mit betrieblicher/fahrzeugtechnischer Mitteilung der DB Netz AG -
BM 2015-019/B-Ausn 423 — gultig ab 01.10.2015 (als Empfanger




sind die Bezirksleiter Betrieb mit genannt) wurde vorgegeben: ,Die
Fdl sind anzuweisen, zur Kommunikation mit der NFLS
grundsétzlich ein vorhandenes GSM -R GeFo zu nutzen.”

Nur bei einem GSM-R-Gesprach zwischen Fdl und NFLS wird das
Gespréach zweiseitig aufgezeichnet, andere Anrufe bei einer NFLS
werden aus Datenschutzgriinden nur einseitig (nur der Bediener
der NFLS) aufgezeichnet.

Die seit 01.10.2015 giiltige Anweisung war am Ereignistag den FdlI
Bad Aibling noch nicht bekannt gegeben worden.

B 15

13/2016

Bedienen von Zugnummernmeldeanlagen
(Datum des verspatet ergangenen Auftrags 30.05.2016)

Um sicher zu stellen, dass von der Zugnummernmeldeanlage nicht
fortgeschaltete Zugnummern nicht ibersehen werden, ergingen mit
betrieblicher/fahrzeugtechnischer Mitteilung der DB Netz AG - BM
2016-004/B-BW 154 — giiltig ab 07.02.2016 an die Bediener von
Zugnummernmeldeanlagen entsprechende Regelungen.

Bis zum Ereignistag waren die Regelungen nicht bekanntgegeben
worden und eine Behandlung mit den Bedienern ist nicht
dokumentiert.




Fahrplan fir die Zugmeldestelle

Die folgende Abbildung gibt den am Ereignistag auf dem Stellwerk sichergestellten Fahrplan
wieder = Auszug aus dem grafischen Fahrplan Strecke 5622 Holzkirchen-Rosenheim.

DB Netz
Bearbeiter: Kappendarfer (Tel : 966 5923)

Lfd. Beschreibung und Feststellung
Nr.

B 16 | Der Fahrplan fir Zugmeldestellen gemaf Ril 408.1211 lag am Ereignistag
unvollstandig aus. Es fehlten die erforderlichen
Gleisbezeichnungen/Gleisvorgaben.




Anlage 7

Vom FdI zu fihrende Unterlagen

Dokumentation im Zugmeldeverfahren

Der Fdl Bad Aibling fuhrt einen Sonderdruck der Zugmeldebuches mit reduziertem Umfang.
Die Eintrdge Ankunfts-, Abfahrts- und Durchfahrzeit in Bad Aibling werden bei allen Ziigen,
fur die Bfu Heufeld und Kolbermoor bei beginnenden, endenden Ziigen sowie bei Ziigen die
Kreuzungen abwarten oder tberholt werden, eingetragen.

Das fernmiindliche Zugmeldeverfahren findet auf dem Streckenabschnitt Bruckmuhl —
Heufeld mit dem Nachbar-Fdl Bruckmiihl statt. Fir die Streckenabschnitte Heufeld — Bad
Aibling und Bad Aibling — Kolbermoor ist das Zugmeldeverfahren nicht erforderlich.

Das Zugmeldeverfahren fur den Streckenabschnitt Kolbermoor — Rosenheim (Fdl
Rosenheim, Sitz in der BZ Munchen) erfolgt nicht fernmindlich sondern mit einer
Zugnummernmeldeanlage, die zugehdrige Dokumentation erfolgt mit Ausdruck eines
Zugnummerndruckers. Es lag keine Stérung der Zugnummernmeldeanlage samt
Druckprotokollen vor.

Die Eintragungen im Zugmeldebuch sind nicht ordnungsgemaf dokumentiert worden. Er-
sichtlich wird dies daran, dass die Ankunft des DPN 79506 im Bf Kolbermoor um 06:40 Uhr
nicht eingetragen ist und dann mit Zeitangabe 06:58 Uhr der Eintrag tber die Streckensper-
rung und die Oberleitungsabschaltung erfolgt.
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Abb.: Auszug Zugmeldebuch Doppelseite Vortag und ab Dienstbeginn - Quelle: DB Netz AG



Abb.: Auszug Zugmeldebuch Fortsetzung linke Doppelseite mit Sperrung - Quelle: DB Netz AG

Die Hinweise ,V max.“ in Spalte 7 des Zugmeldebuches beziehen sich auf die aufgehobenen
Geschwindigkeitseinschrankungen aufgrund des Verfahrens Wetterlotse bei
Sturmwarnungen.




Abb.: Auszug Zugmeldebuch Fortsetzung rechte Doppelseite - Quelle: DB Netz AG

Zum Zugnummerndrucker und dessen Auswertung siehe bei Kapitel 4.4.4.




Fernsprechbuch

Der Fdl fihrt ausschlief3lich das Fernsprechbuch fir haufig gegebene Meldungen nach Ril
408.1203. Die Nachweise sind nicht vollstéandig. Auf eine umfassende Priifung wurde, da
kein direkter Bezug zum Unfallgeschehen besteht, verzichtet.

Lfd. Beschreibung und Feststellung
Nr.

B 17 | Die Unterlagen Zugmeldebuch und Fernsprechbuch waren nicht vollstandig
gefuhrt, dem Zugnummerndrucker ist zu entnehmen, dass DPN 79506 vom FdI
Rosenheim zu friih angeboten und vom Fdl Bad Aibling angenommen worden ist.

Arbeits- und Stérungsbuch

Am Ereignistag war kein Eintrag zu beachten, es lag keine Stdrung vor und es erfolgten
keine Arbeiten. Eine Untersuchung zur Stérungshaufigkeit des Stellwerks Bad Aibling findet

sich unter Kapitel 4.4.9.

Nachweis der Zdhlwerke

Der FdI Bad Aibling fuhrt fir tberwachungspflichtige Stellwerksbedienungen einen Nachweis
der Zahlwerke nach 408.9001 Abschnitt 8.

Fur die vom Fdl angefihrte ,Phantomstérung” vom 04.02.2016 im Bf Heufeld sind die
tiberwachungspflichtigen Bedienungen nachgewiesen. Es handelte sich um eine wiederholte
Bedienung, die beim zweiten Versuch erfolgreich zur Fahrtstellung des Signals fihrte. D.h.
entsprechend den Bestimmungen in Ril 482.9001 Abschnitt 7 Absatz 2 ist dies nicht als

Unregelméafigkeit zu behandeln.

Zur Folgerung, dass die Zentralblockhilfstaste (ZbHT) im Gruppentastenblock mit der
Signaltaste des Zbk 313 wirkungslos bedient wurde, siehe die Anlagen 18 bis 20.



Auszug aus dem Nachweis der Zahlwerke fur das Stellwerk Bad Aibling:
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Abb.: Auszug Nachweis der Zahlwerke am Unfalltag - Quelle: DB Netz AG

Es ist davon auszugehen, dass bei Arbeitsaufnahme um 04:45 Uhr des Ereignisstages alle
Zahlwerksstande auf dem Stelltisch und im Nachweis Ubereinstimmten (siehe Ril 482.9001
Abschnitt 7 (7)).

Folgende zahlwerksiiberwachte Handlungen sind fur den 09.02.2016 handschriftlich
nachgewiesen und beziehen sich auf die Zugfahrt DPN 79505. Die dahinterliegenden
Bedienhandlungen des Fdl wurden von der EUB rekonstruiert und werden im
Klammervermerk [...] erlautert.

e 06:40 Uhr FHT GAZ/Auflésung einer festgelegten (Zug-)FahrstralRe
[Auflésung der EinfahrzugstralRe von Heufeld nach Gleis 2 des Bf Bad Aibling]

e 06:40 Uhr HAT/Hilfsausschaltung einer Bahnibergangssicherung
[Offnung des fir den Einfahrt von Heufeld nach Gleis 2 Bf Bad Aibling bereits
geschlossen bzw. schliel3bereit gewesenen Bahniibergangs in km 27,383]

e 06:43 Uhr ErsGT/Bedienung eines Ersatzsignals
[Ersatzsignal am Ausfahrsignal N 1 des Bf Bad Aibling angeschaltet]

e 06:43 Uhr ZbHT/Auflésung der Festlegung des Blockes zwischen Bad Aibling und
Kolbermoor
[Versuch die Festlegung des Blocksignal 313 aufzulésen — dieses Bedienung drfte
vor Stellen des Ersatzsignals am Signal N 1 erfolgt sein]

e 06:45 Uhr ErsGT/Bedienung eines Ersatzsignals
[Ersatzsignal am Blocksignal 313 hinter dem Haltepunkt Bad Aibling Kurpark
angeschaltet]

Die Zahlwerksstande wurden vor Ort am Ereignistag von der EUB dokumentiert. Die
Zahlwerke im Gruppentastenblock des Stelltisches stimmten mit den im Nachweis
handschriftlich dokumentierten Eintréagen (letzter Eintrag ErsGT fur Zug 79505 um 6:45
Uhr — Gesamtzahlwerk Stand 16375) tberein.



Abb: Gesamtzahlwerk am Unfalltag gegen 11:30 Uhr

Lfd. Beschreibung und Feststellung
Nr.

B 18 | Die Zahlwerksstdnde im Nachweis und im Stelltisch stimmen beim Eintreffen der
EUB im Stellwerk Bad Aibling Gberein.

Die nachweispflichtigen Bedienungen sind zeitnah im Nachweis der Zahlwerke
einzutragen. Dies ist nicht erfolgt. Der nach 07:00 Uhr im Stellwerk eingetroffene
Bezirksleiter Betrieb erkundigte sich nach dem Nachweis der z&hlpflichtigen
Handlungen, stellte die Unvollstandigkeit fest und ermdglichte dem Fdl die
Zahlwerksstande nachzutragen. Die Eintragungen wurden nach der Erinnerung
des Fdl gefiihrt. Der Vordruck wurde bis auf die Spalte Grund/Unterschrift
ausgefullt.

Befehlsvordruck

Befehle fur die zZuge DPN 79505 und DPN 59506 wurden nicht ausgestellt. Auf eine
umfassende Prifung der Befehlsvordrucke wurde verzichtet.



Anlage 8
Von den Tf zu beachtende Regeln des EIU

Streckenbuch

Der friihere Begriff der ,Ortlichen Richtlinie fiir das Zugpersonal zur Richtlinie 408.01 — 09
(ORIl Zp)* wurde zum Dezember 2015 an die europaischen Vorgaben angepasst. Die TSI
weist den Eisenbahnverkehrsunternehmen die Verantwortung fur das Erstellen und Verteilen
von Streckenbtichern fir ihre Triebfahrzeugfihrer zu. Der Infrastrukturbetreiber stellt gemaf
TSI Daten, ggf. auch Regeln, zur Verfiigung. Um den Ubergang firr die
Eisenbahnverkehrsunternehmen maglichst reibungslos zu gestalten, hat die DB Netz AG
folgenden Migrationsweg gewahilt:

Die drtlichen Angaben, die zu den neuen Modulgruppen 408.21 — 27, 408.48 sowie den
weiteren bisher in den Ortlichen Richtlinien fur das Zugpersonal vertretenen Richtlinien (Ril
301, Ril 436, Ril 437, Ril 481.0205, usw.) gehdren, werden bis auf weiteres in einem eigenen
Druckstick unter der Bezeichnung ,Angaben flr das Streckenbuch® den
Eisenbahnverkehrsunternehmen zur Verfligung gestellt. Die ,Angaben fiir das Streckenbuch*
ersetzen die bisherigen Druckstiicke der Ortlichen Richtlinien fur das Zugpersonal.

Erst wenn eine allgemein anerkannte Lésung fiir die Lieferung der Inhalte tber eine
Schnittstelle in elektronischer Form gefunden ist und sich bewahrt hat, wird die Bereitstellung
der Pflichtangaben zum betrieblich-technischen Regelwerk vollstandig auf eine elektronische
Schnittstelle umgestellt. Diese Umstellung erfolgte nicht zum Dezember 2015, sondern unter
Beteiligung der Branche erst zu einem spéteren Zeitpunkt, wobei der nationale
Umsetzungsplan des Verkehrsministeriums gegenwartig das Jahr 2018 zum Ziel hat.

Die Vorgaben der Inhalte und Regelungen fiir die Angaben fir das Streckenbuch legt DB AG
Ril 412.0121 fest. (Noch) werden die Angaben flirr das Streckenbuch zu jedem
Fahrplanwechsel in Druckform von der verantwortlichen DB Netz AG neu herausgegeben.
Die hier zutreffende Ausgabe des Regionalbereichs Stid der DB Netz AG wird bezeichnet als
»~Angaben zum Streckenbuch RB Sud"; hier verantwortlich herausgegeben vom
Regionalbereich Suid der DB Netz AG, guiltig ab 13. Dezember 2015. Die DB Netz AG ist
auch verantwortlich, dass die Angaben fur das Streckenbuch und die 6rtlichen Regelungen
fur die Fdl kompatibel sind.

Nachfolgend die wesentlichen Vorgaben flr das Zugpersonal aus den Angaben flr das
Streckenbuch, Strecke 74 Holzkirchen — Rosenheim:

1. Regeln fiir die Strecke

Modul 408.2691 6 (1) a)

Zug bei erloschenem Spitzensignal sofort anhalten

Zwischen Holzkirchen und Rosenheim

Modul 408.2691 6 (2) a)

Zug bei unvolistindigem Spitzensignal auf dem ndchsten Bahnhof anhalten

Zwischen Holzkirchen und Rosenheim

(Bei Dunkelheit oder unsichtigem Wetter: Zug bei unvolistdndigem Spitzensignal auf dem nachsten Bf anhalten)
Modul 301.0201 1 (6)

Bremsweg der Strecke

dvon Holzkirchen bis Kreuzstrale (km 6,6) 700 m Tvon Rosenheim bis KreuzstraBe (km 6,0) 1000 m
dvon KreuzstraBe (km 6,6) bis Rosenheim 1000 m Tvon KreuzstraBe (km 6,0) bis Holzkirchen 700 m

Abb.: Auszug Streckenbuch zur Strecke - Quelle: DB Netz AG



Bf Bad Aibling = 77611102

Module 408.2101 2 (2) a) und 408.4801 2 (2) a)
MaRgebende Neigung groRer 2,5 %o (1 : 400)

Gleisangabe MaRgebende Neigung in %o
zw. Esig und Asig von/nach Heufeld 57
zw. Asig und Esig von/nach Kolbermoor 6,6

Modul 408.4814 7

MaRnahmen wegen Gefille

Rangieren tber Weiche 20 mit Tfz auf Talseite (Ausnahme: Ziige und Zugteile mit bedienter Druckluftbremse).

Vor Beginn jeder Bewegung feststellen, dass alle Fahrzeuge untereinander und mit dem Tfz gekuppelt sind.

An einzelne Fahrzeuge oder Fahrzeuggruppen darf erst heranfahren werden, nachdem vorher festgestellt worden ist,
dass sie festgelegt sind. Festlegemittel diirfen erst entfernt und Handbremsen erst geldst werden, wenn gekuppelt ist.
Das Abstellen von Fahrzeugen hinter allen Asig Richtung freie Strecke ist grundséatzlich verboten.

Abb.: Auszug Streckenbuch fir Bf Bad Aibling — Quelle: DB Netz AG

Bfu Kolbermoor 7= 77611102

Module 408.2101 2 (2) a) und 408.4801 2 (2) a)
MaRgebende Neigung groBer 2,5 %o (1 : 400)

Gleisangabe MaRgebende Neigung in %.
zw. Esig und Asig von/nach Bad Aibling 39
zw. Asig und Asig 39
zw. Asig und Esig von/nach Rosenheim 7,6

Modul 408.2491

Hohengleiche Ubergange durch Zugpersonal sichern

Zugbegleiter des zuerst eingefahrenen Zuges iibernimmt bei Kreuzungen und Ubemolungen die Sicherung des hohen
gleichen Ubergangs (Reisendeniibergang). Bei auBerplanmaBigen Kreuzungen und Uberholungen erfolgt Auftrag durch
Fdl Bad Aibling im Einzelfall. Bei Ziigen ohne Zugbegleiter ibernimmt der Tf die Sicherung des Reisendeniibergangs.
Die Ubernahme der Sicherung des Reisendentibergangs ist dem Fdl Bad Aibling in jedem Einzelfall von dem Mitarbeiter
(Triebfahrzeugfiihrer oder Zugbegleiter), der diese Aufgabe tibernimmt, zu bestatigen. Zur Sicherung des Reisenden-
ibergangs muss der Mitarbeiter

¢ sich unmittelbar am Reisendeniibergang aufhalten,

den Reisendeniibergang und dessen Zugang beobachien,

Personen ansprechen, die sich dem Reisendeniibergang nahern,

Unternehmensbekleidung oder Wamkleidung tragen und

so lange sichern, wie damit gerechnet werden muss, dass Persenen zu- oder abgehen und der Reisendeniibergang
befahren wurde bzw. ein Zug auf dem Reisendeniibergang halt.

Modul 408.4814 7

MaRnahmen wegen Gefille

Rangieren Gber W 222 mit Tfz auf Talseite (Ausnahme: Z und Zugteile mit bedienter Druckluftbremse).Vor Beginn jeder
Bewegung feststellen, dass alle Fahrzeuge untereinander und mit dem Tfz gekuppelt sind.An einzelne Fahrzeuge oder
Fahrzeuggruppen darf erst herangefahren werden, nachdem vorher festgestellt worden ist, dass sie festgelegt sind.
Festlegemittel erst entfernen und Hbr erst [sen, wenn gekuppelt ist. Das Abstellen von Fahrzeuge hinter allen Asig Ri
freier Strecke ist grundsatzlich verboten.

Abb.: Auszug Streckenbuch fiir Bf Kolbermoor — Quelle DB Netz AG



Fur die Durchfihrung der Zug- und Rangierfahrten ist das Druckstiick der Angaben fir das
Streckenbuch des jeweiligen Netzfahrplanes, inklusive der zugehotrigen Bekanntgaben, das
gultige Dokument. Die stichprobenhafte Durchsicht der Angaben zum Streckenbuch
(verantwortlicher Herausgeber DB Netz AG) Strecke 74 ergab:

Lfd.
Nr.

zu Betriebs-
stelle

Beschreibung und Feststellung

B 19

Bfu Heufeld

Modul 408.2491

Hohengleiche Ubergénge durch Zugpersonal sichern

Beauftragt wird nicht das Zugpersonal (das Zugpersonal besteht aus
dem Triebfahrzeugfihrer und weiterem, mit sonstigen betrieblichen
Aufgaben im Zug betrautem Personal des
Eisenbahnverkehrsunternehmens - 408.0101A01), sondern
unzulassig die Zugbegleiter des zuerst eingefahrenen Zuges. Das
betriebliche Regelwerk der DB Netz AG verwendet die Definition
Zugbegleiter (=Zugfiuhrer und Schaffner) nicht mehr. Grundsatzlich
ist der Tf zu beauftragen und es ist festzulegen, ob, von wem und
wie der sichernde Mitarbeiter benachrichtigt wird. Als einziger
Ansprechpartner einer Zugfahrt ist seit 13.12.2015 nur noch der Tf
fur den Fdl zulassig.

B 20

Bfu
Kolbermoor

Modul 408.2491

Hohengleiche Ubergénge durch Zugpersonal sichern

Beauftragt wird nicht das Zugpersonal (das Zugpersonal besteht aus
dem Triebfahrzeugfiihrer und weiterem, mit sonstigen betrieblichen
Aufgaben im Zug betrautem Personal des
Eisenbahnverkehrsunternehmens), sondern unzulassig die
Zugbegleiter des zuerst eingefahrenen Zuges. Das betriebliche
Regelwerk der DB Netz AG verwendet die Definition Zugbegleiter
(=Zugfuhrer und Schaffner) nicht mehr. Grundsatzlich ist der Tf zu
beauftragen und es ist festzulegen, ob, von wem und wie der
sichernde Mitarbeiter benachrichtigt wird. Als einziger
Ansprechpartner einer Zugfahrt ist seit 13.12.2015 nur noch der Tf
fur den Fdl zulassig.

Die Kommunikation zwischen Fdl und Tf ist nicht geregelt.

Die Zustandigkeitsvorgaben und die Vorgaben fir die Dauer der
Sicherung des RU zwischen Betriebsstellenbuch und Angaben fiir
das Streckenbuch weichen voneinander ab (Auszug 408.1491) —
siehe auch unter Nr. B 9

Fahrzeiten- und Geschwindigkeitsheft (Fahrplanunterlagen)

Den Triebfahrzeugfihrern stand je ein gultiges Fahrzeitenheft zusammen mit einem giltigen
Geschwindigkeitsheft als Fahrplanunterlage zur Verfligung.

Ein Tf kann bei der vorliegenden Betriebsabwicklung nach Ril 408 vorgesehene
Uberholungen und Kreuzungen den Fahrplanunterlagen nicht entnehmen.




Der EBL der BOB bestétigt, dass die Tf keine Vorab-Information erhalten, bei welchen
planmaRigen Kreuzungen und Uberholungen sie den RU sichern mussen.

D.h. es gibt keine Regelung wie die Tf von planmaRigen Kreuzungen und Uberholungen
verstandigt werden.
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Abb.: Auszug Geschwindigkeitsheft 7504 fiir Fahrtrichtung DPN 79506 - Quelle: DB Netz AG
Lfd. | Beschreibung und Feststellung
Nr.
B 21 | Bahnsteig Hp Heufeldmuhle

Reisezlige der Fahrtrichtung Rosenheim — Holzkirchen halten am Bahnsteig (linke
Seite, unter Bezug auf die Fahrtrichtung) hinter dem BU km 22,262, die Lage des Hp
ist in den Fahrplanen korrekt mit km 22,2 angegeben. Haltende Reisezlige der
Fahrtrichtung Holzkirchen — Rosenheim (=Streckenrichtung) haben den anderen
Bahnsteig, der sich links der Bahn hinter dem BU km 22,262 (Bezug ist jetzt die
Streckenrichtung) befindet, anzufahren. Fir diesen Bahnsteig ist eine falsche Km-
Angabe, namlich ebenfalls km 22,2, in den Fahrpléanen ausgewiesen. Das
Streckenbuch enthalt fir Hp Heufeldmuiihle keinen Hinweis. Die haltenden Reisezlige
in Richtung Holzkirchen — Rosenheim halten nur deswegen am richtigen, der Vor-Ort-
Beschilderung entsprechenden Bahnsteig, da die Tf dies im Rahmen der
Streckenkunde vermittelt bekommen. Der fragliche Bahnsteig fir Zuge nach
Rosenheim liegt ca. in km 22,29 bis 22,45




Zusammenstellung der voriibergehenden Langsamfahrstellen und anderen Besonderheiten
(La) fur den Bereich Sud

Die am Ereignistag giiltige La beinhaltet fur die Tf zu beachtende Eintrage. Neben einer
tatsachlich vorhandenen Langsamfahrstelle im Bf Bad Aibling sind mehrere
Funkversorgungsliicken aufgefthrt.

Diese Funkliicken werden unter Kapitel 4.5.2 behandelt und dort findet sich auch der
Abdruck der giltigen La.



Anlage 9

Dienstanweisungen des EVU an die Tf

Die Dienstanweisungen des EVU BOB wurden gesichtet.
Die Betrachtung konzentriert sich auf die im Zusammenhang mit dem Unfall zu sehende
Dienstanweisung 13/2014 Tf  -Sicherung  von héhengleichen Ubergangen

(Reisendenlbergang).

FO Dienstanweisung BOB l

PR - 02 Bayerische Oberlandbahn GmbH

Sicherung von héhengleichen Ubergangen
(Reisendeniibergang)

Netz: Meridian

Verteiler: Dienstanweisunisbuch Tf'|

Anweisung: 13/2014 Tf (Betriebliche Dienstanweisung)

Giiltig ab: 02.10.2014 Giiltig bis: auf Wiederruf

Sehr geehrte Triebfahrzeugfithrer/innen,

da es bei der Sicherung der héhengleichen Bahnsteigiiberginge laut Ortlichen
Richtlinien flr das Zugpersonal éfter zu gefdhrlichen Situationen gekommen ist,
wird der Ablauf der Reisendensicherung im folgenden beschrieben.

s Der Fdl, ist zu informieren, dass die Bahnsteigsicherung vom Tf
tUbernommen wird,

» Nach dem Fahrgastwechsel ist die Tilrfreigabe zurlickzunehmen,

» ,Persénliche Prisenz am Ubergang zur Bahnsteigsicherung®
Hierbei sind Fahrgéste bei der Einfahrt des Zuges in geeigneter Form zu
warnen,

s MNach Einfahrt des Gegenzuges sind die Einstiegstliren wieder freizugeben,
um einen verspateten Aus- oder Einstieg von Reisenden zu ermdglichen,

= Bei Erreichen der Abfahrtszeit ist der Zug wie gewohnt abzufertigen und
die Fahrt fortzusetzen,

Betriebsleitung Betriebsleitung
1

Abb.: Dienstanweisung 13/2014 Tf -Quelle: Bayerische Oberlandbahn

Die BOB-Dienstanweisung 13/2014 Tf ist hinsichtlich der Regelungen bei Kreuzungen von
Reisezligen, z.B. im Bf Heufeld, kritisch zu sehen, denn der zweite eingefahrene Zug kommt
auf dem Reisendentiberweg zum Stehen. Nach der Dienstanweisung werden bereits in
diesem Moment die Tiren des Reisezuges, dessen Bahnsteig nur durch Uberqueren des

anderen (belegten) Gleises erreichbar ist, wieder freigegeben.



Lfd.

Beschreibung und Feststellung

Nr

B22 | BOB- Sichern von héhengleichen Ubergéangen (Reisendeniibergang)
Weisung gultig ab 02.10.2014
13/2014 Tf Diese allgemeinen Regelungen zur Reisendensicherung ist nicht auf

Ortlichkeit und Gleisbelegung abgestimmt und ist demzufolge nicht
auf allen Betriebsstellen gleichermaf3en anwendbar.

In der Dienstanweisung erfolgt ein Hinweis auf die nicht mehr
existierenden Oril Zp.

AuRBerdem hat der Tf den Fdl zu informieren, dass er die
Reisendensicherung tbernehmen wird. Eine Vorgabe tiber Ort und
betroffene Ziige besteht nicht.




Anlage 10

Sicherheits-Management-System (SMS)

Ifd. Nr. | Regelwerk (Richtlinien/ Prozessbeschreibung )/
Erlauterungen und Querbezug zu den Feststellungen
1 Ril 162.1011, 2 Regelwerksmanagement der DB Netz AG :

Das Regelwerksmanagement dient der Unternehmenssteuerung und insbesondere
dazu
e Anforderungen zu erfillen
e Unternehmensleistungen laufend zu messen und zu bewerten
» Notwendige Anderungen und Optimierungen zu erkennen und umzusetzen
sowie
 Komplexe Ablaufe und die Verantwortungsverteilung darzustellen.

Zur Anforderungserreichung
e missen Ziele des Regelwerks definiert und beschrieben werden
* Regelwerksdokumente entwickelt, implementiert und angewendet werden
 Wirksamkeit und Einhaltung des Regelwerkes laufend sichergestellt werden
sowie
e Aufbau- und Ablauforganisation kontinuierlich abgestimmt werden.

Die Prozesslandkarte der DB Netz setzt sich aus insgesamt 8 Leistungsprozessen
(LN) und 10 Unterstutzungsprozessen (UN) in der Hauptprozessebene zusammen.
Die Hauptprozesse konnen durch Detailprozesse, Arbeitsanweisungen sowie
weitere Dokumente in zugehorigen Ebenen untersetzt sein.

Die Rollen des Regelwerksmanagement sind definiert und entsprechend
zugewiesen:

e Beauftragter der obersten Leitung

* Regelwerkskoordinator

* Regelwerkseigner (RWE)

+ Regelwerksverantwortlicher (RWV)

e Umsetzungsverantwortlicher (UV), hierzu gehdren neben weiteren die

Leiter der Regionalnetze

e Regelwerksmanager (RWM)

e Fachautor

« Beauftragter fir SMS (BfSMS)

* Regelwerksbeteiligte (RWBet)

Ebenfalls beschrieben ist die Regelwerkserstellung, wobei sich neuer oder
geanderter Regelungsbedarf durch die Anderung von Anforderungen oder durch
die Feststellung unzureichender Regelwerksumsetzung ergeben kann. Die
Regelwerkerstellung ist in  Prozess ,UNO1-03-04 Regelwerks- und
Qualitatsmanagement betreiben” beschrieben.

Fur die wirksame Umsetzung des Regelwerkes hinsichtlich
< Kommunikation des Regelungsinhalts an die Anwender
« Uberwachung der Einhaltung der Regelung sowie
» Ruckmeldung von Anderungsbedarf etc. an RWV

ist der UV verantwortlich.




Die Uberwachung der Umsetzung erfolgt durch
e Aufnahme und Auswertung von Kennzahlen bzw. —werten
» Audits, Uberwachungen und Begehungen.

Daneben ist jede Fuhrungskraft in ihrem Verantwortungsbereich dazu verpflichtet
geeignete MafRRnahmen zur Uberwachung der Einhaltung und Wirksamkeit des
Regelwerkes und der Prozessziele einzufiihren und umzusetzen.

Erkannte Fehler und Verbesserungspotentiale kénnen auch im Rahmen des
Verbesserungsmanagements (Ril 162.1011, 3 Verbesserungsmanagement)
mitbehandelt werden.

Erlauterungen und Querbezug zu den Feststellungen (1 BEU):

Die grundséatzlichen Ausfihrungen zum Regelwerksmanagement sind in sich
schlissig und nachvollziehbar. Dies trifft auch formal auf den in diesem
Zusammenhang nachvollzogenen Prozess UNO01-03-04 zu. Insbesondere die
getroffenen Feststellungen 6, 24, 25, 26, 27 zeigen jedoch Schwachen in der
praktischen Umsetzung der Prozessschritte 17 und 19 auf. Hinsichtlich der
Feststellungen zur Regelwerkskomplexitat sollten auch die Regelungen zur
Erstellung von Regelwerken gemafl  Prozessschritt 3 in  kinftige
unternehmensinterne Uberpriifungen einbezogen werden.

Im Zuge der Untersuchungen wurde festgestellt, dass Ril 482.9021 in vier
verschiedenen Fassungen — bei gleicher Glltigkeit und Berichtigungsstand —
auflag.

Ril 162.1011, 4 Regelkreis des Managementsystems SQ

Der im Managementsystem SQ auf das SMS eingerichtete Regelkreis ist in
Prozess ,UN03-01-12 Sicherheitsmanagementsystem betreiben und verbessern®
dargestellt. Dieser ist als Ubergeordneter Regelkreis zu verstehen und dient der
Steuerung aller anderen Prozesse der Prozesslandschaft hinsichtlich der
Anforderungen aus RL 2004/49/EG.

Die Gestaltung und Durchfihrung dieser Prozesse, die unmittelbar die
Anforderungen der Sicherheitsrichtlinie erfillen, obliegt nach wie vor in der
Verantwortung der Prozessverantwortlichen.

Zur Kontrolle und Bewertung des Managementsystem SQ kommen 4 Werkzeuge
zur Anwendung:
e Sicherheitsindikatoren gemafl Ril 162.1202; Erhebung und Analyse erfolgt
durch den Eisenbahnbetriebsleiter (EBL)
» Auditierungen und Uberwachungen durch EBL und standigen Stellvertreter
des EBL
o Grundséatzlich zweimal zu vorgegebenen betriebssicherheitlichen
Themen gemaf Audit Systematik
o Detailprozesse
= ,UNO03-01-05 Uberwachen Betriebspersonal* in der durch
Modul 412.9111 geregelten Haufigkeit
= ,UNO03-01-03 Einhaltung Regelwerk Gberwachen*
Diese erfolgen Uberwiegend anlassbezogen.
o System-, Prozess- und Adhoc-Auditierungen des Management-
systems SQ bzw. einzelner Prozesse gemafr ,UN01-03-04-03 AA
Interne Audits” organisieren”

o Ein wesentlicher Baustein zur Nachsteuerung des SMS st der
Prozess ,UNO03-02 Betriebsprozesse und IH MalRnahmen
Uuberwachen“.




* Reifegradbewertung
 Managementbewertung

Erlauterungen und Querbezug zu den Feststellungen (2 BEU):

Zur Kontrolle und Bewertung des Managementsystems wurden seitens der
Betriebsleiterorganisation im  Regionalbereich  entsprechende Werkzeuge
angewendet und Abweichungen festgestellt. Die durchgefiihrten Uberwachungen
des Betriebsleiters Bezirk durch den standigen Stellvertreter des EBL im
Regionalbereich fihrten zu den in Kapitel 4.6.7 des Untersuchungsberichtes
enthaltenen Ergebnissen. Im Ergebnis wurde in diesem Bereich ein Konzept fir die
Herstellung der regelkonformen Kontrolldichte erarbeitet und die Umsetzung
kontrolliert.

Im Prozessdurchlauf lieferten die Prozesse Abweichungen, die einerseits in die
Gesamtbewertung des Managementsystem SQ einflieen und anderseits
einzelfallbezogen bewertet und abgearbeitet werden. Begrenzte o6rtliche
KorrekturmaBnahmen wurden eingeleitet. Hinweise, dass aufgrund der
Abweichungen hinsichtlich der Dienstausilbbung des Bezirksleiters Betrieb, durch
den Regionalbereich zusatzliche anlassbezogene Uberwachungen im weiteren
Zustandigkeitsbereich des Bezirksleiters gem. Ril 162.1015, Abschnitt 2
Anforderungen an Arbeitsplatze, Absatz 10 initiiert wurden, liegen nicht vor.

Insgesamt ist festzuhalten, dass die Identifikation von mdglichen Abweichungen
mit dem gewahlten Stichprobenumfang der Uberwachungen korreliert.

In diesem Zusammenhang sind die Feststellungen 24 und 26 zu sehen.

Ril 162.1011, 5 Sicherheitsmanagementsystem (SMS)

Zur Erfullung der Anforderungen gemaf3 Rl 2004/49/EG ist ein SMS bei der DB
Netz AG eingefihrt worden und wird in einem Prozess der standigen
Weiterentwicklung im Rahmen des Managementsystems SQ betrieben. Die
Unterstutzungsprozesse des SMS zur Regelung der Betriebssicherheit ,UNO3
Betriebssicherheit regeln(EBL)“ sind Teil der Prozesslandschaft.

Die in Ril 162.1202, Abschnitt 1 Sicherheitsziele beschriebenen Sicherheits-
indikatoren unterliegen einem regelm&Rigen Monitoring und sind mindestens
jahrlich zu ermitteln. Zusétzlich kénnen singuléare Ereignisse den Prozess zur
Ermittlung und Uberarbeitung von Sicherheitsindikatoren anstoRen.

Werden Abweichungen festgestellt, wird der ggf. notwendige Anderungsbedarf
ermittelt, der sich auf alle Ebenen einschliellich des Managementsystem SQ
selbst beziehen kann. Ermittelter Anderungsbedarf wird den Verantwortlichen
vorgelegt. Sofern vom Vorstand delegierte Wirkungsfelder vom Anderungsbedarf
betroffen sind und sofortige sicherheitsrelevante Entscheidungen erforderlich
werden, kann der EBL gegenliber den entsprechenden Organisationseinheiten von
seiner unmittelbaren Weisungsbefugnis gegeniber dem Betriebspersonal
Gebrauch machen.

Der Prozess UN 03 ist durch die folgenden 4 Unterprozesse untersetzt:

e UNO03-01 Betriebsleiterverordnung umsetzen
o UNO03-01-01 Sicheres Betreiben der Eisenbahninfrastruktur
(eingehende Prozessschnittstellen UN03-01-06, LN22, LN24, LN
26; ausgehende UN03-01-06)
o UNO03-01-02 Sicherheitsrelevante Anordnungen treffen (eingehende
Prozessschnittstellen UN03-01-03, UN03-01-05, interne Mitarbeiter




etc.; ausgehende LN14-02 Technologie und Strategie managen,
LN24 Infrastruktur bereit stellen, LN26-07 Prozesse und Verfahren
im Betrieb entwickeln) [siehe auch 2 BEU]

o UNO03-01-03 Einhaltung Regelwerk Uberwachen (eingehende
Prozessschnittstellen keine; ausgehende UN03-01-02, UN03-01-07)
[siehe auch 2 BEU]

o UNO03-01-04 Abstimmung EIU/EVU (eingehende
Prozessschnittstellen keine; ausgehende UN03-01-07)

o UNO03-01-05 Uberwachen Betriebspersonal (eingehende
Prozessschnittstellen  UN03-01-07; ausgehende UNO03-01-02,
UNO03-01-07) [siehe auch 2 BEU]

o UNO03-01-06 Aufgaben des Sicherheitsberaters des Unternehmers
wahrnehmen (eingehende Prozessschnittstellen UNO03-01;
ausgehende UN03-01-01, UN03-01-03)

o UNO03-01-07 Entwicklung/Einfihrung von Neuem (eingehende
Prozessschnittstellen  UN03-01-03, UNO03-01-04, UNO03-01-05,
UNO03-01-06, UN03-01-09; ausgehende UN03-01-05)

o UNO03-01-08 Aufgaben des Unfalluntersuchungsfihrers
wahrnehmen (eingehende Prozessschnittstellen keine; ausgehende
UNO03-01-09)

o UNO03-01-09 Gefahrliche Ereignisse im  Eisenbahnbetrieb
untersuchen (eingehende Prozessschnittstellen LN26-03-05-06
Ereignis/Stoérung abschlieRen, UN03-01-08; ausgehende UNO03-01-
07)

o UNO03-01-10 EBA-Bescheide bearbeiten (eingehende
Prozessschnittstellen keine; ausgehende keine)

o UNO03-01-12  Sicherheitsmanagementsystem  betreiben  und
verbessern (eingehende Prozessschnittstellen keine; ausgehende
keine) [siehe auch 2 BEU]

» UNO3-02 Betriebsprozesse und IH-Maflinahmen tberwachen [siehe auch 2
BEU]

e UNO03-03 Securitymanagement betreiben

« UNO03-04 Unabhéngige Bewertung nach CSM-RA durchfiihren

Prozessverantwortlich flr diese Prozesse ist der Leiter Sicherheit und Qualitat
sowie der EBL. Diese Prozesse dienen insbesondere der Steuerung des
Abschnitts 4 beschriebenen Ubergreifenden Regelkreises.

Im Folgenden sind weitere SMS-relevante Prozesse angefiihrt und in tabellarischer
Form mit den Anforderungen der RL 2004/49/EG verknUpft.

Erlauterungen und Querbezug zu den Feststellungen (3 BEU):
Die Ausfiihrungen in 2 BEU sind auch hier zutreffend.

Alle betrachteten Prozesse sind grundsatzlich in sich schlissig und systematisch
aufgebaut. Beim Prozess UNO03-01-09 wird eine ausgehende Schnittstelle zu
UNO03-01-02 erwartet, die formal die Mdoglichkeit zur Abgabe von
SofortmalBnahmen erdffnet bzw. deren Verfahrensweise zur Erstellung und
Verteilung beinhaltet.

Neben der Steuerung des Managementsystems SQ als Beauftragter der obersten
Leitung dienen dem EBL die Prozesse UNO3 in Verbindung mit Ril 162.1208 auch
dazu den originaren Betriebsleitertatigkeiten nachzukommen und in diesem
Zusammenhang Unfalle zu untersuchen, festgestellte Mangel der Leitung
anzuzeigen und Vorschlage zur Beseitigung vorzuschlagen. Vorgaben zur




detaillierten Ausgestaltung der einzelnen Téatigkeiten sind naturgemald in diesen
Prozessebenen nicht enthalten.

Auch besitzt der EBL eine unmittelbare Weisungsbefugnis gegeniber dem
Betriebspersonal. Gem. Ril 162.1016 Abschnitt 4, Absatz 9 kénnen der EBL oder
der standige Stellvertreter zur Kommunikation betriebssicherheitlich relevanter
Sachverhalte, die unmittelbar eines Handels, einer Duldung oder eines
Unterlassens bedirfen entsprechende Weisungen und Anordnungen herausgeben.
Jedoch verbleibt die sicherheitliche Verantwortung bei dem jeweiligen Mitarbeiter
und dem Leiter der fachlich verantwortlichen Stelle.

Im Jahr vor der Zugkollision in Bad Aibling haben sich auf der Infrastruktur der DB
Netz AG ca. 20 unzulassige Einfahrten in besetzte Gleisabschnitte ereignet, die
nach hiesigen Informationen in den regionalen Bereichen untersucht und jeweils
durch personenbezogene Einzelmalinhahmen abgearbeitet wurden. Nach weiteren
unzulassigen Einfahrten in besetzte Gleisabschnitte wurde eine Betriebliche
Mitteilung BM 2016-006/B-BW mit dem Titel ,Ril 412.9111: Schwerpunktthemen
Lehrgesprache zum Aufbau einer Notrufverbindung sowie zu den
Voraussetzungen einer Zugfahrt mit besonderem Auftrag” herausgegeben.

Ril 162.1015, 1 Grundlagen des Kompetenzmanagements

Das Kompetenzmanagement der DB Netz AG ist im Prozess UNQ5
Personalmanagement durchfiihren enthalten und mit 10 Unterprozessen
untersetzt.

Die Feststellung der psychologischen Eignung ist UN05-02-03 Tauglichkeiten
sicherstellen enthalten.

Erlauterungen und Querbezug zu den Feststellungen (4 BEU):

Ein Prozess zur Feststellung der psychologischen Eignung ist vorhanden und
eingefuihrt. Nach den internen Vorgaben wird diese Eignung fir die Tatigkeit des
Fdl einmalig im Rahmen der Einstellung geprift. Weitere regelmaRige
psychologische Eignungsprifungen sind nicht vorgesehen.

Hierzu korrespondierende Feststellung: 29

Ril 162.1015, 2 Anforderungen an Arbeitsplatze

Die UN 05 Prozesse zur Ermittlung der Arbeitsplatzanforderungen sind hinsichtlich
der spezifischen fachlichen Qualifikationen mit den entsprechenden
Leistungsprozessen verzahnt.

Zur Sicherstellung einer zuverlassigen Arbeitsleistung findet eine regelmafige
Uberwachung und Kontrolle durch die Vorgesetzten statt. Betriebspersonale
werden nach den Regeln zur Uberwachung der Mitarbeiter gem. 412.9111 auf
Grundlage des Prozesses LN26-01 Zug- und Rangierbetrieb vorbereiten und
umsetzen Uberwacht. Leitende und Aufsichtsfiihrende unterliegen der Chefaufsicht
nach Absatz 10.

Erlauterungen und Querbezug zu den Feststellungen (5 BEU):

Das eingesetzte Betriebspersonal war gemafl Feststellung 17 ausgebildet und
qualifiziert.

Zur Anforderung Sicherstellung einer zuverlassigen Arbeitsleistung wird auf die
Ausfuhrungen in 2 BEU verwiesen.




Ril 162.1016, 3 Handlungssicherheit im Umgang mit si  cherheitsrelevanter
Information:

Die erforderliche Qualifikation der Mitarbeiter gemall § 54 EBO wird durch
Einhaltung der Vorgaben - hinsichtlich der Anforderungen an den Arbeitsplatz und
an die Qualifikation — in Ril 162.1015 Abschnitt 2 (UN 05 Prozesse) unterstiitzt.

Es werden die erforderlichen Grundlagenkenntnisse und Fertigkeiten fur die
sicherheitsrelevanten Bereiche im Bahnbetrieb und der Instandhaltung vermittelt
und aufrechterhalten. Dies (regelmé&Riger Fortbildungsunterricht (FIT)) geschieht
parallel zur Anleitung der Mitarbeiter durch die Fuhrungskréfte.

Die Handlungssicherheit der Fahrdienstleiter ist alle zwei Jahre in einem Training
mit Ergebnisfeststellung nachzuweisen.

Erlauterungen und Querbezug zu den Feststellungen (6 BEU):

Gemall den Feststellungen 17 und 20 war der Fdl ausgebildet und wurde
Uberwacht. Wie der Feststellung 18 zu entnehmen ist, wurde ein Training mit
Ergebnisfeststellung im vorgesehenen Zweijahreszeitraum ebenfalls durchgefiihrt.
Auch der Notruf wurde gelibt, jedoch wie in Kapitel 4.5.3 beschrieben ausgefiihrt.
Die Anforderungen wurden formal erfiillt, jedoch war eine Handlungssicherheit in
der Notsituation nicht gegeben.

Ril 162.1203, 4 Einhaltung von Normen und anderen
Vorgaben:

Die Leiter sind fiir die direkte Uberwachung der Einhaltung von Anforderungen
verantwortlich. Dartiber hinaus erfolgt eine stichprobenartige Uberwachung durch
Prozess UN03-02 Betriebsprozesse und IH-Mafl3nahmen uberwachen.

Erlauterungen und Querbezug zu den Feststellungen (7 BEU):

Es ist davon auszugehen, dass insbesondere im Rahmen der Uberwachung durch
die Leiter auch Abweichungen und Schwachstellen erkannt werden kénnen.

Im diesem Zusammenhang sind dann auch die Ausfiilhrungen 1 BEU und 2 BEU
zu sehen.

Ril 162.1204, 1 Erkennen von Anderungen
Zur Erkennung von Anderungen in den Kernbereichen

e Technologie/Technik
* Betriebliche Verfahren/Vorschriften/Normen
e Instandhaltung ...

stehen verschiedene Instrumente zur Verfiigung:

e Technologie-Prozess LN14-04 Anforderungen managen:
Die Notwendigkeit einer technischen Regelwerkséanderung wird zwischen
der DB Netz AG und dem Ressort Technik der DB AG arbeitsteilig
vollzogen
e Anforderung an den Betrieb durch LN26-07-01 Anforderungen bewerten
und Entscheidung féllen
e Ausschusse fur Grundsatzfragen fir
o Betriebsverfahren
o Signalanwendungen ...




Erlauterungen und Querbezug zu den Feststellungen (8 BEV):

Anregungen bzw. Anforderungen wurden seitens der Anforderer (gem. LN14-04)
offensichtlich nicht geliefert und es ergaben sich aus den stichprobenartigen
Uberwachungen keine Erkenntnisse, die Uber die in Prozess UNO03-01-02
vorhandene ausgehende Prozessschnittstelle in die Unterprozesse von LN 14
héatten einflie3en kénnen.

Hierzu mdgliche korrespondierende Feststellungen: 6, 24, 26

LN 24-02-01 Inspektion und Wartung planen, umsetzen, abrechnen und
dokumentieren:

Ziel des Prozesses ist die regelwerkskonforme Durchfiihrung von Inspektionen zur
Feststellung und Beurteilung des Ist-Zustandes der Infrastrukturanlage der DB
Netz AG und die Bewertung von evtl. festgestellten Soll-Abweichungen.

Erlauterungen und Querbezug zu den Feststellungen (9 BEU):
Bei der Durchfihrung der LST-Inspektionen wurden geringfligige Mangel
festgestellt.

Korrespondierende Feststellung: 9

10

LN 24-04-01 Incident Management durchfihren:

Incident: eine ungeplante Unterbrechung an einem TK Service oder Reduzierung
der Qualitat eines TK.

Tatigkeiten : -auszugsweise-

e schnelle Wiederherstellung des TK-Service

e Stoérungen mit langen Laufzeiten und Service und Service Auswirkungen
sollen kontinuierlich verfolgt werden

e Stoérungen mit gravierenden Auswirkungen auf den TK- und Bahnbetrieb
erfordern sofortige Eskalation

 Anwender Uber TK-Service-Ausfélle informieren

 Anwender sollen mit der Information in die Lage versetzt werden, sich auf
Service-Unterbrechungen einzustellen und ggf. Ersatzmalinahmen einleiten
zu kénnen.

e Vor dem Schliel3en eines Incidents soll die erfolgreiche Wiederherstellung
des TK-Services Uberpriift werden. Das Ziel besteht darin, sicherzustellen,
dass der Incident tatsachlich geléscht worden ist

Gemal Ril 861.0101 Abschnitt 2, Absatz 2 soll eine Priifung bei der Abnahme,
nach einem Umbau und durch regelmaBige Inspektionen der TK —Betriebsanlagen
erfolgen. Die Priifung umfasst u.a. messtechnische Uberpriifungen der Anlage.
Die Ril 862.01 dient dem Ziel und Zweck den Verantwortlichen Vorgaben zum
Betreiben des GSM-R Netzes zur Verfligung zu stellen. Der Abschnitt 13 legt die
grundsatzliche Vorgabe bei Ausfall der Funkversorgung durch LA- Eintrage gemar
Modul 406.1202 fest. GemaR Ril 406.1202 Abn.6 Abs.13 —Prifen langerfristiger
LA-Eintrage- sind fir LA-Eintrage ohne AulRerkraftsetzungs-datum von der LA-
Erfassungsstelle einmal pro Quartal die Priifung der weiteren Notwendigkeit durch
den Anwender zu veranlassen.

Erlauterungen und Querbezug zu den Feststellungen:
Die beseitigen Funklicken wurden nicht bekanntgegeben, die La war nicht auf
aktuellem Stand.

Korrespondierende Feststellungen: 10 und 12
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1 Untersuchungsauftrag und Vorgehen

Ublicherweise wird bei der Untersuchung von Unfillen stark auf technische Faktoren fokussiert. Der
Mensch wird dabei als Teilsystem betrachtet, welches entweder korrekt oder fehlerhaft gearbeitet
hat. Ein fehlerhaftes technisches System kann verbessert und liberarbeitet werden. Die Reaktion auf
menschliche Fehler ist schwierig. Um ein System grundsatzlich zu verbessern, ist es wichtig, sich bei
menschlichen Fehlern tber die Faktoren Klarheit zu verschaffen, die das Verhalten des Menschen be-
einflusst und damit ein fehlerhaftes Verhalten beglinstigt haben. Ziel des vorliegenden Dokuments ist
die Herausarbeitung der das Verhalten des verantwortlichen Fahrdienstleiters zum Zeitpunkt des Un-
falls auf der Strecke Bad Aibling-Kolbermoor am 9. Februar 2016 beeinflussenden Faktoren. Dazu wird

das Verfahren SOL , Safety by Organizational Learning” angewendet.

Um alle Abhangigkeiten zwischen Technik, Mensch und Organisation systematisch untersuchen zu
konnen, wird der Unfallhergang in einzelne Aktionen (Ereignisbausteine) zerlegt, wobei jede Aktion
immer nur einen Akteur und eine Handlung umfasst. Diese Ereignisbausteine werden hinsichtlich der
handelnden Personen und des Zeitpunktes systematisch in einem Zeit-Akteur-Diagramm (time-actor-
diagram) zusammengestellt. Jeder Ereignisbaustein wird hinsichtlich des ,,Warums“ hinterfragt. Dies
geschieht in Anlehnung an den in der SOL-Systematik verwendeten Faktorenkatalog, der einen Zusam-
menhang z.B. zu Problemen der Arbeitsbelastung, Verantwortung, der Arbeitszeit etc. herstellt. Die
identifizierten Faktoren werden gruppiert und interpretiert. Es wird davon ausgegangen, dass durch
die Eliminierung bzw. organisatorische Veranderung dieser Faktoren eine Sicherheitssteigerung im
Bahnbetrieb erfolgen kann. Es werden MaRBnahmen abgeleitet, die die negative Wirkung der identifi-
zierten Faktoren abmindern bzw. Faktoren vollsténdig ausschlieRen. Dabei entwickelte Vorschlage

kénnen betrieblicher, organisatorischer oder technischer Art sein.

2 - Moglichkeiten und Grenzen der Human Factors For-

schung

Die Beschaftigung mit dem Menschen im System ist nicht neu, war aber friiher einer kleinen Gruppe
von Interessierten vorbehalten, deren Arbeiten eine begrenzte Reichweite hatten. Dies hat sich in den

letzten Jahren verdndert.

Das System Bahn hat sich seit seiner Einflihrung kontinuierlich entwickelt. Einen besonderen Schub
bekam diese Entwicklung in den achtziger und neunziger Jahren des letzten Jahrhunderts. Zunehmend

wurde ,schlechte” Alttechnik durch moderne Gerate ersetzt. Computer fanden Einzug in unterschied-
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liche Bereiche. Der Ersatz des , fehleranfilligen” Menschen durch ,perfekte” Technik war in vielen Fal-
len das Ziel und fihrte zu einer umfassenden Automatisierung. Erst mit der Zeit zeigte sich, dass zwar
existierende Probleme gel6st, aber neue Probleme in das System hineingetragen wurden. Besonders
auffallig war, dass es zu Fehlern bei der Mensch-Maschine-Interaktion kam, die darauf zurilickgefiihrt
werden konnten, dass der Mensch mit seinen Moglichkeiten und Beschrankungen nicht gut in das Ge-

samtsystem integriert war.

Diese Erkenntnis flihrte zu vermehrter Forschung im Bereich der Human Factors. Die folgende Defini-

tion beschreibt, was unter Human Factors zu verstehen ist [HSE 1999]:

Human factors refer to environmental, organizational and job factors, and human and individual
characteristics, which influence behavior at work in a way which can affect health and safety. A
simple way to view human factors is to think about three aspects: the job, the individual and the

organization and how they impact people’s health and safety-related behavior.

Wahrend z.B. in GroRRbritannien und Skandinavien Human Factors Betrachtungen ein integraler Part
von Eisenbahn-Projekten sind, steht in Deutschland die Human Factors Forschung und die Integration

der Human Factors in Projekte, aber auch Aktivitdten wie die Unfalluntersuchung, erst am Anfang.

Voraussetzung einer erfolgreichen Human Factors Betrachtung im Rahmen von Unfalluntersuchungen
ist, dass die Moglichkeiten und Grenzen, vor allem im Vergleich mit der klassischen Ursachenidentifi-
kation, bericksichtigt werden. Im formalen Sinn fihren Ursachen und Ursachenkombinationen
zwangslaufig zu einem (dem) Ereignis. Es kann ein direkter Zusammenhang zwischen der Ursache und
dem Ereignis festgestellt werden. Ein Beispiel dafiir ist z.B. der geplatzte Reifen eines verunfallten Au-
tos. Menschliche Einflussfaktoren beeinflussen das Handeln, sind aber nicht zwangsldufig. Die gleiche
Kombination von Einfllissen kann bei einer Person zu einer fehlerhaften Handlung fiihren, bei einer
anderen jedoch keine negativen Auswirkungen haben. Der Vorteil der Kenntnis von wirkenden Human
Factors ist, dass diese dazu beitragen, das Verstandnis fiir die Handlungen eines Menschen zu erhéhen
und dies zu nutzen, um beispielsweise die Arbeitsumgebung und Arbeitsprozesse so zu gestalten, dass

die Fehlerwahrscheinlichkeit reduziert wird.

3 Unfallhergang

Am 9.Februar 2016 kam es auf der eingleisigen Strecke zwischen den Bahnhofen Bad Aibling und Kol-
bermoor zu einem Zusammenstol} der Zugfahrten 79 505 und 79 506. Ursachlich dafiir war, dass un-
bemerkt beide Zlige einen Fahrauftrag erhalten hatten und nicht mehr rechtzeitig vor dem Zusammen-

stol} gestoppt wurden.
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4 Auswahl und Vorstellung der Methodik -

Die Methodik SOL (Safety by Organisational Learning) zur Analyse der Human Factors im Unfall Bad
Aibling wurde ausgewahlt, da sie in Berlin, d.h. in Deutschland entwickelt und verifiziert wurde. Damit
entfallt im Unterschied zu einer aus dem englischsprachigen Raum kommenden Methodik die Schwie-
rigkeit der korrekten Ubersetzung. Gerade bei der Beschreibung von menschlichen Handlungen ist das
exakte Verstandnis der Beschreibungen wichtig fiir die nachvollziehbare, systematische Anwendung.
Die Methode SOL wurde fiir den Bereich der Kernkraft entwickelt und wird dort angewandt. Da die
Grundlage der Methode jedoch generisch ist, ist eine Anwendung der Methode im Eisenbahnwesen

moglich.

SOL basiert auf dem ,Schweizer Kase-Modell” von Reason. Dieses Modell postuliert, dass es zwischen
einem auslosendem Event und einem Unfall eine Vielzahl von Barrieren gibt, die aber nicht zu 100
Prozent einen Unfall verhindern kdnnen, sondern (wie ein Schweizer Kdse) Locher haben. Es gibt also
Situationen, in denen eine Barriere nicht funktioniert.

Organizational
LUnsafe influences

Preconditions for supervision b
unsafe acts —h [N,

Unsafe acts e o !"‘i N e
=== .II‘ " \ W ) U Hazards

Losses

' Failed or absent
= defences

Abbildung 1: Schweizer Kdase Modell (Bild enthnommen von [quture2016] )

Im Allgemeinen gibt es mehrere Barrieren und es kommt nur zu einem Unfall, wenn es eine durchge-
hende Trajektorie ausgehend vom auslosenden Ereignis durch alle Barrieren zum Unfall gibt. Bei einer
umfassenden Betrachtung kommen die Barrieren, die einen Unfall verhindern bzw. im umgekehrten
Fall beglinstigen konnen, aus unterschiedlichen Bereichen. SOL postuliert [BAUA 2013], dass Unfalle in
Industrien mit hohem Gefahrdungspotential aufgrund des Zusammenspiels von ... Faktoren aus den
Subsystemen Individuum, Team, Organisation, Organisationsumwelt und Technik sowie deren Interak-

tion entstehen.
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Arbeitsverhalten oder ®  Vertouschen oder Austassen von Arbitsschrien

Zeichnungen oder
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* Arbeiten obine bendtigte Arbeitsmitte!
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.
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Abweichung van Gabes

die won Vorgaben

bernah bt Sitsaiona
Hichteinhalten von Sicherhelisbesimmungen
Das Umgehen van Kontrollprinzipien ("4-Augen-Prinaig’}

dievon i

Abbildung 2: Arbeitsschritte SOL [nach [Kurz 2004] und [Fahlbruch 2016])

Die Methode SOL unterscheidet zwei Arbeitsphasen (Abbildung 2). In der ersten Phase werden alle
notwendigen Informationen gesammelt. Dazu gehort das Auswerten von Berichten, Daten usw., aber
auch das Fiihren von Interviews. Aus diesen Daten werden die sogenannten Ereignisbausteine (buil-
ding blocks, Abbildung 3) generiert, d.h. jede Handlung wird detailliert mit den Aspekten Zeit, Ort,
Akteur und Handlung beschrieben. Als zusatzliches Feld gibt es das Feld Bemerkung, welches dazu

dient, Hinweise fiir die weitere Bearbeitung mit dem Baustein zu verkniipfen.

Nr.: Nummer des Ereignisbausteins

Zeit: WANN? Zeitpunkt einer Handlung; Zeitliche Abfolge der
Handlungen

Ort: WQ7? Ort der Handlung, Einsatz- bzw. Arbeitsort

Akteur: WER? Am Ereignis beteiligte Menschen oder Maschi-
nen (keine Namen); Bezeichnung der Kompo-
nente/Bauteil

Handlung: WAS? Arbeitsschritt: Einsatz von Hilfsmitteln

Bemerkung: WIE? Aufgaben; verwendete Hilfsmittel; Unterlagen;

Zustand der Hilfsmittel; Kommunikationsmittel

Zustand der technischen Komponente etc

Abbildung 3: Muster fiir einen Ereignisbaustein [Kurz 2004]

Basierend auf der Datensammlung wird das Zeit-Akteur-Diagramm (time-actor-diagram) erstellt. Die
Blocke werden in einem Diagramm mit der Uhrzeit auf der x-Achse und den Akteuren auf der y-Achse
dargestellt. Dies gibt einen Uberblick tiber den zeitlichen Ablauf. Es kann erkannt werden, wie sich

Handlungen in einem Zeitfenster konzentrieren und wie die Akteure in die Prozesse eingebunden sind.

Der zweite Schritt der Methode bedient sich einer vorgegebenen Liste von zwanzig Faktoren, die die
unterschiedlichen, flr eine Human Factors Analyse relevanten Bereiche (Individuum, Team, Organisa-
tion, Organisationsumwelt und Technik) abdecken. Jeder Faktor ist mit einer Fragestellung und Bei-
spielen verkniipft. Da die Methode aus der Kernkraft kommt, stammen auch die Beispiele aus diesem

Bereich. Sie sind jedoch weitgehend problemlos auf das Eisenbahnwesen tbertragbar.
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Der Vorteil der Trennung zwischen Datensammlung und Analyse ist u.a., dass es keine friihzeitige Fo-
kussierung auf eine vermeintliche Ursache gibt, sondern die Rekonstruktion von Soll- und Ist-Zustand

weitgehend unbeeinflusst erfolgen kann.

5 Datensammlung & Ereignisbausteine

Die Unterlagen zum umfassenden Verstandnis des Unfalls wurden durch die Eisenbahn-Unfalluntersu-
chungsstelle des Bundes (EUB) bereitgestellt. Die Mitarbeiter standen fir Riickfragen jederzeit zur Ver-
figung. Die Dokumente sind hervorragend als Basis fiir die weiteren Arbeitsschritte geeignet. Sie sind

sehr detailliert.

Die Schwierigkeit bei der Erstellung der Ereignisbausteine lag in der Festlegung des passenden Detail-
lierungsgrades. Es musste beispielweise entschieden werden, ob die Handlung ,Auswahl des Gleises
fir die Einfahrt des Zuges” getrennt zu betrachten, oder Teil der Gbergeordneten Handlung ,,Zugfahrt
einstellen” ist. Es wurde ein eher geringer Detaillierungsgrad gewahlt, um die Anzahl der zu beurtei-
lenden Handlungen Giberschaubar zu halten. Es wurde eingeschatzt, dass kein Verlust fur die Aussage-
kraft der Ergebnisse dadurch zu erwarten steht. Die Erfahrung bei der Projektdurchfiihrung hat dieses

Vorgehen bestatigt.

Fir die Erstellung der Ereignisbausteine musste entschieden werden, welche Akteure betrachtet wer-

den. Die Zahl der Akteure wurde auf drei begrenzt:
* den handelnden Fahrdienstleiter auf dem Stellwerk Bad Aibling
e den Zug 79505 mit dem agierenden Triebfahrzeugfiihrer
¢ den Zug 79506 mit dem agierenden Triebfahrzeugfiihrer

Es wire auch vorstellbar gewesen, beispielsweise die Signale und den Bahniibergang (BU) als Akteure
zu betrachten. Da diese technischen Einrichtungen jedoch nur reagieren und sich ihr Zustand in den

Handlungen des Fdl widerspiegelt, wurde davon Abstand genommen. Insgesamt wurden
» fiurden Fdl 23 Bausteine
e flir den Zug 79505 7 Bausteine
e flir den Zug 79506 7 Bausteine

identifiziert. Die Ubersicht tiber alle Bausteine findet sich in Anhang 1. Die Zeitangaben auf den Bau-

steinen wurden jeweils auf die ndchste Minute abgerundet angegeben.

Der Baustein zur Handynutzung wurde abweichend vom {blichen Vorgehen nicht mit einem Zeitpunkt,
sondern einem Zeitraum hinterlegt. Dies macht zum einen die Darstellung libersichtlicher, zum ande-

ren tragt es der Tatsache Rechnung, dass der Fdl sich auch in nicht aktiven Zeiten vermutlich geistig
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teilweise mit dem Spiel beschaftigt. Das Zeitfenster endet mit der letzten aktiven Bedienung. Der Zeit-
raum zwischen letzter aktiver Bedienung und dem Ausschalten wurde nicht mehr dem Baustein ,Han-
dynutzung” zugeordnet. Dieser Zeitraum ist deutlich groRer als alle Spielpausen zuvor, und unterschei-

det sich dadurch deutlich vom vorherigen Nutzungsprofil.

Der Fdl hat an verschiedenen Stellen im Prozess die Raumungsprifung durchzufiihren. Dies ist nicht
regelgerecht erfolgt. Es wurde z.B. keine Zugschlussmeldung eingeholt, kein Fahren auf Sicht beauf-
tragt. An den relevanten Stellen wird der Bezug zur Raumungsprifung im Feld ,Bemerkung” der Ereig-

nisbausteine fiir die tatsachlich durchgefiihrten Handlungen hergestellt.

6 Erstellung des Zeit-Akteur-Diagramms

Einen Uberblick tiber das Zeit-Akteur-Diagramm findet sich in Abbildung 4. Das Diagramm in groRer
Darstellung findet sich im Anhang 2.

Fir die Erzeugung des Zeit-Akteur-Diagramms wurden fiir jeden der drei Akteure die erstellten Ereig-
nisbausteine den Zeitpunkten ihrer Ausfiihrung zugeordnet. Dabei wurde fir die Zeitachse ein Skalen-
abstand, d.h. ein Zeitfenster von einer Minute gewahlt. Um die Zuordnung der Bausteine zu den ein-
zelnen Zeitfenstern zu erleichtern, wurden in der Darstellung fiir benachbarte Zeitfenster jeweils un-
terschiedliche Farben gewahlt. Die drei Bereiche mit den Ereignisbausteinen fiir den Fahrdienstleiter

und die beiden Ziige wurden durch eine horizontale Linie voneinander getrennt.

Abbildung 4:Zeit-Akteur-Diagram (Uberblick)

Bei einer Betrachtung des Zeit-Akteur-Diagramms fallen die folgenden Aspekte auf:
e Clustering der Handlungen zu den Zeiten 6:43 Uhr und 6:45 Uhr

e (aktive) Handynutzung endet deutlich vor dem Handlungsschwerpunkt
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7 Beurteilung der Ereignisbausteine anhand der Faktoren

7.1 Ubersicht tiber die Faktoren

Die Liste der Faktoren (Anhang 4) wurde dem Institut durch || EEEE zvr Verfigung gestellt
[Fahlbruch 2016]. Es handelt sich dabei um die aktuelle Version 3.0 der Faktorenliste. In einer friiheren
Version der Methode wurden die Faktoren nach direkt und indirekt wirkend unterschieden. In der
vorliegenden Fassung gibt es diese Unterscheidung nicht, sondern alle zwanzig Faktoren werden direkt
betrachtet. Jeder Ereignisbaustein, sofern er nicht begriindet ausgeschlossen werden kann, weil die
entsprechende Handlung korrekt ausgefiihrt wurde, wird anhand jedes einzelnen Faktors bewertet.
Im Folgenden wird jeder Faktor aufgefiihrt und die mit ihm zu beantwortende Frage angegeben [Fahl-
bruch 2016].

1. Technisches System: Gab es technische Probleme mit den (vorhandenen) System-Komponen-
ten?

2. Auslegungsprinzipien (Design): Spielte die Auslegung der Anlage eine Rolle? War das (funkti-
onale) Design der Anlage in der vorliegenden Form geeignet, die Aufgabe durchzufiihren?

3. Ergonomische Aspekte der Informationsgestaltung: Gab es Probleme mit der Informations-

darstellung? Werden alle Informationen auf ergonomisch sinnvolle Weise dargestellt?

Arbeitsbedingungen: Gab es negativen Einfluss durch die Arbeitsbedingungen?

Entscheidungsfindung: Spielten Entscheidungsprozesse oder Risikoabschatzung eine Rolle?

Arbeitsausfiihrung: Spielte das Arbeitsverhalten oder die Ausfiihrung der Arbeit eine Rolle?

N o v k&

Abweichung von Vorgaben (SOLL): Gab es Personalhandlungen, die von Vorgaben (SOLL) ab-

wichen?

Anmerkung zu 6 und 7: Die Aspekte Arbeitsausfiihrung und Abweichung von den Vor-
gaben sind inhaltlich sehr eng miteinander verbunden. Die Arbeitsausfiihrung ist ent-
sprechend fehlerhaft, wenn eine Abweichung von den Soll-Vorgaben vorliegt. Es wird
fiir die Analyse als sinnvoll erachtet, die beiden Faktoren unter Nr. 7 zusammenzufas-

sen.

Kommunikation: Gab es Schwierigkeiten oder Stérungen bei der Kommunikation?
Flihrung: Konnten Aspekte der Fiihrung eine Rolle gespielt haben?

10. Kontrolle: Wurde die Arbeitsausfiihrung unzureichend kontrolliert?

11. Einflisse aus Arbeitsgruppe und Unternehmenskultur: Gab es Einfllisse aus Arbeitsgruppe
und Unternehmenskultur?

12. Arbeitsplanung und Arbeitsvorbereitung: War die Planung der Aufgaben unzureichend?

13. Regeln, Prozeduren und Arbeitsunterlagen: Gab es Probleme mit Regeln, Prozeduren und Ar-

beitsunterlagen?
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14. Qualitatssicherung und Qualitdtsmanagement: Gab es Probleme in der Qualitatssiche-

rung/im Qualitdtsmanagement?

Anmerkung zu 9, 10 und 14: Diese Faktoren hangen eng zusammen und werden da-
her gemeinsam unter Nr. 10 betrachtet. Die Kontrolle ist eine Aufgabe der Fliihrung
und fehlende Kontrolle ist ein Zeichen fir nicht korrekte Flihrung. Qualitatssicherung

ist ebenfalls eng mit Kontrolle verkniipft.

15. Verantwortlichkeit und Zustandigkeit: Waren die Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten
nicht eindeutig geregelt oder unbekannt?

16. Organisation und Management: Kénnten die Organisation oder das Management einen Ein-
fluss gehabt haben?

17. Erfahrungsrickfluss: Gab es eine unzureichende Nutzung von Erfahrungsriickfluss?

18. Qualifikation und Training: Gab es Hinweise auf unzureichende Qualifikation oder fehlendes
Training?

19. Gutachter und Behoérden: Spielten Entscheidungen von Behdrden oder Sachverstandigen
eine Rolle?

20. Einwirkungen von aulRen: Spielte eine Einwirkung von ,auflen” eine Rolle?

Es wird eingeschatzt, dass die Zusammenfassung der schwierig unterscheidbaren Faktoren das Ergeb-
nis nicht beeinflusst.

7.2 Gesamtbeurteilung der Faktoren

Die Gesamtiibersicht (iber die Bausteine und die zugehorige Beurteilung der Faktoren findet sich in
Anhang 3. Die Analyse wurde nur fir die Bausteine des Fdl vorgenommen, da der Fokus der Analyse

auf dem Fdl liegt.

Um Riickschliisse ziehen zu kdnnen, welche Einfliisse bei dem Ereignis wirksam waren, werden im Fol-
genden die Faktoren entsprechend ihrer Herkunft bei der Modellierung der Methode zusammenge-
fasst. Die Zuordnung erfolgt zu den Gruppen Individuum, Team, Organisation, Technik und Organisati-
onsumwelt. Die gewahlten fliinf Gruppen ergeben sich aus [BAUA 2013]. Die Zuordnung der Faktoren
zu den fiinf Gruppen erfolgte in Anlehnung an [BAUA 2013]. Da zum Teil nach Meinung der Autoren
die Zuordnung nicht eindeutig erfolgen konnte, wurden in diesen Féllen zwei Gruppen angegeben. Die

Zuordnung ist in Abbildung 5 dargestellt.
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1 Technische Komponenten Technik Eindeutig.
Das Design wird durch die Organisation festgelegt und
2 Design der Anlage Technik, Organisation i g & geles
in Technik umgesetzt.
Ergonomische Aspekte und das Design hdngen eng
Ergonomische Aspekte der . L zusammen und werden durch die Organisation
3 ) Technik, Organisation . s K
Informationsgestaltung getrieben. Zum Teil kdnnen ergonomische Probleme
aber auch aus der technischen Umsetzung resultieren.
Die Arbeitsbedingungen werden durch die Organisation
4 Arbeitsbedingungen Individuum, Organisation vorgegeben, in der Praxis dann durch das Individuum
ggf. angepasst.
Das Individuum trifft die Entscheidung basierend auf
5 Entscheidungsfindung Individuum X &
z.B. Wissen, Werte und Normen.
Arbeitsausfiihrung, . Das Individuum handelt basierend auf z.B. Wissen,
6,7 X Individuum
Abweichung von Vorgaben Werte und Normen.
Kommunikationsstrukturen werden durch die
Organisation vorgegeben, "Peer pressure" eines Teams
8 Kommunikation Individuum, Team, Organisation |kann die Kommunikationsstrukturen beeinflussen; im
Endeffekt entscheidet das Individuum, wann, wie und
mit wem es kommuniziert.
Fiihrung, Kontrolle, X L
L o Kontrollstrukturen werden durch die Organisation
9,10, 14 Qualitatssicherung und Organisation
s festgelegt.
Qualitatsmanagement
Einfliisse aus der EietOrga:isatio: rlrtmus§ f(jlrJeitne pc;sitive e
nternehmenskultur im Unternehmen sorgen; durc
11 Arbeitsgruppe und Team, Organisation N B ) &
Peer pressure" kann das Team diese Strukturen
Unternehmenskultur .
beeinflussen.
) Die Organisation plant den Rahmen der Arbeit, das
Arbeitsplanung und . L . . X -
12 . Individuum, Organisation Individuum muss seinen Arbeitsalltag in diesem
Vorbereitung
Rahmen gestalten.
13 Regeln, F’rozeduren und Organisation Die Qrganisation gibt Regeln, Prozeduren und
Arbeitsunterlagen Arbeitsunterlagen vor.
Verantwortlichkeit und L Die Organisation regelt Verantwortlichkeiten und
15 i Organisation —eeTee
Zustandigkeit Zustandigkeiten.
Organisation und
16 & Organisation Eindeutig.
Management
Die Organisation muss Strukturen fiir einen
Erfahrungsrickfluss bereitstellen; das Team wird
17 Erfahrungsriickfluss Individuum, Team, Organisation |beeinflussen, was gemeldet wird; im Endeffekt ist es die
Entscheidung des Individuums, gemachte Erfahrungen
zu melden.
Die Organisation muss entsprechende Strukturen
18 Qualifikation und Training Organisation ] & P
bereitstellen.
19 Gutachter und Behorden Organisationsumwelt Eindeutig.
20 Einwirkungen von auflen Organisationsumwelt Eindeutig.

Abbildung 5:Zuordnung der Faktoren zu den Gruppen
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Nummer

Bezeichnun Haufigkeit Gruppe
des Faktors & & PP

Arbeitsausfiihrung, Abweichung von

6,7 14 Individuum
Vorgaben
2 Design der Anlage 10 Technik, Organisation
Regeln, P
13 eee n,. rozeduren und 10 Organisation
Arbeitsunterlagen
5 Entscheidungsfindung 8 Individuum

Fiihrung, Kontrolle, Qualitatssicherung L
9,10,14 o 6 Organisation
und Qualitdtsmanagement

18 Qualifikation und Training 6 Organisation

3 Ergonomis'che Aspekte der 4 Technik, Organisation
Informationsgestaltung

4 Arbeitsbedingungen 4 Individuum, Organisation

11 Einfllisse aus der Arbeitsgruppe und 4 Team, Organisation

Unternehmenskultur

8 Kommunikation 2 Individuum, Team, Organisation

17 Erfahrungsrickfluss 2 Individuum, Team, Organisation

1 Technische Komponenten 1 Technik

12 Arbeitsplanung und Vorbereitung 0 Individuum, Organisation

15 Verantwortlichkeit und Zustandigkeit 0 Organisation

16 Organisation und Management 0 Organisation

19 Gutachter und Behoérden 0 Organisationsumwelt

Abbildung 6:Haufigkeiten der Faktorbewertungen

Einfliisse aus dem Bereich ,,Organisation” wurden insgesamt am haufigsten identifiziert. Dies ist nicht
Uberraschend, da viele Faktoren aufgrund der vorgenommenen Beurteilung dem Bereich , Organisa-
tion” zuzuordnen sind (Nennung in Abbildung 5: 12 x Organisation, 6 x Individuum, je 3 x Technik und

Team, 2 x Organisationsumwelt).

Interessant ist, dass die beiden Aspekte ,Abweichung von Vorgaben“ und ,Regeln, ...“ beide vergleich-
bar haufig genannt werden. Hier kann vermutet werden, dass ein Zusammenhang besteht, d.h. dass
die Art und Weise, wie die Regeln formuliert wurden, den Anforderungen der Praxis nicht gentigen. In
diesen Fallen wird der Anwender versuchen, die Regeln seinen Bedirfnissen anzupassen und damit

von den vorgegebenen Regeln abweichen.

Einfllisse aus dem Design der Anlage und ergonomischen Aspekten wurden zusammen ebenfalls sehr
haufig identifiziert. Dies deutet darauf hin, dass zumindest bei der Alttechnik noch deutliches Verbes-
serungspotential besteht. Hier ist unter Beriicksichtigung der noch geplanten Laufzeit dieser Techniken
zu analysieren, welchen Veranderungen eine positive Kosten-Nutzen-Bilanz zugunsten des Nutzens

aufgestellt werden kann.
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Einflliisse aus den Gruppen ,, Team” und , Organisationsumwelt” sind kaum vertreten. Im ersten Fall
kann dies damit begriindet werden, dass der Fdl alleine arbeitet. Zwar ist , peer pressure” auch in die-
sem Fall nicht ausgeschlossen, aber dies hat beim vorliegenden Ereignis keine signifikante Rolle ge-
spielt hat. Einflisse aus der Gruppe ,Organisationsumwelt” wurden nicht identifiziert, da es sich um

eine eingespielte Situation handelte, da die duBeren Umstande unauffallig waren.

Der Faktor ,Einwirkung von auRen” wurde ausgegraut, da hier lediglich eine Handlung (Handynutzung)
zu den verschiedenen Zeitpunkten erfasst wurde. Daher ist in diesem Fall die Haufigkeit des Faktors

nicht aussagekraftig.

Die Zusammenstellung zeigt, dass der Unfall durch ein Zusammentreffen von menschlichen Verhal-

tensweisen, unglinstigen Regeln sowie ungtinstiger Auspragung der Technik beeinflusst wurde.
7.3 Beurteilung je Faktor

7.3.1 Einzelfallbetrachtung

Im Folgenden werden fiir jeweils einen Faktor die einzelnen Beurteilungen diskutiert. Es wird einge-
schatzt, ob der Aspekt kurz- oder mittelfristig beeinflusst werden kann. In Kapitel 8 werden die Vor-

schldge flr Veranderungen zusammengefasst und im Detail diskutiert.

Die Bezeichnung der Tabellenzeilen ergibt sich aus <Nummer des Faktors>.<Nummer des Ereignisbau-
steins>. Die Faktoren 5-Entscheidungsfindung, 6/7-Abweichung von Vorgaben/Arbeitsausfihrung und

20-Einwirkungen von auBen werden in den Kapiteln 7.3.2 und 7.3.3 betrachtet.
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Technische Komponenten

1. 8: Erlaubnismelder & Ausfahrsperrenmelder fehlen;
Erlaubnisabhangigkeit fehlt

Beim Vorhandensein eines Erlaubnismelders/Ausfahrsperrenmelders hitte
der Fdl direkt beim Einstellen der FahrstraRRe sehen kdnnen, dass MBAI nicht
die Erlaubnis hatte, einen Zug fahren zu lassen. Der Fdl hatte dann in einem
nachsten Schritt priifen kénnen, warum die Erlaubnis nicht in MBAI ist und
hatte so mit groRerer Wahrscheinlichkeit die Ursache fiir das nicht auf Fahrt
stellen kénnen des Signals identifiziert. Gleiches gilt fir die Erlaubnisabhan-
gigkeit: Ware diese implementiert gewesen (d.h. ware der Fdl gezwungen ge-
wesen, den Erlaubniswechsel durch eine aktive Bedienung durchzufiihren),
ist es wahrscheinlich, dass dem Fdl die festgelegte FahrstralSe aufgefallen
ware. Es ist zu prifen, ob das Stellwerk nachgeriistet werden kann.

e Kurzfristig: Priifen, ob
das Stellwerk nachge-
ristet werden kann

Design der Anlage

2. 1: Das vorhandene Stellwerk war nicht mit einer
Zuglenkung ausgestattet. Ware eine korrekt wirkende
Zuglenkung vorhanden gewesen, hatte der Fdl den Kreu-
zungsort nicht verwechseln kénnen.

2. 2: Die technische Anlage und das Regelwerk sind nicht
gekoppelt. Im Besonderen unterstiitzt und/oder erzwin-
gen das Stellwerk oder andere technische Systeme nicht
die korrekte Durchfiihrung der Handlungen. Die Hilfsauf-
[6sung wird nicht verhindert oder verzégert, wenn sich
ein Zug in der Anndherung befindet.

Zuglenkung gibt es fiir diesen Stellwerkstyp nicht.

Eine Koppelung des Regelwerks mit den Stellwerk oder anderen technischen

Systemen zur Unterstiitzung bzw. Uberpriifung des Fdl sind nicht tblich.

Die technische Verhinderung der Hilfsauflosung ist nicht vorgesehen und
wiirde einen wesentlichen Eingriff in die Technik darstellen

e Schwierig, da es eine
signifikante Verande-
rung der Technik not-
wendig macht

e Schwierig, da es eine
signifikante Verande-
rung der Technik not-
wendig macht

2. 7: Das vorhandene Stellwerk war nicht mit einer
Zuglenkung ausgestattet. Ware eine korrekt wirkende

Siehe 2.1
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Zuglenkung vorhanden gewesen, hatte die Technik den
Zug entsprechend des Fahrplans geleitet.

2. 8: Durch die im Gegensatz zum spateren ESTW-Zent-
ralblock nur sehr rudimentare Ausleuchtung der Block-
abschnitte bei Zb 65 (keine Gelbausleuchtung der Blo-
ckabschnittsmelder; FM leuchten an Zbk nicht richtungs-
spezifisch) ist ohne detaillierte Priifung der Melder auf
der gegeniber liegenden Zugmeldestelle nicht ersicht-
lich, dass auf der Strecke eine Gegenfahrt zugelassen ist.

Der Fdl bekommt keine Riickmeldung von der Technik,
warum das Signal nicht auf Fahrt geht.

Der technische Aspekt ergibt sich aus der Entwicklung des Stellwerks und
muss als gegeben hingenommen werden. Der weitgehend problemlose Ein-
satz dieses Stellwerkstyps zeigt, dass die Technik akzeptiert ist. Hier kann im
Training auf damit verbundene Schwierigkeiten hingewiesen werden.

Die Schwierigkeit, dass die Technik keine Riickmeldungen zum Warum einer
Stérung bzw. abgelehnten Eingabe gibt, bezieht sich auf alle Stellwerkstechni-
ken. Hier wird mittel- und langfristig eine Moglichkeit gesehen, den Bahnbe-
trieb sicherer zu gestalten. Dies muss nicht unbedingt bedeuten, dass die
Stellwerkstechnik verandert wird, sondern dass durch zusatzliche, Gberwa-
chende Systeme Hinweise auf den Grund von abgewiesenen Handlungen ge-
geben werden.

e Schwierig, da es sich
um einen alten, lange
im Betrieb befindlichen
Stellwerkstyp handelt.
Anpassung des Trai-
nings moglich.

* Mittel- bis langfristig
moglich, aber signifi-
kanter Forschungsauf-
wand notig

2. 11: Durch das im Gegensatz zum spateren ESTW-Zent-
ralblock bei Zb 65 lbliche, gleichzeitige Leuchten der FM
beider Fahrtrichtungen an den Zbk und das Fehlen von
Erlaubnismeldern ist nicht erkennbar, fiir welche Fahrt-
richtung ein Blockabschnitt festgelegt ist. Es gibt keine
Rickmeldung, warum die Auflésung mit der ZbHT nicht
funktioniert.

Siehe 2.8.

2. 13: Ergebnis der Abschnittsprifung mit der Blockab-
schnittspriiftaste beriicksichtigt nicht, ob eine Ausfahrt
eingestellt ist.

Dem Fdl war offensichtlich die genaue Wirkungsweise der Blockabschnitts-
priftaste nicht (mehr) bekannt. Aufgrund der Komplexitat des Regelwerks
steht zu erwarten, dass es auch andere Bedienungen gibt, deren korrekte

e Kurzfristig moglich, es
sollten die Trainingsin-
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Wirkung nicht allen Fdl klar ist. Um im Training auf solche Probleme beson-
ders eingehen zu kdnnen, sollte im ersten Ansatz eine Ubersicht erstellt wer-
den, welche Bedienungen als besonders kritisch gesehen werden und fir
diese ein Trainingskonzept erarbeitet werden.

halte tberprift und an-
gepasst werden sowie
die Trainingsdurchfiih-
rung und —effektivitat
(auch langfristig) evalu-
iert werden.

2. 15: Die Technik unterstitzt den Fdl nicht dabei, die
Regeln einzuhalten.

Der Fdl ist darauf angewiesen, das Regelwerk zu kennen und richtig anzuwen-
den. Ihm steht zwar das Regelwerk als Buch zur Verfligung, allerding ist es
aufgrund der Struktur schwierig, gerade in Situationen unter Belastung in die-
sem die richtigen Paragraphen zu finden. Hier sollte mittel- und langfristig
eine Uberarbeitung des Regelwerks angedacht werden, die eine einfache
Handhabung auch vor Ort erlaubt

Eine technische Unterstiitzung kann in Erwdgung gezogen werden, die den
Fdl bei der Durchfiihrung von z.B. selten vorkommenden Szenarien aktiv un-

e Kurzfristig: Trainingsin-
halte anpassen.

« Mittelfristig: Uberarbei-
tung des Regelwerkes
und der Regelwerksdar-
bietung

* Mittel- bis langfristig:
Schaffung von techni-

terstutzt. schen Unterstiitzungs-
systemen
2. 17: Ergebnis der Blockabschnittspriifung beriicksich- | Siehe 2.13
tigt nicht, ob eine Ausfahrt eingestellt ist.
2. 19: Die Technik unterstitzt den Fdl nicht dabei, die Siehe 2.15

Regeln einzuhalten.

2. 22: Das Abgeben eines Notrufs wird durch die Darstel-
lung, die Menistruktur sowie die Bezeichnung er-
schwert.

Der Notruf wird bendétigt, wenn eine Gefahr fir Leib und Leben vorliegt. In
solchen Fallen steht der Bediener unter erheblichen Stress, was seine Fehler-
wahrscheinlichkeit deutlich erhéht. Deshalb sollte der Prozess der Notrufab-
gabe so gestaltet sein, dass er direkt und mit moglichst wenigen Fehlermog-
lichkeiten ablaufen kann. Eine mehrstufige Menustruktur mit auch noch miss-
verstandlicher Bezeichnung wird als ungeeignet eingestuft.

e Kurzfristig: Trainingsin-
halte anpassen, Trai-
ningsformate Uberar-
beiten

Seite 16 -




Human Factors Bad Aibling -

( Institut fiir Eisenbahnwesen
und Verkehrssicherung , fE V

TU Braunschweig

« Mittelfristig: Uberprii-
fung des Notrufkonzep

tes und Abgleich mit
anderen Industrien,
Uberarbeitung

Ergonomische Aspekte

3. 1: Die Unterlagen lagen neben dem Stelltisch und wa-
ren nicht sofort einsehbar bzw. immer sichtbar. Die In-
formationen sind relativ klein dargestellt.

3. 7: Die Unterlagen lagen neben dem Stelltisch und wa-
ren nicht sofort einsehbar bzw. immer sichtbar. Die In-
formationen sind relativ klein dargestellt.

Bzgl. der Lage der Unterlagen hatte der Fdl selbst aktiv werden kdnnen. Die
Darstellung der Informationen ist Gblich und fiel bisher nicht als negativ auf.
Mittel- und langfristig ist es vorstellbar, moderne, anpassbare Darstellungs-
formen zu wahlen, z.B. auf Bildschirmen oder Tabletts.

» Mittelfristig: Einsatz
moderner Medien pri-
fen

3. 8: GrolRe der Anzeigetafel, Anordnung der Bahnhofe.
Die Melder, die den Status der Anlagenelemente anzei-
gen, sind relativ klein.

Die Darstellung des Gleisplans mit den zugehorigen Elementen erschwert das
Erkennen der aktuellen betrieblichen Situation.

e Schwierig, da es eine
signifikante Verande-
rung der Technik not-
wendig macht
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3. 22: Design der unterschiedlichen Gruppentasten im
Display des Gerats fiir die Absendung des Notrufs ist
nicht selbsterklarend/verwechselbar.

Das Design und die Bezeichnung der Tasten erleichtert die korrekte Bedie-
nung nicht.

e Kurzfristig: Trainingsin-
halte anpassen, Trai-
ningsformate tGberar-
beiten

« Mittelfristig: Uberprii-
fung des Notrufkonzep-
tes und Abgleich mit
anderen Industrien,
Uberarbeitung

Arbeitsbedingungen

4. 1: Der Raum war schlecht beleuchtet, dadurch wird es
schwierig gewesen sein, die sowieso bereits klein darge-
stellten Informationen korrekt wahrzunehmen.
4. 7: Der Raum war schlecht beleuchtet, dadurch wird es
schwierig gewesen sein, die sowieso bereits klein darge-
stellten Informationen korrekt wahrzunehmen.

Der Fdl hatte eine bessere Beleuchtung wahlen kénnen.

*Keine Veranderungen
notwendig

4, 22: Fdl steht unter Stress, Fdl hat noch nie einen ech-
ten Notruf abgesetzt

Dass das Auftreten einer sicherheitskritischen Situation zu Stress fiihrt, ist
normal. Allerdings sollte der Stress zu einer hoheren Aufmerksamkeit fihren.
Zu viel Stress ist negativ und kann Fehlhandlungen zur Folge haben. Hier mis-
sen die Fdl entsprechend geschult werden, um im Stérungs-/Notfall sinnvoll
agieren zu kdnnen. Das einmalige/seltene Abgeben eines Notrufs in der ruhi-
gen Umgebung einer Schulung reicht dabei nicht aus, da dabei die erhdhten
Anforderungen aus der Stresssituation nicht berticksichtigt werden.

e Kurz- bis mittelfristig:
Uberarbeitung von
Trainingsinhalten und
Trainingskonzepten;
Fokussierung auf realis-
tische Trainingsszena-
rien, z.B. Nutzung von
Simulatoren
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4. 23: GrolRere Zeitfenster ohne Tatigkeit; Langeweile;
Fdl ist allein auf Stw

Fehler entstehen durch Uber- wie auch Unterforderung. Dies sollte bei der
Bemessung von Arbeitsplatzen bericksichtigt werden. Da auf Stellwerken die
Arbeitsbelastung nicht beliebig gesteuert werden kann, ist mittel- bis langfris-
tig zu iberlegen, wie man Fdl in arbeitsarmen Zeiten motivieren kann, aktiver
das Geschehen zu tiberwachen. Idealerweise werden Nebenaufgaben designt
und/oder zugelassen, die das Aktivierungsniveau steigern, aber nicht durch
eine libermaRige kognitive Belastung zu Ablenkung werden.

» Mittelfristig: Uberprii-
fen der Arbeitsroutinen
der Fdl unter besonde-
rer Berlicksichtigung
von Unterforderung;
praxisnahe Aktivie-
rungskonzepte erarbei-
ten; Sicherheitskultur

Kommunikation

8. 15: Eine Abstimmung mit dem Tf des wartenden Zuges
in MKMR ist nicht vorgesehen

8. 19: Eine Abstimmung mit dem Tf des wartenden Zuges
in MKMR ist nicht vorgesehen

In diesem Fall hatte die Rickfrage des Tf nach der (unerwarteten) Verlegung
des Kreuzungsortes ein Ereignis verhindern kénnen. Als zusatzliche Mal3-
nahme kann eine solche Kommunikation einen Beitrag zur Sicherheit leisten,
ohne besonders aufwandig zu sein. Allerdings sollte der Anwendungsbereich
in Abhangigkeit der infrastrukturellen Bedingungen begrenzt sein.

» Mittelfristig: Zur Absi-
cherung von eingleisi-
gen Strecken kann ge-
prift werden, ob durch
Veranderungen in den
vorgeschrieben miindl.
Abstimmungen ein Si-
cherheitsgewinn er-
reicht wird.
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Flhrung, Kontrolle, Qualitatssicherung und Qualitatsmanagement

9/10/14. 1: Es wird nicht kontrolliert, ob und wie oft es
zu falsch eingestellten FahrstraBen (aufgrund ungiinsti-
ger ergonomischer Bedingungen) kommt.

9/10/14. 2: Es wird nicht kontrolliert, ob und wie oft Ar-
beitsschritte bei Fdl-basierten Verfahren ausgelassen
werden.

9/10/14. 7: Es wird nicht kontrolliert, ob und wie haufig
Fahrwege falsch oder zu friih oder unzulassig eingestellt

werden.

Fdl arbeiten oft allein auf den Stellwerken. AulRer bei sicherheitskritischen
Handlungen, die tatsachlich technisch nachvollziehbar sind, gibt es wenige
Moglichkeiten, die Arbeit eines Fdl zu kontrollieren. Um dennoch die Fdl zu
motivieren, korrekt zu arbeiten, sind z.B. technische (Uberwachungs-)Lésun-
gen (aber: Datenschutz, Vorverurteilung) oder engere Kontrollen (aber: Es
gibt immer unkontrollierte Zeiten) notwendig. Das Besetzen aller Stellwerke
mit zwei Personen ist wirtschaftlich nicht sinnvoll und wird aufgrund der Ab-
hangigkeit der Personen keinen oder nur einen geringen sicherheitlichen Ef-
fekt haben. Ziel muss es deshalb sein, die Mitarbeiter zu motivieren, aus sich
heraus korrekt zu arbeiten. Dies kann erreicht werden durch u.a. eine posi-
tive Arbeits- und Sicherheitskultur im Unternehmen

e Kurz- bis mittelfristig:
Er- und Uberarbeitung
der Konzepte zur Ver-
mittlung von Sicher-
heitskultur

Seite 20 -




Human Factors Bad Aibling -

Institut fiir Eisenbahnwesen
und Verkehrssicherung

ITEV

TU Braunschweig

9/10/14. 13: Die Nutzung der Blockabschnittspriftaste
kann nicht kontrolliert werden, d.h. es fallt nicht auf,
wenn diese anstelle der Raumungsprifung fir eine Frei-
meldung des Gleisabschnitts herangezogen wird. Fehler
im Betriebsstellenbuch wurden von Aufsichtsfiihrenden
nicht erkannt; eine zielfihrende Kontrolle ist nicht er-
folgt. Durch eingefiihrte Verfahren und Prozesse wurden
fehlerhafte SOLL-Vorgaben nicht identifiziert und in das
neu aufzulegende Betriebsstellenbuch Gberfiihrt.

9/10/14. 17: Die Nutzung der Signaltaste kann nicht kon-
trolliert werden, d.h. es fallt nicht auf, wenn diese an-
stelle der Raumungspriifung fiir eine Freimeldung des
Gleisabschnitts herangezogen wird. Fehler im Betriebs-
stellenbuch wurden von Aufsichtsflihrenden nicht er-
kannt; eine zielfihrende Kontrolle ist nicht erfolgt. Durch
eingefiihrte Verfahren und Prozesse wurden fehlerhafte
SOLL-Vorgaben nicht identifiziert und in das neu aufzule-
gende Betriebsstellenbuch (berfihrt.

9/10/14. 23: Handynutzung kann nur schwierig kontrol-
liert werden
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Einfllisse aus der Arbeitsgruppe und Unternehmenskultur

11. 11: Plnktlichkeit ist sehr wichtig im Unternehmen,;
Storungs-/Fehlersuche ist zeitaufwéndig
11. 13: Plinktlichkeit ist sehr wichtig im Unternehmen;
Storungs-/Fehlersuche ist zeitaufwandig
11. 17: Plinktlichkeit ist sehr wichtig im Unternehmen;
Storungs-/Fehlersuche ist zeitaufwéndig

Bekommen Mitarbeiter unterschiedliche Ziele, die u.U. zueinander im Wider-
spruch stehen, so kann es passieren, dass in Abhangigkeit der personlichen
Situation ein Ziel hoher gewertet wird als ein anderes. Da die Plnktlichkeit
(zumindest in den Medien) immer wieder als wesentliches Qualitatskriterium
herangezogen wird, kann es fir Fdl erstrebenswert sein, diese Plinktlichkeit
zu Ungunsten von z.B. exakter Regelwerkseinhaltung zu erreichen. Unter-
stitzt wird dies, wenn fir den Fdl die Bedeutung der einzelnen Regeln bzw.
der damit verbundenen Arbeitsschritte bzgl. ihrer Sicherheitsrelevanz nicht
klar sind: sei es, weil er es nicht besser weil}, oder weil er aufgrund seiner Er-
fahrung der Meinung ist, dies besser beurteilen zu kénnen.

* Kurz- bis mittelfristig:
Uberarbeitung der Kon-
zepte zur Vermittlung
von Sicherheitskultur;
Vermittlung von Sicher-
heitskultur

11. 23: Es gibt bekanntermaRen twitternde Tf.

Den Bahnmitarbeitern ist die Benutzung des Handys zu privaten Zwecken un-
tersagt. Es ist allgemein bekannt und kann einfach aufgezeigt werden, dass es
eine Vielzahl von z.B. im Dienst twitternden Tf gibt. Dies wird offensichtlich
akzeptiert bzw. nicht verfolgt. Innerhalb des Unternehmens kann eine solche
Praxis dazu fiihren, dass angenommen wird, dass eine private Handynutzung
akzeptiert ist.

* Kurz- bis mittelfristig:
Uberarbeitung der Kon-
zepte zur Vermittlung
von Sicherheitskultur;
Vermittlung von Sicher-
heitskultur

Regeln, Prozeduren und Arbeitsunterlagen

13. 1: Der Kreuzungsort wechselt It. Fahrplan haufig,
aber unregelmaRig. Als Springer kannte der Fdl den Fahr-
plan nicht auswendig. Das Einstellen des falschen Fahr-
wegs war nicht sicherheitskritisch.

Es ist davon auszugehen, dass der Aspekt eine Rolle bei der Einstellung des
falschen Fahrwegs gespielt hat. Nichtdestotrotz spricht dies nicht gegen das
Konzept des Springers, da als Springer andere, risikoreduzierende Einfllsse
z.B. bermaRige Routine vermieden werden.

*Keine Veranderung not-
wendig
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13. 2: Es wird vermutet, dass der Fdl aufgrund der An-
zeige davon ausgeht, dass der Zug noch weit genug vom
Signal entfernt ist, so dass eine direkte Kommunikation
mit dem Tf entfallen kann.

Es ist zu vermeiden, dass dem Fdl widerspriichliche Informationen oder Infor-
mationen, die er nicht benutzen darf, bereitgestellt werden. Im Zweifelsfall
kann der Fdl bei unglinstigen duBeren Randbedingungen die Informationen
unzuldssig als Basis seiner Handlungen verwenden.

« Mittelfristig: Uberprii-
fen des Regelwerks,
Analyse der dargebote-
nen Informationen

13. 7: Der Kreuzungsort wechselt It. Fahrplan haufig,
aber unregelmaRig. Als Springer kannte der Fdl den Fahr-
plan nicht auswendig.

Siehe 13.1

13. 8: Laut Regelwerk sind stets die Bedingungen fiir die
Zulassung einer Zugfahrt durch den Fdl zu prifen. Dies
wird im Allgemeinen implizit durch die Technik Gber-
nommen.

Die Aussage des Regelwerkes, die Bedingungen vor der Zulassung der Zug-
fahrt zu prifen, ist in der Realitat aufgrund der Tatsache, dass die Technik
dies im Allgemeinen ibernimmt, kaum relevant und dadurch bei den Fdl im
Alltag nicht prasent.

« Mittelfristig: Uberarbei-
tung des Regelwerks

13. 11: Die Handlungen im Rahmen der Raumungsprii-
fung sind komplex. Im Rahmen des recht engen Planes
bei der Zugkreuzung flihrt die korrekte Durchfiihrung zu
Verspatungen bei anderen Ziigen.

Die FV gibt fiir den Fall, dass ein Hauptsignal wider Er-
warten nicht auf Fahrt gestellt werden kann, keine Hand-
lungsanweisung fur den Fdl. Die Anwendung der sehr de-
taillierten Regeln zur Storfallbehandlung setzen immer
voraus, dass der Fdl das Vorliegen einer Stérung und die
Art der Storung korrekt identifiziert hat.

Je komplexer das Regelwerk ist, desto aufwandiger und kognitiv anstrengen-
der ist es fiir den Bediener. Das ETTO-Prinzip argumentiert, dass in solchen
Fallen die Genauigkeit der Geschwindigkeit geopfert wird, d.h. es werden
»Abklirzungen” gesucht. Das Regelwerk sollte die Realitat im Stellwerk be-
ricksichtigen.

Es ist zu prifen, inwieweit das Ziel ,,Plnktlichkeit” besonders treibend ist.

Das Regelwerk unterstitzt den Fdl nur bedingt bei der korrekten Identifizie-
rung der Ursache eines (vermeintlichen) Versagens.

» Mittelfristig: Regelwerk
Uberprifen, Sicher-
heitskultur thematisie-
ren und im Unterneh-
men (auch praktisch)
verankern/vorleben

13. 13: Die Handlungen im Rahmen der Raumungspri-
fung sind komplex. Im Rahmen des recht engen Planes

bei der Zugkreuzung flihrt die korrekte Durchfiihrung zu

Die korrekte Anwendung der Blockabschnittspriifung ist notwendig, um aus-
reichend Sicherheit zu bieten. Es ist nicht sinnvoll, eigenstandig die Blockab-
schnittsprifung zur Vereinfachung betrieblicher Ablaufe anzuwenden. Dies

e kurzfristig: Training an-
passen, Sicherheitskul-
tur vermitteln
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Verspatungen bei anderen Ziigen. Die unzuldssige Nut-
zung der Blockabschnittspriftaste kann die Raumungs-
prifung vermeintlich ersetzen und fiihrt zu einem zlgi-
geren Betriebsablauf. Nutzung der Blockabschnittspriif-
taste nur unter bestimmten Randbedingungen beim
Zentralblock zuldssig. Angabe, ob Zentral- oder Selbst-
block widerspriichlich.

sollte im Training, auch unter dem Aspekt einer positiven Sicherheitskultur,
angesprochen werden. Eine entsprechende Aufbereitung des Aspekts im Re-
gelwerk kann dabei helfen, die Anwendungsbedingungen zu verdeutlichen.

e mittelfristig: Regelwerk
Uberarbeiten

13. 15: Die Regeln der FV zur Zulassung einer Zugfahrt
mit besonderem Auftrag auf Strecken ohne Erlaubnis-
melder/Erlaubnisabhingigkeit stellen in der Formulie-
rung auf Streckenabschnitte ab, bei denen die begren-
zenden Zugmeldestellen unterschiedlichen Fdl zugeteilt
sind. Der Fall, dass beide Zugmeldestellen dem gleichen
Fdl zugeteilt sind, Iasst sich nur indirekt erschlieRen.

Auf diesen Aspekt muss im Rahmen von Training und Schulung besonders
eingegangen werden. Eine Weiterentwicklung des Regelwerks dahingehend,
dass auch fiir solche Félle klare und direkte Vorgaben existieren, ware wiin-
schenswert.

e kurzfristig: Training an-
passen

e mittelfristig: Regelwerk
Uberarbeiten

13. 17: Die Handlungen im Rahmen der Raumungspri-
fung sind komplex. Im Rahmen des recht engen Planes
bei der Zugkreuzung flihrt die korrekte Durchfiihrung zu
Verspatungen bei anderen Ziigen. Die unzuldssige Nut-
zung der Signaltaste kann die Raumungsprifung ver-
meintlich ersetzen und flhrt zu einem ziigigeren Be-
triebsablauf. Blockabschnittsprifung nur unter bestimm-
ten Randbedingungen beim Zentralblock zulassig. An-
gabe, ob Zentral- oder Selbstblock im Betriebsstellen-
buch widerspriichlich.

Siehe 13.13

13. 19: Die Regeln der FV zur Zulassung einer Zugfahrt
mit besonderem Auftrag auf Strecken ohne Erlaubnis-

Siehe 13.15
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melder/Erlaubnisabh&ngigkeit stellen in der Formulie-
rung auf Streckenabschnitte ab, bei denen die begren-
zenden Zugmeldestellen unterschiedlichen Fdl zugeteilt
sind. Der Fall, dass beide Zugmeldestellen dem gleichen
Fdl zugeteilt sind, lasst sich nur indirekt erschlieRen.

13. 23: Die Beschaftigung von Fdl in Zeiten von zu wenig
Arbeit war schon immer ein Thema. Friiher haben Fdl ge-
lesen, Radio gehort oder TV gesehen (unzulassig).

Fiir die meisten Menschen ist Unterforderung ein Grund fiir Arbeitsunzufrie-
denheit. Der Zustand wird als unangenehm empfunden und kann zu einer er-
hohten Fehlerwahrscheinlichkeit fihren. Der Mensch wird versuchen, den
Aktivitatslevel anzuheben und sich eine Beschaftigung suchen. Hier sollte es
die Aufgabe der Organisation sein, durch die Gestaltung der Arbeitsprozesse
und des Arbeitsplatzes fiir ein angemessenes Aktivierungslevel zu sorgen.

« Mittelfristig: Uberprii-
fen der Arbeitsroutinen
der Fdl unter beson-
dere Berlicksichtigung
von Unterforderung;
praxisnahe Aktivie-
rungskonzepte erarbei-
ten; Sicherheitskultur

Erfahrungsriickfluss

17. 1: Schlechte Beleuchtung und kleine Darstellung rele-
vanter Informationen sind grundsatzliche ergonomische
Mangel. Ein Feedback der Fdl, dass dies als unangenehm
und potentiell fehlerverstarkend wahrgenommen
wurde, ist nicht bekannt.

Die Bedeutung der Riickmeldung aus dem Betrieb zu den verantwortlichen
Stellen als wichtiges Instrumentarium einer positiven Sicherheitskultur im
Unternehmen sollte gestarkt werden.

e Kurzfristig: Bedeutung
der Rickmeldung als
Teil einer Sicherheits-
kultur im Training her-
vorheben, Kanéle zur
Rickmeldung prifen
und ggf. im Unterneh-
men verankern.
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17.11: Der Fdl hat in der Woche davor einen dhnlichen
Fehler gehabt und ging davon aus, dass in MBAI der glei-
che Fehler vorlag.

Ein Fehler, der verhindert, dass sich ein Signal auf Fahrt stellen l3sst, ist eher
selten. Das Auftreten des gleichen ,,Fehlers” kurz hintereinander wird den Fdl
in seiner Uberzeugung bestirkt haben, dass eine technische Stérung vorliegt.

* Kurz- bis mittelfristig:
Regelwerksanpassung
zur Unterstltzung einer
systematischen Ursa-
chensuche

Qualifikation und Training

18. 13: Da technische Fehler eher selten sind, missen
die Ablaufe unter realistischen Bedingungen im Training
gelbt werden.

18. 15: Da das Erteilen eines ZS 1 zwar nicht uniblich,
aber doch selten ist, muss diese Handlung regelmalig im
Training besprochen und gelibt werden.

18. 17: Da technische Fehler eher selten sind, miissen
die Ablaufe unter realistischen Bedingungen im Training
gelibt werden.

18. 19: Da das Erteilen eines ZS 1 zwar nicht uniblich,
aber doch selten ist, muss diese Handlung regelmalig im
Training besprochen und gelibt werden.

18. 22: Ubungen finden in der entspannten Atmosphire
einer Weiterbildung statt, nicht unter dem Stress eines
akuten Notfalls.

Erfolgreiches Training ist nur dann moglich, wenn neben der Vermittlung von
grundlegenden fachlichen Inhalten auch deren Umsetzung gelibt wird. Diese
Ubungen sollten unter realistischen Randbedingungen erfolgen, um den Trai-
nierenden ein besseres Geflihl fir die Umstdnde und die eventuell damit ver-
bundenen Schwierigkeiten zu vermitteln. Ein Ansatz kdnnte es sein, Konzepte
aus der Usability zu ibertragen, um realistisches Feedback der Ubenden zu
den gelibten Szenarios zu bekommen

* Kurz- bis mittelfristig:
Uberarbeitung von
Trainingsinhalten und
Trainingskonzepten

18. 23: Die Sensibilisierung der Fdl fiir die Gefahren
durch eine (UbermaRige) Handynutzung muss durch Trai-
ning erfolgen.

Die Handynutzung ist verboten. Da eine durchgehende Kontrolle des Verbo-
tes nicht moglich ist, sollten die Fdl (iber das Verbot hinausgehend fiir die mit
der Handynutzung verbundenen Gefahren sensibilisiert werden. Dies gehort

* Kurz- bis mittelfristig:
Er- und Uberarbeitung
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in den Bereich der Sicherheitskultur. Dabei geht es darum, bei allen Mitarbei-
tern ein Bewusstsein dafiir zu schaffen, wie ihre Handlungen die Sicherheit
und Zuverlassigkeit von Prozessen (ungewollt) beeinflussen kénnen. Die
Schaffung und das Aufrechterhalten von Sicherheitskultur in einem Unter-
nehmen sind schwierig und aufwandig.

der Konzepte zur Ver-
mittlung von Sicher-
heitskultur
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7.3.2 Faktoren Entscheidungsfindung & Arbeitsausfiihrung/Abweichung von Vor-

gaben

Entscheidungsfindung

5. 1: Fdl hat falsche Fahrstralie eingestellt.

5. 2: Der Fdl kann anhand seiner Anzeige erkennen, ob der Zug das riickliegende Hauptsignal (hier:
ASig Heufeld) passiert hat. Obwohl dies zum Zeitpunkt der Hilfsauflosung bereits der Fall war, nahm
der Fdl offenbar an, die FahrstraRe hilfsauflésen zu kdnnen, da der Zug noch nicht den Sichtpunkt
des Einfahrvorsignals erreicht hatte.

5. 7: Einstellen einer Durchfahrt entweder als eine Bedienung (unzuldssig) oder durch getrenntes,
direkt aufeinander folgendes Einstellen von Ein- und Ausfahrt.

5. 11: Die Wahl der Hilfsaufldsung war falsch. Der Fdl ging fehlerhaft von einer Auflésestérung des
Zentralblockabschnitt in Richtung der Ausfahrt aus.

5. 13: Die Blockabschnittspriiftaste war zur Priifung des Freisein des Blockabschnitts nicht die kor-
rekte MaBnahme.

5. 17: Die Blockabschnittspriifung war zur Priifung des Freisein des Blockabschnitts nicht die kor-
rekte MalBnahme.

5. 22: Falscher Gruppennotruf gewahilt.

5. 23: Das Handy wurde unzuldssigerweise benutzt.

Arbeitsausfiihrung, Abweichung von Vorgaben

6/7. 1: Den Vorgaben des Fahrplans wurde nicht entsprochen.

6/7. 2: Den Vorgaben des Regelwerks zur Zurliicknahme einer Zugfahrt wurden ggf. nicht entspro-
chen.

6/7. 4: Den Vorgaben des Regelwerks zur Fithrung der Nachweise wurde nicht entsprochen.

6/7.7: Den Vorgaben des Fahrplans wurde nicht entsprochen.

6/7. 8: Es werden die Bedingungen fir die Zulassung einer Fahrt nicht oder fehlerhaft geprift.

6/7. 11: Die Regelungen zur sicheren Anwendung der Zentralblockhilfsaufldsung wurden nicht ein-
gehalten; es wurde vermutl. keine Raumungspriifung durchgefiihrt.

6/7. 13: Die Benutzung der Blockabschnittspriiftaste war bei den vorliegenden Randbedingungen
nicht zulassig. Die vorhandenen Vorgaben des Betriebsstellenbuches sind nicht widerspruchsfrei
und die SOLL-Vorgaben daher fehlerhaft.

6/7. 15: Fdl prift nicht, bzw. nicht vollstandig, ob die Bedingungen fiir die Zulassung einer FS einge-
halten sind.

6/7.16: Den Vorgaben des Regelwerks zur Fiihrung der Nachweise wurde nicht entsprochen.
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6/7. 17: Die Benutzung der Signaltaste war bei den vorliegenden Randbedingungen nicht zul3ssig.
Die vorhandenen Vorgaben des Betriebsstellenbuches sind nicht widerspruchsfrei und die SOLL-
Vorgaben daher fehlerhaft.

6/7. 19: Fdl prift nicht, bzw. nicht vollstindig, ob die Bedingungen fiir die Zulassung einer FS einge-
halten sind.

6/7. 20: Den Vorgaben des Regelwerks zur Fihrung der Nachweise wurde nicht entsprochen.

6/7. 22: Falscher Gruppennotruf gewahlt.

6/7. 23: Handynutzung nicht zul3ssig.

Der Faktor ,Entscheidungsfindung” bericksichtigt Situationen, in denen ein Mensch zwischen unter-
schiedlichen Vorgehen wahlen konnte und sich fiir das Falsche entschieden hat. Der Faktor ist eng
verknlpft mit dem Faktor ,Abweichung von den Vorgaben®, da haufig die Entscheidung fiir ein be-
stimmtes Vorgehen zu einer Abweichung von den Vorgaben gefiihrt hat. Es werden keinen neuen In-
formationen vermittelt, sondern die Klassifikation erfolgt basierend auf Aspekte, die bereits in anderen
Faktoren erfasst sind. Dies wird auch dadurch deutlich, dass in diesen Spalten Informationen doppelt

erscheinen.

Der Faktor ,,Abweichungen von den Vorgaben” erlaubt eine einfache Identifikation der Ereignisbau-
steine mit Fehlerpotential. Es werden aber keine neuen Informationen erzeugt, sondern Aspekte, die
bereits in anderen Faktoren aufgetreten sind, wiederholt bzw. zusammengefasst. Interessant sind die
Falle, bei denen eine Handlung fehlerhaft ausgefiihrt wurde, aber es keine Abweichung von den Vor-

gaben gab, da in diesen Fallen offensichtlich bereits im Regelablauf Probleme existieren.

Es wird eingeschatzt, dass zur Ableitung von Moéglichkeiten der Systementwicklung beide Faktoren von

untergeordneter Bedeutung sind und daher nicht ndher untersucht werden.

7.3.3 Faktoren Einwirkung von aullen

Die Faktoren 20.1 bis 20.7 beschreiben den Zeitraum der Handynutzung durch den Fdl.

7.4 Beurteilung ausgewahlter Handlungen

7.4.1 Beurteilung der Handynutzung

Den Bahnmitarbeitern ist die Benutzung des Handys zu privaten Zwecken untersagt. Sowohl im Ar-
beitsbereich des Fdl wie auch des Tf gibt es jedoch Phasen, die als langweilig empfunden werden koén-

nen. Der Mensch ist z.B. ungeeignet fiir die dauernde passive Uberwachung von Abldufen. Das Handy
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wird daher als willkommene (und den Arbeitsablauf wenig beeinflussende) Ablenkung wahrgenom-

men.

Das unregelmaRige Beschaftigen mit dem Handy als aktivierende MalRnahme ist zu unterscheiden von

einer Handy- bzw. Spielsucht. Zu beurteilen, ob so eine Erkrankung bei dem betroffenen Fdl vorliegt,

ist nicht Teil der Ausarbeitung.

Bezogen auf den betrieblichen Ablauf wird folgendes festgehalten:

Es wird davon ausgegangen, dass die Handynutzung direkt beitragend zu dem dispositiven
Fehler der falschlichen Einstellung der FahrstralRe nach Gleis 2 anstelle von Gleis 1 war. Dieser

fallt zeitlich in den Zeitraum der haufigen aktiven Handybeschaftigung

Es wird eingeschatzt, dass die Handynutzung indirekt dazu beigetragen hat, dass der Fdl in der
weiteren Bedienung offensichtlich ,,vergessen” hat, dass er bereits die Ausfahrt aus Kolber-
moor eingestellt hatte. Der Fdl hatte kein korrektes Situationsbewusstsein, sein mentales Mo-
dell von der Situation wich von der aktuellen Situation ab. In [Vollrath] wird unter anderem

angeben, dass es unter den folgenden Bedingungen zu einer Abweichung kommt:

o Urspriinglich wahrgenommene Elemente sind im Situationsmodell nicht mehr verfiig-
bar, wurden also vergessen {(...). Dies kann zum Beispiel dann geschehen, wenn zum
Zeitpunkt der Wahrnehmung der Information nur wenig Aufmerksamkeit gewidmet
wurde und damit aufgrund der oberfldchlichen Verarbeitung nur eine wenig dauer-

hafte Integration der Information in das Situationsmodell erreicht wurde.

Der Fdl war zum Zeitpunkt der Einstellung der FahrstraRe derart mit dem Handy beschaftigt,

dass er die Handlung nicht bewusst wahrgenommen hat.

Das Ersetzen der Raumungsprifung durch eine Blockabschnittsprifung wird nicht als Auswir-
kung der Handynutzung gesehen. Fir diese Nichteinhaltung des Regelwerks werden andere

Effekte (z.B. ETTO-Prinzip, siehe [Hollnagel 2012]) verantwortlich gemacht.

Es wird eingeschatzt, dass die Handynutzung indirekt beeinflusst hat, dass der Fdl die Melder,
die ihm die eingestellte FahrstraBe anzeigen, nicht wahrgenommen hat. Die Tatsache kann
durch die Ergonomie, aber auch psychologische Konzepte begriindet werden. Ergonomisch
ungtinstig sind die GroRe der Melder sowie die Anordnung auf dem Gleisbild. Psychologisch
interessant sind Konzepte, wie das von [Vollrath] beschriebene , Looked but failed to see”.

Vollrath erlautert auch:

Es.....kann besonders bei einer hohen kognitiven Beanspruchung geschehen. Dies fiihrt
zur Konzentration der Aufmerksamkeit und visuellen Informationsaufnahme auf die als
unmittelbar wichtig erachteten Situationsaspekte und damit zur Vernachléssigung an-

dere ebenfalls relevanter Aspekte.
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Die Konzentration auf die vermeintliche Storung ggf. in Kombination den Nachwirkungen des

Handyspiels flihrt zur Vernachlassigung anderer, vermeintlich unwichtiger Aspekte.

e Eserscheint ausgeschlossen, dass die Handynutzung die falsche Bedienung des Notrufs beein-
flusst hat. Hier werden vor allem Aspekte wie schlechte Ergonomie, unglinstige Bezeichnung

sowie fehlende Erfahrung als wesentliche beitragende Faktoren gesehen.

7.4.2 Identifikation der Storung

Der fur den Unfallablauf wesentliche Fehler des Fdl lag in der Identifikation des Versagens der Fahr-
stralleneinstellung von MBAI nach MKMR als technische Storung. Dies wurde durch einen fehlenden
Arbeitsprozess , Identifikation der Storungsursache” im Regelwerk, sowie durch den in der Woche da-
vor aufgetretenen technischen Fehler und die damit einhergehende, vorauseilende Festlegung auf

eine Ursache begiinstigt.

Hatte der Fdl manuell und fehlerfrei wie vom Regelwerk gefordert die grundsatzlichen Bedingungen
fiir das Zulassen einer FahrstraRe geprift, hatte er die eingestellte Gegenfahrt festgestellt. Da aber das
manuelle Priifen der Bedingungen im Regelbetrieb nicht vorkommt und nicht explizit Teil der Storfall-
behandlung im Regelwerk ist, hat diese Auslassung zwar schwerwiegende Folgen. Die Auslassung an

sich ist jedoch kein unbegriindbarer Fehler.

7.4.3 Raumungspriifung/Blockabschnittsprifung

Nachdem es dem Fahrdienstleiter nicht gelungen war, die Ausfahrt fir Zug 79505 aus Bad Aibling in
Richtung Kolbermoor einzustellen, geht er von einer Stérung aus. Die Ableitung des korrekten Be-

triebsablaufs ist dabei nicht eindeutig.
Laut Regelwerk muss der Fdl die Raumungsprifung fir den zuletzt gefahrenen Zug durchfihren.

Rédumungspriifung muss der Bediener des Hauptsignals auf der Rdumungspriifstelle durchfiihren, wenn

der Zug, der den Zugfolgeabschnitt zuletzt befahren hat, dort angekommen ist. (408.0241 (3))

Die Schwierigkeit besteht nun darin, dass der tatsachlich zuletzt gefahrene Zug der 79503 ist. Die zu-
letzt eingestellte FahrstraBe und damit der zuletzt fiir das Befahren der Strecke Bad Aibling — Kolber-

moor vom Fdl zugelassene Zug aber der 79506 ist.

Argumentiert man, dass die Raumungspriifung fir Zug 79506 hatte erfolgen miissen, so ware dies erst
moglich gewesen, wenn der Zug 79506 den Abschnitt geraumt hatte. Da der Fdl diesen Zug jedoch
yvergessen” hatte, wurde dieser Zeitpunkt nicht abgewartet. Der Fall kommt im Regelwerk nicht vor,

da dieses einen Fehler des Fdl nicht beriicksichtigt.

Legt man die Aussagen des Regelwerks wirklichkeitsnaher aus, betrachtet also entsprechend der im
Regelwerk benutzten grammatischen Zeitform den tatsachlich gefahrenen Zug, so ist die Raumungs-
prafung fir den Zug 79503 durchzufiihren. Dieser hat jedoch in Rosenheim gewendet und wird als

79506 zurtickfahren. Eine Feststellung der Zugvollstandigkeit ist daher nicht mehr moglich.
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Die Argumentation, dass die Raumungsprifung fir den 79503 durchzuflihren gewesen ware, kann
man auch dadurch unterstiitzen, dass eine Raumungsprifung immer fir einen einzelnen Zugfolgeab-
schnitt durchgeflihrt wird (408.0241 (1)). Bei der Raumungsprifung fur die Ausfahrt in Bad Aibling war
das gegenlaufige Zbk 314 wegen des BU noch auf Halt. Zu diesem Zeitpunkt war also in diesem Zugfol-
geabschnitt von Bad Aibling bis Zbk 313 noch keine Zugfahrt zugelassen und der zu betrachtende Zug
damit eindeutig. Allerdings ist die erfolgreiche Raumungsprifung noch nicht hinreichend, um eine Zug-
fahrt in diesen Zugfolgeabschnitt zulassen zu dirfen. Dazu ist zusatzlich zur Raumungsprifung gemafk
408.0101A01 auch zu beachten, dass das Gleis bis zur ndachsten Zugmeldestelle nicht durch einen Zug
der Gegenrichtung beansprucht sein darf. Wenn eine erfolgreiche Raumungsprifung fir den Zug
79503 durchgefihrt worden ware, hatte dies keine Auswirkungen auf den Unfall gehabt, da der Zug
79505 weiterhin auf Ersatzsignal ausgefahren und am Zbk 313 vorbeigefahren ware. Es war keine Rau-
mungsprifung fir Zug 79503 mehr moglich, daher hatte der Fdl den Zug 79505 per Befehl zur Fahrt
auf Sicht beauftragen missen. Dies hatte die Unfallwahrscheinlichkeit und das Schadensausmal? be-

einflussen kénnen.

Der Fdl in Bad Aibling hat keine Raumungspriifung durchgefiihrt, sondern das Freisein des Abschnitts
mittels Blockabschnittspriftaste gepriift. Dazu fiihrt das Regelwerk aus (408.0244 (4) 4):

In Relaisstellwerken darf der Fahrdienstleiter bei Zentralblock mit Achszihlern eine Einzelrdumungs-
priifung in den Fdéllen der Absdtze (1) a), (1) b) oder (1) c) durch Blockabschnittspriifung fiir den be-

troffenen Zugfolgeabschnitt ersetzen. Bei Blockabschnittspriifung muss er Folgendes feststellen:
- Der Zugfolgeabschnitt muss als frei angezeigt werden und

- der Halt- oder Fahrtmelder des Hauptsignals am Ende des Zugfolgeabschnitts muss leuchten

und der Melder des Signals Zs 1, Zs 7 oder Zs 8 muss dunkel sein.

Blockabschnittspriifung ist nicht zuléssig, wenn ein Zentralblockabschnitt nicht aufgelést ist, der Aus-
fahrsperrenmelder leuchtet, der Blockabschnittsmelder rot leuchtet oder wenn im Betriebsstellenbuch
nach Absatz (1) e) bestimmt ist, dass im Anschluss an eine Einzelrdumungspriifung RGumungspriifung

auf Zeit eingefiihrt werden muss.

Geht man davon aus, dass es sich um einen Zentralblock handelt, so hat der Fdl die richtige Methode
unzuldssig angewendet. Die Anwendung war unzuldssig, da die Zentralblocksignale aufgrund der in
Kolbermoor zugelassene Zugfahrt festgelegt waren. Der Fdl hat entweder die Bedingungen fiir die An-
wendung der Blockabschnittspriftaste nicht korrekt gekannt oder er war bei der Prifung der Bedin-

gungen nachlassig.

Hatte der Fdl die im Regelwerk genannten Bedingungen fur die Zulassung einer Zugfahrt in einen Zug-
folgeabschnitt vollstéandig und fehlerfrei geprift, ware es vermutlich nicht zum Unfall gekommen, da

er die eingestellte Ausfahrt festgestellt hatte.

Die dargestellten Abldufe zeigen auf, dass es schwierig ist, aus den in der Rickfallebene im Regelwerk

zur Verfliigung gestellten moglichen Ablaufen die richtigen Schritte zu wahlen. Geht man davon aus,
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dass die Raumungsprifung flir den Zug 79503 durchzufiihren war, so hatte selbst eine erfolgreiche

Priifung den Unfall nicht verhindert. Hier sollte der Ablauf kritisch hinterfragt werden.

Die Tatsache, dass der Fahrdienstleiter den eingestellten Fahrweg nicht wahrgenommen hat bzw. die
Anzeigen nicht detailliert gepriift hat, kann durch kognitive Prozesse begriindet werden. Ein Fdl muss
haufig im Betriebsablauf zwischen den zum Teil widerstreitenden Zielen Piinktlichkeit, Regelwerksein-
haltung und Effizienz abwagen. Die Forschung hat gezeigt, dass dies zu einem typischen Konflikt zwi-
schen Genauigkeit und Geschwindigkeit fiihrt, bei dem haufig die Genauigkeit der Ausfiihrung dem
Wunsch nach ziigiger Durchfiihrung der Arbeitsaufgabe untergeordnet wird (ETTO-Prinzip). Es kann
nicht davon ausgegangen werden, dass der Fdl wissentlich die Sicherheit reduzieren wollte. Seine Aus-
sage [Protokoll] ldsst die Vermutung zu, dass er sich zumindest bzgl. der Nutzung der Blockabschnitts-

priftaste zur Kontrolle des Freiseins der Blockabschnitte keiner Schuld bewusst war.

7.4.4 Falscher Notruf

Die Gestaltung des Notrufs auf dem Display ist ergonomisch unglinstig und begiinstigt in einem tat-
sachlichen Notfall, bei dem der Fdl unter Stress steht, Fehlbedienungen. Die Anordnung in einem zwei-
stufigen Mend, die Auswahlmoglichkeit auf der Meniliebene und die missverstandliche Bezeichnung
sind ungiinstig und sollten tberarbeitet werden. Ebenfalls ist zu iberdenken, wie die Bedienung des
Notrufs wirklichkeitsnah gelibt werden kann. Da es sich bei der Nutzung nicht mehr um eine fertig-
keitsbasierte, sondern um eine regelbasierte Handlung (nach [Rasmussen 1983]) handelt, bedeutet

dies auch eine erhdhte Fehlerwahrscheinlichkeit.

7.4.5 Einfluss der Triebfahrzeugfiihrer

Die vorliegende Analyse fokussiert auf die Handlungen des Fdl. Die Triebfahrzeugfiihrer haben sich
korrekt und fehlerfrei verhalten. Es hatte dem Triebfahrzeugfiihrer des Zuges in Kolbermoor - sofern
er diese Strecke regelmaRig befuhr - auffallen kénnen, dass der Gegenzug noch nicht angekommen ist.
Da es aber keine Verpflichtung gab, in einem solchen Fall bei dem Fdl nachzufragen, lag kein Arbeits-

fehler vor.

8 Vorschlage fiir Veranderungen

In Auswertung der Analyse sind einige wesentliche Einfliisse der Human Factors festzustellen, die bei

diesem Unfall eine Rolle spielten:
e Smartphonenutzung

e Gestaltung des Regelwerks
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e Gestaltung der Bedienoberflache
e Training
e Sicherheitskultur

In welchem MaRe die Smartphonenutzung tatsachlich zum Fehlverhalten beigetragen hat, konnte in
der Ausarbeitung nur Uberschlagig abgeschatzt werden. Durch das Systemdesign allein Iasst sich dieser

Faktor auch nur begrenzt beeinflussen.

Im Folgenden werden daher nur die Gestaltung des Regelwerks und die Gestaltung der Bedienoberfla-
che betrachtet, die durch das Systemdesign erheblich beeinflusst werden kénnen. Dariiber hinaus wird
abgeschatzt, dass durch angepasste und wirklichkeitsnahere Trainingskonzepte sowie der Starkung ei-
ner gelebten Sicherheitskultur positive Effekte fir eine sichere Betriebsdurchfiihrung zu erwarten sind.

Auch zu diesen beiden Punkten werden Vorschldge unterbreitet.

8.1 Gestaltung des Regelwerks

8.1.1 Allgemeine Regeln zur Storfallbehandlung

Die Fahrdienstvorschrift der Deutschen Bahn enthalt sehr detaillierte Regeln zur Behandlung diverser
Storfalle. Die Handhabung ist nicht immer einfach, da die Fahrdienstvorschrift nicht prozessorientiert,
sondern funktionsorientiert strukturiert ist [Pachl 2012]. Dadurch muss zur Ableitung der korrekten
Handlungsfolge oft wiederholt zwischen verschiedenen Teilen der Fahrdienstvorschrift hin und her ge-
sprungen werden, was in der Praxis unter Zeitdruck kaum maoglich ist, so dass sich der Fahrdienstleiter
hier eher auf sein (ggf. lickenhaftes) Wissen verlassen wird, als die Fahrdienstvorschrift zu konsultie-
ren. Die Komplexitat der Regeln ist insgesamt recht hoch, insbesondere unter Berlicksichtigung des
Anwenderkreises. Um es bewusst etwas plakativ zu formulieren, Fahrdienstleiter sind keine hochbe-
zahlten und entsprechend hochqualifizierten Flugkapitdne, von denen man erwarten kann, dass sie ein
komplexes Regelwerk anwendungsreif beherrschen. Im Gegenteil, es sind Absolventen eines Lehrbe-
rufs, teilweise sogar nur angelernte oder umgeschulte Mitarbeiter, wo man durchaus kritisch die Frage
stellen kann, ob die Komplexitat der im Storfall anzuwendenden Regeln diesem Anwenderkreis sicher-
heitlich zugemutet werden kann. Bei der Auswertung von Eisenbahnbetriebsunfillen oder gefahrli-
chen Ereignissen in Bahnbetrieb erlebt man nicht selten, dass gestandene Fachleute des Bahnbetrie-
bes stundenlang lGber die korrekte Interpretation einzelner Satze oder Abschnitte der Fahrdienstvor-
schrift diskutieren. Von einem einfachen Fahrdienstleiter wird hingegen erwartet, im Stérungsfall un-

ter Stress und Zeitdruck sofort die richtige Entscheidung zu treffen.

Schwerwiegender wirkt allerdings der Umstand, dass die Anwendung der Regeln immer die korrekte
Identifizierung der Stérung voraussetzt. In der Praxis offenbart sich ein Problem bei der Fortsetzung
des Betriebsablaufs fir den Fahrdienstleiter fast immer dadurch, dass ein Signal wider Erwarten nicht

auf Fahrt gestellt werden kann. Dies war auch in Bad Aibling der Fall. Der in der Praxis ausgesprochen
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haufige Fall, dass sich ein Signal nicht auf Fahrt stellen ldasst, kommt in der gesamten Fahrdienstvor-
schrift Gberhaupt nicht vor. Geregelt ist nur der gegenteilige Fall, dass sich ein Fahrt zeigendes Signal
nicht auf Halt zuriickstellen ldsst. Der hoch sicherheitsrelevante Prozess vom Auftreten des Problems
durch verhinderte Signalfahrtstellung bis zur Identifizierung der Stérung wird von der Fahrdienstvor-
schrift iberhaupt nicht unterstiitzt. Erst, wenn die Storung korrekt identifiziert wurde, liefert die Fahr-

dienstvorschrift wieder anwendbare Regeln.

Ein gutes Beispiel, wie diese Liicke sicherheitlich zu schlieRen ist, liefert ein Blick in die Schweizerischen
Fahrdienstvorschriften [FDV300], die im Unterschied zur Fahrdienstvorschrift der Deutschen Bahn
nicht als unternehmensinternes Regelwerk, sondern vom Bundesamt fiir Verkehr als fiir alle Schwei-
zerischen Eisenbahnen verbindliches Regelwerk herausgegeben werden. Zur Verbesserung der Be-
triebssicherheit wurden die Fahrdienstvorschriften in den 1990er Jahren umstrukturiert, indem ein
sog. , Kernprozess Storungen” definiert wurde. Dies ist ein eigener Hauptabschnitt in den Fahrdienst-
vorschriften, wo der Fahrdienstleiter eine grundsatzliche Handlungsfolge vorfindet, die bei allen Stor-
fallen gleich ist. Aus diesem Kernprozess wird dann in Abhangigkeit von der konkreten Stérung in ent-
sprechende Teilprozesse verzweigt. Ganz am Anfang des Kernprozess Stérungen steht eine Regel, die

mit ,,Erste Abklarungen” Gberschrieben ist. Sie ist hier wegen ihrer Bedeutung wortlich zitiert:

,Geht ein Signal nicht auf Fahrt oder erreicht ein anderes Element der Sicherungsanlage den an-
gestrebten Zustand nicht, hat der Fahrdienstleiter davon auszugehen, dass eine Bedienung un-
terlassen wurde oder betriebliche Griinde die Fahrtstellung verhindern. Erst wenn feststeht, dass

dies nicht zutrifft, kann von einer Stérung ausgegangen werden.”

Es handelt sich hierbei um eine fundamentale Regel des sicheren Bahnbetriebes. Wenngleich man da-
von ausgehen sollte, dass dies auch deutschen Fahrdienstleitern in der Ausbildung so vermittelt wird,
fehlt eine solche Regel in der Fahrdienstvorschrift der Deutschen Bahn vollig. Das Fehlen einer solchen
grundlegenden Regel erstaunt umso mehr, als viele Aspekte der Stérfallbehandlung mit einer aulRer-
ordentlichen Detaillierungstiefe abgebildet sind. Hatte der Fahrdienstleiter von Bad Aibling nach dieser
Regel gehandelt, ware er vor der entscheidenden Fehlhandlung bewahrt worden, die darin bestand,
dass er ohne ausreichende Abklarung der Betriebslage gleich von einer Stérung des selbsttatigen Stre-
ckenblocks als Ursache fiir die Nichtbedienbarkeit des Ausfahrsignals im Bf Bad Aibling ausging und

daher weitergehende Priifungen unterliel?.

8.1.2 Darstellung der im Fall Bad Aibling anzuwendenden Regeln

Nachdem sich der Fahrdienstleiter entschlossen hatte, die Ausfahrt des Zuges mit besonderem Auftrag
zuzulassen, lohnt ein Blick in dabei anzuwendenden Regeln der Fahrdienstvorschrift. Die entsprechen-
den Regeln enthalt der Abschnitt 408.0455. Speziell fiir den Fall Bad Aibling gelten die unter 408.0455
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3d aufgefiihrten Regeln fir ,,Strecken ohne Erlaubnismelder, bei denen Zugfahrten in der Regel in bei-
den Richtungen mit Fahrtstellung eines Hauptsignals zugelassen werden”. Die drei dort aufgefiihrten

Punkte sind hier wortlich zitiert:

»1. Der Fahrdienstleiter, der die Zugfahrt zuldsst, muss den Fahrdienstleiter der benachbarten

Zugmeldestelle versténdigen.

2. Der Fahrdienstleiter der benachbarten Zugmeldestelle muss Merkhinweis ,,RP“ nach Modul
408.0402 Nr. 2 und Sperre nach Modul 408.0403 Nr. 8 anbringen bzw. eingeben, bis der Zug auf

der Zugmeldestelle angekommen ist.

3. Die Zugfahrt darf zugelassen werden, wenn der Fahrdienstleiter der benachbarten Zugmelde-

stelle mitgeteilt hat, dass er Merkhinweis und Sperre angebracht bzw. eingegeben hat.”

Die Regeln stellen in der sprachlichen Formulierung darauf ab, dass die benachbarten Zugmeldestellen
unterschiedlichen Fahrdienstleitern zugeteilt sind. Der Fall, dass beide Zugmeldestellen dem gleichen
Fahrdienstleiter zugeteilt sind, |dsst sich nur indirekt erschlieBen, indem der den Zug ablassende Fahr-
dienstleiter gedanklich auch die Rolle des Fahrdienstleiters der benachbarten Zugmeldestelle ein-
nimmt. In diesem Fall wiirden die Meldungen nach 1. und 3. natiirlich entfallen, es kénnten beim Fahr-
dienstleiter jedoch Zweifel aufkommen, ob trotzdem Merkhinweis und Sperre gemal 2. anzubringen
bzw. einzugeben sind. Das ist nach der Intention der Fahrdienstvorschrift sicher der Fall, eine klare,

Zweifel ausradumende Formulierung ware aber sicher besser.

Die Fahrdienstvorschrift hat auch an anderen Stellen das Problem, dass viele Formulierungen ihren
Ursprung in der traditionellen Betriebssteuerung mit ortlich besetzten Betriebsstellen haben, deren
Fahrdienstleiter untereinander kommunizieren. Die Regeln fiir eine zentralisierte Betriebssteuerung,
bei der ein Fahrdienstleiter Strecken mit mehreren, teilweise sehr vielen Betriebsstellen bedient, wur-
den - nicht immer ganz konsequent- nachtraglich erganzt, was die Verstandlichkeit des Regelwerks
nicht verbesserte. Ein Fahrdienstleiter auf einem ortlich besetzten Stellwerk dlterer Bauform (ibt zwar
formal die gleiche Funktion aus wie ein Fahrdienstleiter in einer Betriebszentrale oder einem Stellwerk
mit ferngesteuerten Betriebsstellen, trotzdem unterscheidet sich der Charakter der Tatigkeit erheb-
lich. Es ware daher bei der Weiterentwicklung des Regelwerks zu lberlegen, ob das Konzept einer
geschlossenen Fahrdienstvorschrift, die alle Techniken vom mechanischen Stellwerk bis zum ESTW-
Arbeitsplatzin einer Betriebszentrale abdeckt, noch zeitgemal ist, oder ob nicht getrennte Regelwerke
flr Strecken mit dezentraler und zentralisierter Betriebssteuerung unter den heutigen Bedingungen

zielfiihrender waren.

8.1.3 Diskussion der Rolle des Ersatzsignals und der Raumungspriifung

Obwohl nicht unmittelbar ursachlich am Zustandekommen der Fehlhandlung des Fdl beteiligt, gibt die-
ser Unfall Anlass, die Rolle des Ersatzsignals und der Regeln der Raumungsprifung kritisch zu hinter-

fragen.
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Mit dem Ersatzsignal verfiigt der Fdl (iber eine erstaunlich einfache Mdoglichkeit, in reiner Personalver-
antwortung mit einem einfachen Tastendruck die gesamte technische Sicherung der Zugfolge auller
Kraft zu setzen. Bezliglich der Fahrt im anschlieRenden Zugfolgeabschnitt besteht nach dem Verlassen
des anschlieBenden Weichenbereichs nicht einmal eine Geschwindigkeitsbeschrankung. Die Bedie-
nung ist zwar zahlpflichtig, diese Zahlpflicht hat aber streng genommen nur den Charakter der Erzeu-
gung einer gegen den Bediener gerichteten Beweislast, um im Falle eines Unfalls Schuld zuweisen zu
kénnen. Ein Blick ins Ausland zeigt, dass es sich bei dem Ersatzsignal um einen ausgesprochenen deut-
schen Sonderweg handelt. Ein vergleichbares Signal gibt es auBerhalb Deutschlands nur noch in Oster-
reich. Nun verfligen zwar viele Bahnen weltweit iber Zusatzsignale, mit denen ein Zug beauftragt wer-
den kann, ein Halt zeigendes Hauptsignal zu passieren, diese Signale erfordern jedoch immer das Fah-
ren auf Sicht. Sie entsprechen also eher dem deutschen Vorsichtsignal. Ein typisches Beispiel ist das
Schweizer Hilfssignal [FDV300]. Bei vielen Bahnen ist dieses Signal auch nicht frei anschaltbar, sondern
an technische Anschaltkriterien gebunden, die bestimmte Gefahrdungen ausschlielRen. So ist vielfach
das Signal, mit dem ein Zug auf Sicht in den folgenden Gleisabschnitt eingelassen wird, nur anschaltbar,
wenn der FahrstraBenverschluss eingetreten ist und alle feindlichen Fahrten ausgeschlossen sind.
Uberbriickt wird nur die Gleisfreimeldung. Vom Sicherheitsniveau entspricht das dann etwa einer VE1-
Bedienung in einem deutschen ESTW. Manche Bahnen, z. B. in den Niederlanden, verzichten dann
sogar auf eine Zahlpflicht, da alle Gefahrdungen ausgeschlossen sind. Die Frage, weshalb es in Deutsch-
land abweichend vom Rest der Welt ein Ersatzsignal gibt, Iasst sich nur historisch beantworten. Das
Ersatzsignal wurde in den 1920er Jahren bei der Berliner S-Bahn eingefiihrt, um bei der durch den
selbsttatigen Streckenblock mit Sv-Signalen moglichen sehr dichten Zugfolge das zeitraubende Diktie-
ren von Befehlen zu vermeiden [G6tz 1988]. Das Ersatzsignal wurde (brigens urspriinglich ausschlieR-
lich an Einfahrsignalen verwendet. An Ausfahrsignalen ibermittelte die ortliche Aufsicht die Befehle
des Fdl an den Tf. In den 1940er Jahren wurde das Ersatzsignal dann in das Signalbuch der Deutschen

Reichsbahn (ibernommen und setzte sich schnell allgemein durch.

Wenn man heute mit Vertretern von DB Netz Gber das Ersatzsignal diskutiert, kommt oft das Argu-
ment, dass das Ersatzsignal notwendig sei, um im Stérungsfall die Betriebsflissigkeit zu erhalten. Dem
ist entgegen zu halten, dass z. B. die Bahnen in den Niederlanden und der Schweiz eine hohere Be-
triebsdichte haben als die Deutsche Bahn, obwohl diese Bahnen kein Ersatzsignal kennen. Wenn die
Leistungsfahigkeit in der Rickfallebene angeblich einen so entscheidenden Einfluss auf die Betriebs-
qualitdt im Netz hat, dass man nicht auf das Ersatzsignal verzichten kann, dann befindet man sich viel
zu oft in der Riickfallebene. Es ist bezeichnend, dass in der ausldandischen Fachpresse bei Berichten
zum Unfall Bad Aibling viel stéarker als in deutschen Medien auf die Ersatzsignalproblematik fokussiert
wird. Auslandische Fachleute des Bahnbetriebes, z. B. von der internationalen Institution of Railway
Signal Engineers (IRSE), stehen dem deutschen Ersatzsignal dulSerst kritisch gegeniiber und halten die-
ses Verfahren fir sicherheitlich unzumutbar [IRSE 2016]. Es sollte daher Gberlegt werden, in Deutsch-
land das Ersatzsignal entweder abzuschaffen oder mit zusatzlichen Anschaltkriterien zu versehen (z. B.

Erlaubnisabhdngigkeit).
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Ahnlich verhilt es sich mit den Regeln zur Anwendung der Rdumungspriifung beim selbsttétigen Stre-
ckenblock. Auch das ist eher ein deutscher Sonderweg. Bei fast allen Bahnen wird, wenn bei einer
Stérung des selbsttatigen Streckenblocks ohne Hauptsignal in einen Zugfolgeabschnitt eingefahren
werden soll, immer auf Sicht gefahren. Als Beispiel ist hier wieder das Schweizer Regelwerk angefiihrt.

Dort heiRt es im Kernprozess Storungen [FDV300]:

,Die erste Fahrt hat den gestérten Abschnitt mit Fahrt auf Sicht zu befahren. Dabei ist die dem
Regelbetrieb entsprechende Fahrstrasse mit Fahrt auf Sicht zu befahren. Ab der zweiten Fahrt
kann der gestérte Abschnitt mit der vorgeschriebenen Héchstgeschwindigkeit befahren wer-

den, sofern die entsprechenden Bedingungen fiir die Aufhebung der Fahrt auf Sicht erfiillt sind.

Kénnen diese nicht erfiillt werden, hat die Fahrt mit Fahrt auf Sicht zu erfolgen.”

Das Aufheben des Fahrens auf Sicht bedeutet hier, dass die Anlage nach der ersten Fahrt in die Grund-
stellung gebracht werden konnte, so dass die nachste Fahrt wieder auf Hauptsignalfahrtbegriff durch-
geflihrt werden kann. Das Fahren auf Sicht tritt damit an die Stelle der in Deutschland in diesem Fall
erforderlichen Einzelraumungspriifung. Durch die Forderung, die erste Fahrt immer auf Sicht durchzu-
flhren, selbst wenn die der deutschen Raumungspriifung entsprechenden Feststellungen moglich wa-
ren, vereinfachen sich die Regeln erheblich. Es entfallt sogar die Unterscheidung zwischen Bahnhofs-
und Streckengleisen. Zugleich wird der Fdl beim Auftreten der Stérung davor bewahrt, durch Uberse-
hen einer der Feststellungen, wie sie bei der deutschen Einzelraumungsprifung erforderlich waren,
eine Gefahrdung zu verursachen. Da nach Auftreten der Storung immer auf Sicht gefahren wird, be-
steht keine Notwendigkeit fiir ein dem deutschen Ersatzsignal entsprechendes Signal.

Ware in Bad Aibling nach dieser Regel verfahren worden, hatte dies den ZusammenstoR ggf. auch nicht
verhindert, da nur einer der beiden Ziige auf Sicht hatte fahren missen, die Folgen eines Zusammen-
stoBes waren durch die kleinere Relativgeschwindigkeit aber weniger schwerwiegend. Weiterhin hatte
durch die langere Fahrzeit des auf Sicht fahrenden Zuges vom Asig Bad Aibling bis zum Zbk 313 der
entgegenkommende Zug den Bf Kolbermoor bereits verlassen und sich mit hoher Wahrscheinlichkeit
dem Halt zeigenden Zbk 314 so weit genadhert, dass der Zug vielleicht sogar schon zum Halten gekom-

men ware. Dann ware es nicht mehr zum ZusammenstoR gekommen.

8.2 Gestaltung der Bedienoberfldche Stellwerk

Zwischen Bad Aibling und Kolbermoor ist Zentralblock 65 ohne Selbstblockstreckengruppe vorhanden
[EUB 2017-2].

Die Ausleuchtung der Blockabschnitte entspricht den Grundsadtzen des Zentralblocks 65. Bei dieser
Bauform kann man die Ausleuchtung der Blockabschnitte nur als rudimentar bezeichnen. Das sichere

Erkennen der Zulassung einer Gegenfahrt ist damit durch folgende Eigenschaften erschwert:

e Keine Fahrwegausleuchtung festgelegter Zentralblockabschnitte
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e Ausleuchtung der AusfahrzugstralRe endet an der Bahnhofsgrenze

e Festlegemelder an Zentralblocksignalen leuchten nicht richtungsspezifisch
e Speziell fiir Bad Aibling - Kolbermoor: keine Erlaubnismelder

e Kein aktiver Erlaubniswechsel (Bedienung EaGT+EaT) durch den Fdl

Wenn ein Zug auf die Strecke ausgefahren ist, die Ausfahrzugstralle aufgeldst hat, und das folgende
Zentralblocksignal wegen Warten auf Annaherung fiir einen Bahniibergang noch auf Halt steht, ist an
der Ausleuchtung des Stelltischs (iberhaupt nicht erkennbar, in welcher Richtung der Zug fahrt. Dieser
sicherheitlich dullerst kritisch zu wertende Umstand ist vermutlich der Hintergrund fir die HVB-Verfi-
gung von 1984, in solchen Fallen Erlaubnismelder/Erlaubnisabhéngigkeit nachzuristen, um den Fahr-

dienstleiter vor gefahrlichen Fehlinterpretationen der Stelltischausleuchtung zu bewahren.

Es ist heute nicht mehr nachvollziehbar, weshalb man bei der Entwicklung des Zentralblocks 65 auf
eine Fahrwegausleuchtung festgelegter Zentralblockabschnitte verzichtete. Vermutlich stand hier
noch die Gedankenwelt der dlteren Selbstblocks Pate. Es ist bezeichnend, dass mit der Entwicklung des
ESTW-Zentralblocks die hier aufgeflihrten Mangel konsequent beseitigt wurden. Blockabschnitte des
ESTW-Zentralblocks werden bei zugelassener Zugfahrt durch das griine Band ausgeleuchtet, haben
richtungsspezifisch leuchtende Festlegeliberwachungs- und Zielfestlegemelder, und auf Streckenglei-
sen mit Zweirichtungsbetrieb immer Erlaubnismelder, selbst bei nur einem Blockabschnitt zwischen
zwei Zugmeldestellen. Es ist sehr wahrscheinlich, dass bei einer solchen Ausleuchtung der Fahrdienst-
leiter in Bad Aibling die zugelassene Gegenfahrt erkannt hatte und vor der entscheidenden Fehlhand-

lung bewahrt geblieben ware.

Es ist zu empfehlen, bei vorhandenen Anlagen mit Zentralblock 65, bei denen die HVB-Verfliigung von
1984 noch nicht umgesetzt wurde, dies unverziiglich nachzuholen. Bei Anlagen mit Zentralblock 65,
die langerfristig erhalten bleiben sollen, kdnnte auch iberlegt werden, durch eine Anderung der

Grundschaltung eine Fahrwegausleuchtung bei festgelegtem Blockabschnitt einzurichten.

8.3 Gestaltung der Bedienoberflache Notruf

Zwei Ubereinander liegende Notruftasten, von denen nur eine zum Herstellen einer Notrufverbindung
zu den auf der Strecke befindlichen Ziigen dient, birgt die Gefahr, dass durch Driicken der falschen
Taste der Notruf, wie in Aibling geschehen, ins Leere lauft. Der Sinn eines separaten Notrufs flr das
Streckenpersonal ist ohnehin anzuzweifeln. Besser ware es beispielsweise, nur einen Notruftyp zu ha-
ben, mit dem immer alle Teilnehmer, sowohl Zugpersonale als auch Mitarbeiter im Gleisbereich er-

reicht werden.
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8.4 Sicherheitskultur

Die Handlungen eines Fdl, der allein auf seinem Stellwerk tatig ist, kénnen nur bedingt Giberwacht wer-
den. Daher ist es umso wichtiger, bei den Fdl das Bewusstsein zu scharfen und aufrecht zu halten, wie
sicherheitlich relevant die Tatigkeit ist und welche Auswirkungen Fehlhandlungen oder Ungenauigkei-
ten in den Prozessen haben. Die Erfahrungen aus anderen Industrien, vor allem der Luftfahrt, zeigen,
dass hier weniger ein Verweis auf Strafen zielfihrend ist, die ggf. erst nach einem Unfallereignis grei-
fen, sondern vor allem auf offene Kommunikation und eine positive Fehlerkultur wert zu legen ist. Nur
wenn der Fdl, der Fehler gemacht hat, Probleme (auch bei sich) wahrnimmt oder Missstande anpran-
gert, ernst genommen wird und die Freiheit hat, ohne Angst vor Bestrafung sprechen zu kénnen, er-
reicht man, dass aus Fehlern oder begiinstigenden Umsténden gelernt wird und diese abgestellt wer-
den, bevor Unfille entstehen. Hier sei auf das bei der britischen RSSB (Rail Safety and Standards Board)
angesiedelte System CIRAS verwiesen. CIRAS beschreibt sich selbst wie folgt:

We offer a corporate safety net that ensures safety, health or other concerns are captured in-
ternally and with CIRAS help, investigated to a successful and satisfactory conclusion. We ex-
pertly facilitate a resolution. For members staff, we offer an alternative truly independent con-

fidential reporting line, that staff can speak with us knowing their identify will never be shared.

Betriebspersonal kann Bedenken an die Organisation herantragen und CIRAS vermittelt diese an das
betroffene Unternehmen. Damit wurden ausgesprochen positive Erfahrungen gemacht [Langner and

Miles 2015], da absolute Vertraulichkeit gewahrleistet ist.

Ebenfalls Teil einer positiven Sicherheitskultur ist die bewusste Entscheidung fir den sicherheitlich
richtigen Weg bei der Abwagung ggf. widerstreitender Ziele. Hier ist besonders der Widerspruch zwi-
schen einer korrekten Regelanwendung und der daraus ggf. erwachsenden Verspatung, im Unter-
schied zu einer vereinfachten, fehlerhaften Regelanwendung, die aber zu geringeren Verspatungen
flhrt, zu diskutieren. Es ist darauf zu achten, dass das Bekenntnis des Managements zur Sicherheit
auch bei den Fdl entsprechend umgesetzt wird. Betrachtet man die Berichterstattung zum System
Bahn, so ist deutlich, dass hier eine Bewertung des Systems beinahe ausschlieRlich anhand der Plinkt-

lichkeit erfolgt, was indirekt auch die Fdl unter Druck setzt.

In der Praxis sind die Schaffung einer positiven Sicherheitskultur und der offene Umgang mit Fehlern
aufwandig zu erreichen und erfordern intensive Schulungen und das Umsetzen der gewlinschten Kom-
munikation auch durch die Vorgesetzten auf den Gbergeordneten Ebenen. Zur Planung entsprechen-

der MalBRnahmen existiert eine Vielzahl an Literatur, vor allem aus der Luftfahrt und der Kernkraft.
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8.5 Training

Die Uberarbeitung des Regelwerks kann nur mittelfristig erreicht werden. Um bis dahin dennoch die
Sicherheit im Eisenbahnbetrieb erhohen zu kdnnen, sollten der Nutzen und die Struktur des Fdl-Trai-
nings evaluiert werden. Eine Uberarbeitung der Trainingsinhalte kann ggf. sinnvoll sein. Dabei sollte

Wert darauf gelegt werden, dass mindestens

e jede Regel begriindet wird, um den Fdl zu vermitteln, dass die Regeln nicht nur historisch ge-

wachsen sind, sondern in ihrer Komplexitat eine Aufgabe haben,

e eine bewusste Beschaftigung mit (nachvollziehbar) falschen Bedienungen/Regelanwendungen

erfolgt, um auf die damit verbundenen Gefahren aufmerksam zu machen.

Erfahrene Fdl sind in die Planung der Trainings einzubinden. Eventuell ist es moglich, auch direkten
(anonymen) Input von den Fdl zu erhalten, um maRgeschneiderte, fokussierte Trainings anbieten zu
kénnen. Anonyme, regelmaRige Umfragen (z.B. online) kénnen dazu dienen, aktuelle Probleme zu er-

fassen.

Gerade in der Riickfallebene besteht ein groBer Widerspruch zwischen der entspannten Atmosphare
eines Trainings und der Anspannung in der konkreten Situation. Hier kann durch die Nutzung von wirk-
lichkeitsnahen Simulationen bzw. Simulatoren erreicht werden, dass die Trainingssituation realitats-
naher durch die Fdl wahrgenommen wird. Dadurch ist der Lern- und ggf. Erinnerungseffekt gréRer. Als
Input zum Design entsprechender Trainings kann auf Erfahrungen aus der Luftfahrt und der Kernkraft
zuriickgegriffen werden. Auch aus dem Bereich der Usability-Untersuchung kommen interessante Im-

pulse flr eine wirklichkeitsnahe Gestaltung von Trainings- bzw. Testszenarien.

Grundsatzlich ist zu untersuchen, welcher Zusammenhang sich zwischen den Trainingsinhalten und
den (langfristigen) Auswirkungen im Alltag, ggf. in Abhangigkeit bestimmter typischer Stellwerksarten

und Besetzungen feststellen lasst. Daraus sollten entsprechende Trainingsabstande festgelegt werden.

8.6 Sonstiges

Wie bereits in Abschnitt 8.1 diskutiert, ist das Regelwerk sehr komplex und kann damit u.U. den FdlI
Uberfordern. Es sollte nicht nur untersucht werden, ob die Struktur des Regelwerks verandert werden
kann, um es einfacher handhabbarer zu machen. Darliber hinaus sollte untersucht werden, wie die
Inhalte des Regelwerks so aufbereitet werden kdnnen, dass sie zum Selbststudium (z.B. wenn ein FdI
Unsicherheiten feststellt und diese nacharbeiten mochte), aber vor allem auch zur Nutzung im beruf-
lichen Alltag geeignet sind. Das Buch ,,SpDr 60 Stellwerke bedienen, Teil A und B“ ist bzgl. des Selbst-
studiums ein guter Anfang. Durch die Nutzung moderner Medien, die z.B. kommentierte Videos, Ani-

mationen, Tests etc. zulassen, konnte hier ein Mehrwert erreicht werden.

Der Mensch macht Fehler durch Uber- und Unterforderung. In Abhangigkeit der Strecke und des Be-

triebsprogramms sowie anderer Randbedingungen (z.B. Uhrzeit, personliche Eigenschaften, Ausbil-
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dung) kann es im Arbeitsalltag des Fdl geschehen, dass das eine, wie das andere Auftritt. Im Allgemei-
nen wird jedoch einer potentiellen Uberforderung mehr Aufmerksamkeit zuteil, als dies bei einer mog-
lichen Unterforderung der Fall ist. Es sollte Gberprift werden, ob die Arbeitsvorschriften fir Fdl so
gestaltet sind, dass sie den Fdl in Zeiten der Unterforderung Strategien bereitstellen, sich selbst zu
motivieren und zu aktivieren. Da der Arbeitsplatz des Fdl stark reglementiert ist, muss hier der Arbeit-
geber tatig werden, um falschen MalRnahmen durch die Fdl zuvor zu kommen. Es muss abgewogen
werden, welche Verbote sinnvoll und nachvollziehbar sind, und dort, wo es notwendig ist, sollten Al-
ternativen ermdglicht werden. Eine mogliche MaRnahme ist beispielsweise die Nutzung von dienstli-
chen Handys und/oder Tabletts mit begrenztem Funktionsumfang sowohl zur Aktivierung (z.B. einfa-
che Spiele, News, ,Fdl-WhatsApp*), aber auch zur Ubermittlung dienstlich-relevanter, sicherheitsun-
kritischer Informationen wie (u.a. Wetter, Reisendenauskunft). Hier sollte die Zusammenarbeit mit Ar-

beitswissenschaftlern und Psychologen gesucht werden.

9 Validierung der vorgeschlagenen Veranderungen

Um zu prifen, ob die vorgeschlagenen Veranderungen auch bei anderen Vorfallen positive Auswirkun-
gen gehabt hatten, werden exemplarisch vier weitere Falle analysiert. Dazu wird jedoch der Untersu-
chungsaufwand reduziert. Es werden keine Ereignisbausteine modelliert, sondern der Gesamtunfall
wird anhand der 20 Faktoren beurteilt. Im Anschluss daran wird gepriift, inwieweit die vorgeschlage-
nen Veranderungen aus Kapitel 8 auch die in den analysierten Vorfallen festgestellten Probleme positiv

beeinflussen konnen.
9.1 Vorfille

9.1.1 Unzuldssige Zustimmung zur Ausfahrt (Pinneberg, 23.02.2016)
Auszlige aus [Pinneberg 2016]

Zum Zeitpunkt des Ereigniseintritts bestand eine Stérung des selbsttdtigen Streckenblocks. Diese du-
Rerte sich durch Besetztanzeigen der selbsttatigen Gleisfreimeldeanlage zwischen den Bahnhofen Pin-
neberg und Hamburg-Eidelstedt. Fahrdienstleiterin Pinneberg erteilte die Zustimmung zur Fahrt (Zug-
fahrt mit besonderem Auftrag) nach Auftreten der Stérung fir alle durchgefiihrten Ziige durch Signal
Zs 1 an den Hauptsignalen vor den betroffenen Abschnitten ohne Vorliegen der betrieblichen Voraus-
setzungen (Raumungsprifungen). Sie orientierte sich in Bezug auf die Identitat der Ziige am Monitor-
bild der Zugnummernmeldeanlage an ihrem Arbeitsplatz. Ob sie die Informationen des Monitorbildes
auch auswertete, um das Fahren der Ziige im Raumabstand zu gewdhrleisten (vor Erteilung der Zu-
stimmung zur Fahrt eines Zuges in einen betroffenen Abschnitt) kann nicht gesagt werden. Bis zum

Eintritt des gefdhrlichen Ereignisses verkehrten die Zlige (zuféllig?) im Raumabstand.
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Gegen 15:20 Uhr fiel der Monitor der Zugnummernmeldeanlage aufgrund eines technischen Defektes
am Gerat aus. Die Fdl'in kompensierte dies regelwerkskonform, indem sie mit den Fdl der benachbar-
ten Zugmeldestellen das fernmiindliche Zugmeldeverfahren einfiihrte. Dennoch verlor sie nunmehr
den Uberblick tiber die Standorte der Ziige in den gestérten Blockabschnitten. RE 21073 wurde um
15:44 Uhr durch Fdl Pinneberg unzulassig in den durch DPN 83825 besetzten (Ausfahr-)Blockabschnitt
p eingelassen. DPN 83825 stand zu diesem Zeitpunkt bereits seit ca. 15 Minuten vor dem Halt zeigen-
den Sbk 34.

Die Zugmeldebuchfiihrung wies gravierende Mangel auf. Diese sind auf mangelnde Orientierung der
Fdl'in in Bezug auf den (Standard-)Aufbau des Zugmeldebuches zuriickzufiihren. Die vom Stérungsdru-
cker gezahlten und registrierten Hilfshandlungen wurden fiir annahernd alle Handlungen nicht begriin-
det.

Altersgruppe der betroffenen Fdl: Erwachsener (51 - 54 Jahre) - Einsatzdauer: 6 Monate bis 1 Jahr -
Einsatz: als Abloser

9.1.2 - Unzulassige Einfahrt in einen besetzten Gleisabschnitt (Enzisweiler,
3.03.2015)

Auszlige aus [Enzisweiler 2015]

Am 03.03.2015 erhalt der aus dem einzelfahrenden Triebwagen 628 345 gebildete RE 3245 (Friedrichs-
hafen Hafen — Lindau Hbf) planmaRig Einfahrt nach Gleis 2 in den Bahnhof Enzisweiler (MENW). Dort
kommt der Zug auBerplanmaRig vor dem Ausfahrsignal ASig D Richtung Lindau-Aeschach Abzw (MALI)
zum Halten, da der Fahrdienstleiter (Fdl) MENW das Signal nicht in Fahrtstellung bringen kann. Fiir die
Weiterfahrt mit Vorbeifahrt am Halt zeigenden Signal will der Fdl MENW dem Triebfahrzeugfiihrer (Tf)
des RE 3245 Uiber GSM-R-Zugfunk einen Befehl diktieren. Dies ist jedoch nicht umgehend maoglich, da
der Tf den Vordruckblock nicht auf dem fiihrenden Fiihrerstand parat hat und erst vom hinteren Fiih-
rerstand holen muss. Um den planmaBigen Lauf des Gegenzugs trotz dieser Verzégerung zu ermogli-
chen, nimmt der Fdl MENW auf Vorschlag des Fdl MALI die Zugmeldung des RE 3245 nach MALI zuriick
und nimmt im Gegenzug den IRE 4226 (Lindau Hbf — Stuttgart Hbf) mit Weiterleitung nach Nonnenhorn
(MNHN) an. Der Fdl MENW stellt die Durchfahrt durch Gleis 2 von MALI nach MNHN fiir den IRE 4226

ein.

Zur gleichen Zeit fahrt der IRE 4226 von MALI Richtung MENW. Auf Hohe des Einfahrsignals nimmt der
Tf des IRE 4226 den in seinem Fahrweg stehenden Triebwagen des RE 3245 wahr und leitet eine

Schnellbremsung ein. Der IRE kommt etwa 20 m vor dem RE zum Stillstand.

Technische Aspekte: Es handelt sich um eine eingleisige, nicht elektrifizierte Hauptbahn, die mit me-
chanischer Stellwerkstechnik der Einheitsbauart und digitalem GSM-R-Zugfunk ausgeriistet ist. Die au-
Renliegenden Bereiche einschlieBlich der Ein- und Ausfahrsignale sind vom Fdl nicht einsehbar. In letz-

terem Bereich stand der aufgehaltene RE 3245 vor dem ASig D. Diese nicht einsehbaren Bereiche sind
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nach ORIl mittelbar zu priifen, da keine technische Uberwachung vorhanden ist. Eine Gleisbelegungs-
Uberwachung ist nicht vorhanden. Technische Sperren gegen das Befahren besetzter Gleisabschnitte

sind nicht vorhanden.

Regelwerkseinfliisse: Durch den Wechsel in der Zugreihenfolge entstand riickwirkend eine auRerplan-
maRige Zugkreuzung, die nachtréglich das Anbringen der Hilfssperren nach Anhang 15 der ORil MENW

durch den Fdl erfordert hatte, ohne dass dies dort fiir einen derartigen Fall explizit aufgefiihrt ware.

Betriebsablauf: Bei 54 planmaRigen Zugkreuzungen in der Woche steht der wartende Zug in 48 Fallen
im Gleis 1. Im zu untersuchenden Fall war zum einen situationsbedingt in uniiblicher Weise das Gleis
2 mit dem wartenden RE belegt, zum anderen wurde die Situation erst nachtraglich zur ungeplanten

Zugkreuzung.

Problematisch ist der geringe raumliche Abstand zwischen MENW und MALI, der ein umgehendes Han-
deln der beteiligten Fdl bei Zugfahrten erfordert. Dies ist schon darin dokumentiert, dass der Fdl
MENW bei ihm eingehende Zugmeldungen gem. ORil umgehend an den nachfolgenden Fdl abgeben
muss. Dies erh6ht den Druck auf den Fdl, bei Verspatungen oder anderen betriebsverzégernden Zwi-
schenfillen im Zielkonflikt zwischen sicherem Handeln und Verspatungsvermeidung sich eher am

schnellen Betriebsablauf zu orientieren.

Human Factors Aspekte: Bei den wenigen verfligbaren Zugfunkgesprachen fallt eine deutliche Nervo-
sitdat des Fdl MENW durch die Signalstérung auf. Der Fdl MENW hat nach Absolvierung der Funktions-
ausbildung zum Fahrdienstleiter am 05.12.2014 die Priifung zum Fahrdienstleiter absolviert und erhielt
anschlieRend (mit Krankheitsunterbrechung) eine 6rtliche Einweisung in MENW. Im Anschluss war er
bis zum Ereignis seit etwa 6 Wochen im Alleineinsatz als Fdl MENW tatig. Die vom EIU vorgelegten
Praxiszeiten ergeben, dass die vorgesehenen Zeiten der praktischen Ausbildung deutlich unterschrit-
ten wurden. Das Praxistraining betrug demnach 93,5 Stunden (anstatt 129) mit dem Simulationspro-
gramm SESAM, weiteres Praxistraining wurde nicht nachgewiesen. Der Praxiseinsatz betrug 17 Tage
(anstatt 24). Die praktische Ausbildung erfolgte auf Spurplantechnik SpDr60, die Verwendung als FdI
im Anschluss an die Prifung jedoch auf mechanischer Stellwerkstechnik der Einheitsbauart. Damit
wurde gegen die Bestimmung der Ril 046.2501, dass die Ausbildung auf der Technik erfolgen soll, auf
der der spatere Einsatz erfolgt, verstoRen. Zwar wird die Ausbildung mit dem anschlieBenden Einsatz
auf mittleren und groRen Bahnhofen (wo erfahrene Kollegen Hilfestellung geben kénnten) beworben.
Im vorliegenden Fall erfolgte jedoch umgehend ein Einsatz auf einem kleinen Bahnhof, wo der Berufs-

neuling auf sich allein gestellt war.

9.1.3 - Unzuldssige Einfahrt in einen besetzten Gleisabschnitt (Jossa/Burgsinn,
18.02.2015)

Ausziige aus bzw. basierend auf [Jossa 2015-1,2,3]
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Strecke 3825 Flieden-Jossa-Gemiinden, RB 58043 (Jossa-Bamberg) wurde am 18.02.15 auf Zs 1 erlaubt
am Zbk 41 vorbei in den folgenden Blockabschnitt einzufahren, der noch von DGS 69235 (Stand vor
dem Esig A663 Bf Burgsinn (alt)) belegt war.

Weitere Feststellungen: Jossa Durchfahrt 69235 — Zugnummer bleibt im Gl 2 ,,hdngen”. Diese Zugnum-
mer im Gl 2 Bf Jossa wurde vom nachsten folgenden Giiterzug dann Uberschrieben. Vorausfahrender
47165 normale Zugfahrt, aber wegen Arbeiten (Weicheninspektion) im Bf Burgsinn(alt) Halt am Esig
A663; 69235 lauft auf (Zbk 41, dann Esig).Aus Gl 9 Bf Jossa ausfahrende RB 58043 folgt 69235 als 58043.
Der Fdl Jossa bewertet die Besetzung des Abschnitts 941 sehr schnell als Stérung und holt die Riick-
meldung flir 47165 ein (69235 erscheint nicht im Zugnummerndrucker zwischen Jossa und Burg-
sinn(alt), auch nicht beim Nachbar-Fdl Burgsinn. Die Versuche des Fdl Jossa (Zdhlwerk) den Blockab-
schnitt 941 in Grundstellung zu bringen scheitern (wichtig: missen scheitern, da 69235 noch keine 2
Achszdhlpunkte befahren hat und im Abschnitt steht), er lasst RB 58043 auf Zs 1 am Zbk 41 in den
besetzten Abschnitt hinein, ohne den nach 408.0622 zwingend notigen Befehl zur Fahrt auf Sicht aus-
zustellen. 69235 erhalt Einfahrt in Burgsinn(alt) und nimmt daher die Zugnummer 58043 mit, der sich
jetzt im gleichen Blockabschnitt 941 befindet.58043 kann noch rechtzeitig halten und erscheint dann
als ,UFO“/Zugfahrt ohne Zugnummer.

Die im Abschnitt 922 entstandene Fehlnummer wurde von Zug 69235 ins Feld 941 (vor dem Esig Burg-
sinn (alt)) weitergeschaltet, da diese Weiterschaltung auch als Zugnummer nicht ausgedruckt werden
wirde (es wird ausgedruckt Ausfahrt Jossa bei Haltfall Asig - nachster Druck erfolgt bei Haltfall des
Esig Burgsinn (alt)). Die FehiInummer im Blockabschnitt 941 wurde zwar von beiden Fdl bemerkt, diese

wurde aber (ohne weitere Riickschliisse daraus zu ziehen) vom Fdl Jossa geldscht.

Zusatzlich: Es wurde festgestellt, dass der verantwortliche Fdl im Dienst erkrankte und bis zum Erschei-
nen einer Ablosung der Betrieb durch einen Auszubildenden auf Anweisungen des Fdl hin durchgefiihrt

wurde. Die Krankmeldung erfolgte nach dem Ereignis.

9.1.4 - Unzulassige Riicknahme eines Fahrt zeigenden Signals (Hiirth-Kalscheuren,
12.08.2015)

Ausziige aus bzw. basierend auf [Huerth 2015]

Der Gliterzug KT 40215 n&herte sich dem Einfahrsignal B aus Richtung Koln-Eifeltor. Aufgrund von Lok-
personalwechsel sollte der Zug auRerplanmalig nach Gleis 53 einfahren. Der Fdl entschied sich gegen
05:55 Uhr die ZugfahrstraRe von Esig B nach Asig N 53 zur Einfahrt des o.g. Gliterzuges mittels Druck-
tastenbedienung einzustellen. Nach Einlaufen der FahrstraRe zeigte das Esig Langsamfahrt. Das am
selben Signalmast angebrachte Vorsignal fiir das Ausfahr- und Zielsignal N53 zeigte Halt erwarten. Ei-
nen Moment spater muss der Fdl bemerkt haben, dass sich Giber die Reisebahn aus Richtung Kéln Hbf
der ICE 23 dem Bahnhof Hiirth-Kalscheuren naherte.

Die eingestellte ZugfahrstraBe des Glterzuges kreuzte die durchgehenden Hauptgleise der Strecke

2630 und somit ebenfalls die des planmaRig durch Gleis 1 fahrenden ICE 23. Ein gleichzeitiges Zulassen
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beider Zugfahrten war somit nicht moglich und technisch ausgeschlossen. Der Fdl erwartete offen-
sichtlich, dass die Durchfiihrung der Zugfahrt KT 40215 nach Gleis 53 so viel Zeit in Anspruch nehmen
werde, dass der ICE 23 vor dem Einfahrsignal A gestellt werden miisse. Somit ware eine Verspatung
des planmaRig durchfahrenen Zuges die Folge. Der Fdl nahm dies zum Anlass mittels Zugfunk den Tf
des Zuges KT 40215 zu kontaktieren. Ziel des Gespraches sollte sein, den Gliterzug noch vor dem Ein-
fahrsignal B zu stellen und die Fahrtstellung des Hauptsignals zurlick zu nehmen, um zunachst dem ICE
23 die Durchfahrt durch Gleis 1 zu stellen.

Wahrend des Gesprachs bestatigt der Tf, dass er das (fir ihn Langsamfahrt zeigende) Signal bereits

passiert hat.

Zwischenzeitlich muss der Fdl die Zugfahrstralle des Gliterzuges aufgeldst haben. Im Nachweis der
Zahlwerke sind entsprechende Eintrdge vorhanden. Die Bedienung der Gesamtauflésung (Gesamtauf-

I6sung Zahlwerk - GAZ 1) ist mit 05:58 Uhr im Nachweis der Zahlwerke vermerkt

9.2 -Analyse der Vorfalle anhand der Faktoren

Die Bewertung der Ereignisse anhand der 20 Faktoren entsprechend des vereinfachten Vorgehens

kann Anhang 5 entnommen werden.

9.3 -Relevanz der in Abschnitt 8 abgeleiteten Veranderungen fiir die

Vergleichsvorfille

Gestaltung des Regelwerks

In Abschnitt 8 wird ausgefiihrt, dass durch die Komplexitat und Struktur des Regelwerks seine Anwen-
dung erschwert wird. Weiterhin wird verdeutlicht, dass im Regelwerk ein Prozess zur Identifizierung

der Stoérung fehlt.

Beide Aspekte kénnen auch in den Vergleichsfallen eine Rolle gespielt haben. Als Beispiel fir den ers-
ten Aspekt kann auf den Fall Enzisweiler verwiesen werden mit der Notwendigkeit der nachtraglich
anzubringenden Sperre. Auch im Fall Pinneberg kann vermutet werden, dass die Fdl aufgrund der Kom-
plexitdt der Regeln und dem damit verbundenen Zeitaufwand sowie dem Bestreben einer zligigen Be-

triebsfortfiihrung die tatsachlich anzuwendenden Regeln missachtet hat.

Fiir den zweiten Aspekt kann auf den Fall Jossa verwiesen werden. Der Fdl ist ohne detaillierte Priifung
von einer Stérung ausgegangen und hat nicht untersucht, ob die Besetztmeldung durch einen tatsach-
lich vorhandenen Zug erzeugt worden ist. Auch im Fall Pinneberg hat die Fdl das Verfahren der Riick-
fallebene angewendet, ohne zunachst zu versuchen, den gestorten Abschnitt in die Grundstellung zu

bringen.

Es kann geschlussfolgert werden, dass ein einfacher aufgebautes, ggf. hinsichtlich der anzuwendenden
Regeln praxisndaheres Regelwerk fiir die Zukunft positive Auswirkungen haben kann. Die Fdl sollten

dazu angehalten werden, zunachst die Stérung zu analysieren, bevor MalRnahmen eingeleitet werden.
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Gestaltung der Bedienoberflache Stellwerk

Die in Abschnitt 8 herausgearbeiteten Probleme des Zentralblocks haben in den vier Vergleichsfallen
keine Bedeutung gehabt. Es traten jedoch andere Probleme auf, an denen die Anzeige einen Anteil
hat. Bei dem Vorfall in Hiirth-Kalscheuren wichen aufgrund der fehlenden Eingangsabschnitte die Dar-
stellung auf der Bedienoberflache und die Realitdt voneinander ab. Dies kann den Fdl verwirren. Das
im vorliegenden Fall ein Gefahrdungspotential vermutet wurde, ist durch den 19 Tage vor dem Ereignis
herausgegebenen Auftrag belegt, in dem konkret auf die fehlende separate Anzeige der Gleisbelegung
der Einfahrabschnitte hingewiesen wird. Hier wird ein Zusammenhang mit dem Training gesehen. Auf

solche Probleme und deren praktische Bedeutung muss gezielt eingegangen werden.
Gestaltung der Bedienoberflache Notruf

Die Gestaltung des Notrufs war in keinem der vier Vergleichsfalle ein Problem.
Sicherheitskultur

In zwei Vergleichsfallen (Pinneberg, Hirth-Kalscheuren) kann ein Mangel an Bewusstsein fiir die Si-
cherheitskultur des Unternehmens vermutet werden. Es wurden betriebliche Regeln nicht oder nicht
korrekt umgesetzt. Dabei ist in beiden Fallen das Bestreben der Fdl erkennbar, den Bahnbetrieb zligig
und pinktlich durchzufiihren. Scheinbar haben die Fdl bei der Abwagung zwischen Sicherheit (d.h.
korrekter Anwendung der eisenbahnbetrieblichen Regeln) und pilnktlicher und zligiger Betriebsdurch-

fliihrung falsche Prioritaten gesetzt.
Training

Training kann dazu dienen, auf bekannt Schwachstellen im Prozess hinzuweisen. Ein spezifisches, ab-
hangig von der Technik aufgestelltes Training kann helfen, Fehler zu vermeiden und das Bewusstsein
fir gefahrliche Situationen zu scharfen. In den vorliegenden Fallen ist es moglich, dass in allen Fallen
durch ein kontextbezogenes, praxisnahes Training die Fdl die gefdhrdenden Aspekte erkannt und an-

ders gehandelt hatten.
Arbeitsplatzgestaltung bei Unterforderung

In keinem der vier Vergleichsunfalle muss von einer Unterforderung der Fdl ausgegangen werden.

9.4 Zusatzlich identifizierte Problembereiche

Fdl mit Funktionsausbildung

Auffallig ist, dass in drei der vier Falle der verantwortliche Fdl eine Funktionsausbildung hatte. Details
zur Funktionsausbildung kénnen [Ril 046] entnommen werden. Die Funktionsausbildung ist im Ver-
haltnis zur Ausbildung zum Eisenbahner im Betriebsdienst — Fachrichtung Fahrweg inhaltlich wie zeit-

lich deutlich verkiirzt. Es sollte statistisch geprift werden, ob Fille, an denen Fdl nach Funktionsaus-
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bildung beteiligt sind, signifikant haufiger sind. Ist dies der Fall, sollte die Funktionsausbildung liber-
dacht und ggf. (iberarbeitet werden. Der Fdl in Bad Aibling hatte eine vollstandige Ausbildung zum Fdl,
d.h. dieser Einfluss wurde im Unfall Bad Aibling nicht festgestellt.

Funktion bzw. Nutzung der Zugnummernmeldeanlage

In zwei Fallen war die Funktion bzw. Nutzung der Zugnummernmeldeanlage (ZNMA) beitragend zum
Unfall. In Jossa wurde die ZNMA in korrekter Weise benutzt, um den zuletzt gefahrenen Zug festzu-
stellen, nachdem jedoch zuvor die Anzeige einer Fehlernummer ignoriert und diese gel6scht wurde.
Durch die unerkannte Fehlfunktion der ZNMA wurde der falsche Zug identifiziert. Im Fall Pinneberg
hat die Fdl die ZNMA sowohl zur Identifikation der Ziige wie ggf. auch zur Abstandshaltung verwendet.
Die Rolle der Zugnummernmeldeanlage sollte fir die Zukunft eindeutig definiert werden. Sie ist im
Allgemeinen nicht sicherheitsrelevant. Es kann jedoch im Stérungsfall, wie das Beispiel Jossa zeigt,
durch eine Fehlfunktion der ZNMA zu einem gefahrlichen Ereignis kommen. Dariber hinaus liefert die
ZNMA Informationen, die It. Regelwerk nicht im Betrieb zu verwenden sind (z.B. zur Abstandshaltung).
Bei widersprechenden bzw. als widersprechend wahrgenommenen Vorgaben kann es dazu kommen,

dass die ZNMA unzulassig als Informationsquelle genutzt wird.
Einfluss von Zuglenkung und Selbststellbetrieb

Die Entlastung des Fdl vom manuellen Einstellen der FahrstraBen durch Zuglenkung oder Selbststell-
betrieb ist in allen modernen Stellwerken Standard und neben der Zugnummernmeldeanlage eine
Voraussetzung fiir die Zentralisierung der Betriebssteuerung. Wie die Zugnummernmeldeanlage sind
Zuglenkung und Selbststellbetrieb keine signaltechnisch sicheren Funktionen. Es sind keine Siche-
rungs-, sondern Automatisierungsanlagen, deren Versagen nicht direkt zu einer Gefahrdung fiihren
kann. Trotzdem haben diese Anlagen Einfluss auf die Sicherheit des Bahnbetriebes. Dies betrifft zwei

Aspekte.

Durch den Wegfall eines Grof3teils der manuellen FahrstraReneinstellungen wird der Fdl immer mehr
von einem Handelnden zu einem Beobachter des Betriebsablaufs. Durch die geringere aktive Einbin-
dung in die Betriebssteuerung wird der Zwang zum standigen Mitdenken deutlich reduziert. Wenn es
unerwartet zu einem Konflikt kommt, dessen Lésung die aktive Mitwirkung des Fdl erfordert, muss
sich dieser im betroffenen Bereich oft erst in die Betriebslage hineindenken. Das wichtigste Informati-
onsmittel zum Verstehen der Betriebssituation ist die Zugnummernmeldeanlage. Auch wenn man An-
zeigen der Zugnummernmeldeanlage nicht fiir sicherheitsrelevante Feststellungen auswerten darf,
kénnen Fehler bei der Weiterschalten der Zugnummern (z. B. Hangenbleiben, Verschwinden oder
Uberschreiben mit der Nummer folgenden Zuges) zu einer Fehleinschitzung der Betriebslage fiihren,
die bei folgenden sicherheitsrelevanten Feststellungen (z. B. Einzelrdumungsprifungen) Fehlhandlun-
gen beglinstigt. Daher muss sowohl in den die Regelwerken als auch in der Ausbildung der Fahrdienst-

leiter dem zweifelsfreien Abklaren der Betriebslage als Voraussetzung fiir die Durchfiihrung von Hilfs-
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handlungen eine hohe Prioritat eingeraumt werden. Dies betrifft insbesondere die eindeutige Feststel-
lung des letzten Zuges, der den betreffenden Abschnitt befahren hat. Wegen der hohen Sicherheitsre-

levanz sollten die Regelwerke hier eine klare Handlungsanweisung geben.

Die Zuglenkung kann, wenn es sich um eine fahrplanbasierte Zuglenkung handelt, die durch Hinterle-
gung von Wartebedingungen in der Gleisbenutzungstabelle die im Fahrplan vorgesehene Zugreihen-
folge einhalt, aber auch einen positiven Beitrag zur Betriebssicherheit leisten. Indem im Zuglenkbetrieb
durch die Wartebedingungen die Kreuzungen und Uberholungen immer auf den planmaRigen Be-
triebsstellen stattfinden, werden Fehlhandlungen durch das unzeitige Einstellen von FahrstraRen auf-
grund der Verwechselung der planmaRigen Kreuzungs- oder Uberholungsbahnhéfe vermieden. Solche
unzeitigen Fahrstralleneinstellungen sind zwar fiir sich genommen noch nicht gefahrlich, konnen aber,
wie das Beispiel Bad Aibling zeigt, sicherheitsrelevante Fehlhandlungen nach sich ziehen, die im Zug-

lenkbetrieb nicht passiert waren.

10 Zusammenfassung

Fiir die vorliegende Ausarbeitung wurde die Unfallanalyse-Methode SOL auf den Unfall Bad Aibling
angewendet. Ziel war eine gesamtheitliche Sicht auf die den Unfall beeinflussenden Aspekte um Po-

tential fir Veranderungen des Systems Bahn abzuleiten.

Das Verfahren war zur Analyse des Unfalls geeignet. Allerdings stellte sich heraus, dass die zwanzig
Faktoren teilweise nicht eindeutig getrennt beurteilt werden konnten. Auch gibt es im Verhaltnis deut-
lich mehr Faktoren, die Aspekte der Organisation erfassen, als Faktoren einer der anderen Obergrup-
pen(Team, Technik, Mensch, Organisationsumwelt), was die quantitative Ergebnisbeurteilung verzer-
ren kann. Es wird vorgeschlagen, bei einer wiederholten Anwendung der Methode die Faktoren einer

Bewertung zu unterziehen und ggf. ein reduziertes Set an Faktoren fiir die Analyse zu verwenden.

Die Beschreibung des Unfalls in detaillierten Ereignisbausteinen war hilfreich als Grundlage fiir die wei-
tere Analyse. Das daraus erstellte Zeit-Akteur-Diagramm hat keinen nennenswerten Mehrwert gebo-
ten. Es erscheint moglich, darauf zukiinftig zu verzichten. Die Beurteilung der Ereignisbausteine an-
hand der Faktoren ist subjektiv gepragt und lasst Spielraum fiir Diskussionen. Ein hohes MalR an Fach-
wissen ist notwendig. Nichtdestotrotz kann die Beurteilung als Basis fir die Identifikation von Veran-

derungspotential dienen.

Es wurde eine Vielzahl von Aspekten identifiziert, die helfen kénnen, in Zukunft einen Unfall wie in Bad
Aibling unwahrscheinlicher zu machen. Da eine Vielzahl der Aspekt dazu dient, das menschliche Ver-
halten zu beeinflussen und das menschliche Verhalten nicht deterministisch ist, kann ein Unfall bei

Umsetzung der Veranderungen dennoch nicht ausgeschlossen werden.
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Es wird vermutet, dass der gréRte Sicherheitsgewinn in einer Uberarbeitung des Regelwerkes sowie in
einer starkeren Fokussierung auf das Thema Sicherheitskultur sowohl in der Beschreibung der Prozesse

als auch in der Weiterbildung der Bahnpersonale liegt.

Es wurden vier Vergleichsvorfille herangezogen, um zu prifen, inwieweit die aus dem Unfall Bad Aib-
ling abgeleiteten Veranderungen auch in diesen Fallen positive Auswirkungen gehabt hatten. Im Er-
gebnis wird abgeschatzt, dass die genannten wesentlichen Veranderungen in den Ereignissen ebenfalls
positive Auswirkungen gehabt hatten. Darliber hinaus wurden in den Fallen zwei weitere Aspekte iden-
tifiziert — Nutzung und Bedeutung der Zugnummernmeldeanlage sowie die Auswirkungen der Ausbil-

dung von FdI mittels Funktionsausbildung — die genauer untersucht und ggf. verandert werden sollten.
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1

Zeit 06:35
Akteur Fdl
Handlung EinfahrzugstraBe fiir 79505 nach MBAI Gleis 2 eingestellt
Ort Stellwerk
Fdl halt sich nicht an die Vorgaben des Fahrplans; Fahrplan sieht die Fahrt nach Gleis 1 vor;
Bemerkung Fdl kennt Fahrplan nicht auswendig, da Springer; Fdl verwechselt die Spalten im
Bildfahrplan; Schlechte Beleuchtung; Kreuzungsbahnhof wechselt
2
Zeit 06:39
Akteur Fdl
Handlung EinfahrzugstrafRe fir 79505 nach MBAI Gleis 2 zurlickgenommen
Ort Stellwerk
Fdl nimmt die FahrstraRe nach Gleis 2 zuriick; Kommunikation mit Tf hat nicht
Bemerkung . . .
stattgefunden, ware je nach Position des Zuges notwendig gewesen
3
Zeit 06:39
Akteur Fdl
Handlung Bedienung FHT GAZ & BU HAT
Ort Stellwerk
Bemerkung
4
Zeit 06:40
Akteur Fdl
Handlung Bedienung FHT GAZ & BU HAT im Nachweis der Zihlwerke eingetragen
Ort Stellwerk
Bemerkung keine Eintragung im Nachweis der Zahlwerke (Eintragung erst nachtraglich, unvollstandig)
5
Zeit 06:39
Akteur Fdl
Handlung Einfahrzugstrale fiir 79505 nach MBAI Gleis 1 eingestellt
Ort Stellwerk
Bemerkung FahrplanmaRig ist die Fahrt nach Gleis 1 vorgesehen
6
Zeit 06:38
Akteur Fdl
Handlung EinfahrzugstralRe fiir 79506 nach MKMR Gleis 202 eingestellt
Ort Stellwerk
Bemerkung Reguldre Bedienung
7
Zeit 06:38
Akteur Fdl
Handlung AusfahrzugstraRe fiir 79506 von MKMR Gleis 202 nach Bad Aibling eingestellt
Ort Stellwerk
entspricht nicht den Vorgaben des Fahrplans; BU 32,396 in der Ausfahrt wird eingeschaltet,
Bemerkung der Bahniibergang bleibt geschlossen - er 6ffnet nicht nach einer definierten Zeit; es gibt

auch keine Warnmeldungen nach (langen) SchlieRzeiten; Fdl kennt Fahrplan nicht
auswendig, da Springer; Kreuzungsbahnhof wechselt
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8

Zeit 06:41
Akteur Fdl
Handlung Ausfahrzugstralle fir 79505 von MBAI nach MKMR eingestellt
Ort Stellwerk
nicht erfolgreich, Bedingungen fiir die Zulassung einer Zugfahrt wurden (manuell) nicht
Bemerkung geprift
9
Zeit 06:41
Akteur Fdl
Handlung AusfahrzugstrafRe wieder zurtickgenommen; Grundstellung herstellen
Ort Stellwerk
Fdl kann FahrstralRe nicht einstellen; der Fahrweg ist eingelaufen, aber das Signal ist nicht
Bemerkung auf Fahrt gegangen
10
Zeit 06:41
Akteur Fdl
Handlung AusfahrzugstraBe fiir 79505 von MBAI nach MKMR ein; zweiter Versuch
Ort Stellwerk
Ahnlicher Fall in der Woche davor in Heufeld, hier erneute Einstellung nicht erfolgreich;
Bemerkung Bedingungen fiir die Zulassung einer Zugfahrt wurden (manuell) nicht geprift
11
Zeit 06:43
Akteur Fdl
Handlung Bedienung ZbHT
Ort Stellwerk
Ziel ist die hilfsweise Auflésung eines festgelegten Zentralblockabschnitts; Vor Bedienung
des ZbHT muss Einzelraumung durchgefiihrt werden, falls nicht moéglich nachster Zug auf
TSR Sicht: hat scheinbar nicht stattgefunden; Bedienung der ZbHT fuhrt nicht zur Auflésung des
Abschnitts
12
Zeit 06:43
Akteur Fdl
Handlung BU LindenstraRe per Hand schlieRen
Ort Stellwerk
Bemerkung Bedingung fiir das Erteilen des Fahrauftrags mit Ersatzsignal
13
Zeit 06:43
Akteur Fdl
Betatigen der Blockabschnittspriftaste zur Festellung des Freisein des Blockabschnitts bis
Handlung zum Zbk 313
Ort Stellwerk
Unzulassig, da der Block festgelegt war; Priifung nach Aussage des Fdl erfolgreich; Fdl sah
Bemerkung Zug in MKMR stehen
14
Zeit 06:43
Akteur Fdl
Handlung Weichenlaufkette sperren
Ort
Bemerkung Bedingung fiir das Erteilen des Fahrauftrags mit Ersatzsignal
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15

Zeit 06:43
Akteur Fdl
Handlung Zs 1 veranlassen fir Asig MBAI
Ort Stellwerk
Fdl gibt Signal Zs 1 und lasst damit eine Zugfahrt ohne Hauptsignal zu. Vorbedingungen
wurden max. teilweise gepruft (Fdl hat sich nicht vergewissert, dass keine Gegenfahrt
zugelassen ist); Raumungsprifung wurde falsch bzw. unvollstandig durchgefiihrt. Es wurden
Bemerkung [keine Sperren angebracht und RP wurde nicht dokumentiert. Die Zulassung der Fahrt mit Zs
1 ist nicht haufig, aber nicht ungewohnlich; Fdl geht davon aus, dass der Zug in MKMR steht,
da er keine Meldung des Triebfahrzeugfiihrers bzgl. Halt des Zugs und der erfolgreichen
Reisendensicherung hat
16
Zeit 06:43
Akteur Fdl
Handlung Bedienung im Nachweis der Zahlwerke eingetragen
Ort Stellwerk
Bemerkung keine Eintragung im Nachweis der Zahlwerke (Eintragung erst nachtraglich, unvollstandig)
17
Zeit 06:45
Akteur Fdl
Handlung Betadtigen der Signaltaste zur Festellung des Freisein des Blockabschnitts bis zum Esig MKMR
Ort Stellwerk
Unzulassig, da der Block festgelegt war; Priifung nach Aussage des Fdl erfolgreich; Fdl sah
Bemerkung .
Zug in MKMR stehen
18
Zeit 06:45
Akteur Fdl
Handlung BU Kurpark per Hand schlieRen
Ort Stellwerk
Bemerkung Bedingung fiir das Erteilen des Fahrauftrags mit Ersatzsignal
19
Zeit 06:45
Akteur Fdl
Handlung Zs 1 veranlassen fiir Zbk 313
Ort Stellwerk
Fdl gibt Signal Zs 1 und lasst damit eine Zugfahrt ohne Hauptsignal zu. Vorbedingungen
wurden max. teilweise geprift (Fdl hat sich nicht vergewissert, dass keine Gegenfahrt
Bemerkung zugelassen ist); Raumungsprifung wurde falsch bzw. unvollstdandig durchgefiihrt.Die
Zulassung der Fahrt mit Zs 1 ist nicht haufig, aber nicht ungewoéhnlich; Fdl geht davon aus,
dass der Zug in MKMR steht, da er keine Meldung des Triebfahrzeugfiihrers bzgl. des Halts
und der erfolgreichen Reisendensicherung hat
20
Zeit 06:45
Akteur Fdl
Handlung Bedienung im Nachweis der Zdhlwerke eingetragen
Ort Stellwerk
Bemerkung keine Eintragung im Nachweis der Zahlwerke (Eintragung erst nachtraglich, unvollstandig)
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Zeit 06:45
Akteur Fdl
Handlung Asig MKMR auf Halt zuriickstellen
Ort Stellwerk
Fdl hat gesehen, dass das Signal auf Fahrt steht; Fdl sieht anhand der Ausleuchtung, dass
TSR der Zug das Signal passiert hat und sieht von Bedienung ab
22
Zeit 06:46
Akteur Fdl
Handlung GSM-R Notruf Prio 0 abgesetzt
Ort Stellwerk
Fdl gibt Strecken-Notruf anstelle von (Zugfunk-) Notruf. Teilnehmer nicht erreicht; Fdl hat
noch nie einen tatsachlichen Notruf abgesetzt; Fdl kennt nur Probenotrufe, kann sich aber
Bemerkung an den letzten nicht erinnern (It. Unterlagen erfolgte Probe- (Zugfunk-)Notruf im September
2015); Fdl kennt die Belegung der Gruppentasten nicht auswendig
23
Zeit bis 6:41
Akteur Fdl
Handlung regelmallige Handynutzung
Ort Stellwerk
es gibt ein Handyverbot; Fdl war allein auf dem Stellwerk; Smartphone seit Sommer 2015;
Bemerkung

Spiel seit Herbst 2015; regelmaRiges Spielen wahrend der Schichten
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24
Zeit 06:40
Akteur 79505
Handlung Zug passiert Vsig a zum Esig MBAI
Ort Bad Aibling
Bemerkung
25
Zeit 06:42
Akteur 79505
Handlung Ankunft MBAI
Ort Bad Aibling
Bemerkung [Zug ist 4 Minuten verspatet
26
Zeit 06:43
Akteur 79505
Handlung Fahrt ab
Ort Bad Aibling
Bemerkung
27
Zeit 06:45
Akteur 79505
Handlung Ankunft
Ort Bad Aibling Kurpark
Bemerkung
28
Zeit 06:45
Akteur 79505
Handlung Abfahrt Bad Aibling Kurpark
Ort Bad Aibling Kurpark
Bemerkung
29
Zeit 06:45
Akteur 79505
Handlung passiert Zbk 313
Ort Strecke Kolbermoor - Bad Aibling
Bemerkung
30
Zeit 06:46
Akteur 79505
Handlung Schnellbremsung
Ort Strecke Kolbermoor - Bad Aibling, km 30,251
Bemerkung
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Zeit 06:39
Akteur 79506
Handlung Passiert Esig F200 MKMR
Ort Kolbermoor
Bemerkung |keine PZB-Beeinflussung, d.h. folgendes Signal auf Fahrt
32
Zeit 06:40
Akteur 79506
Handlung Zug halt in Kolbermoor
Ort Kolbermoor
Bemerkung
33
Zeit 06:45
Akteur 79506
Handlung Abfahrt Kolbermoor
Ort Kolbermoor
Tf realisiert nicht, dass kein Gegenzug gekommen ist, mindestens zwei,
Bemerkung |eventuell drei Tf in Fihrerstand
34
Zeit 06:45
Akteur 79506
Handlung passiert Asig N201 KMR
Ort Kolbermoor
Bemerkung
35
Zeit 06:45
Akteur 79506
Handlung erreicht BU 32,396
Ort Strecke Kolbermoor - Bad Aibling
Bemerkung
36
Zeit 06:46
Akteur 79506
Handlung erreicht Vsig v314
Ort Strecke Kolbermoor - Bad Aibling, km 30,503
Bemerkung
37
Zeit 06:46
Akteur 79506
Handlung Schnellbremsung
Ort Strecke Kolbermoor - Bad Aibling, km 30,298
Bemerkung
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Anhang 3: Ubersicht Ereignisbausteine — Faktoren

Hinweis: Da der Fokus der Analyse auf den Handlungen des Fahrdienstleiters lag, wurden die Bausteine
24 bis 37, d.h. die Bausteine, die die Handlungen der Ziige bzw. der Tf beschreiben, nicht ndher analy-

siert.
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1 2
6:35 6:39
Fdl Fdl
EinfahrzugstraBe fiir 79505 nach MBAI Gleis 2 EinfahrzugstraRe fur 79505 nach MBAI Gleis 2
eingestellt zuriickgenommen
Stellwerk Stellwerk

Fdl hélt sich nicht an die Vorgaben des Fahrplans;
Fahrplan sieht die Fahrt nach Gleis 1 vor; Fdl
kennt Fahrplan nicht auswendig, da Springer; FdI
verwechselt die Spalten im Bildfahrplan;
Schlechte Beleuchtung; Kreuzungsbahnhof
wechselt

Fdl nimmt die FahrstraRe nach Gleis 2 zuriick;
Kommunikation mit Tf hat nicht stattgefunden, ware je nach
Position des Zuges notwendig gewesen

Beurteilung Fehler bei der Betriebsdurchfiihrung Handlung an sich war richtig; Ausfuhrung fehlerhaft
1 Technische Komponenten
Die technische Anlage und das Regelwerk sind nicht
Das vorhandene Stellwerk war nicht mit einer s - & .
N X gekoppelt. Im Besonderen unterstitzt und/oder erzwingen
Zuglenkung ausgestattet. Ware eine korrekt R . N
. . N das Stellwerk oder andere technische Systeme nicht die
2 Design der Anlage wirkende Zuglenkung vorhanden gewesen, hatte . I .
R korrekte Durchfiihrung der Handlungen. Die Hilfsauflésung
der Fdl den Kreuzungsort nicht verwechseln ) ) . . K . .
n wird nicht verhindert oder verzogert, wenn sich ein Zug in der|
konnen. « X
Anndherung befindet.
Die Unterlagen lagen neben dem Stelltisch und
Ergonomische Aspekte der Ag 8 . .
3 Informationsgestaltun waren nicht sofort einsehbar bzw. immer
g g sichtbar. Die Informationen sind relativ klein
Der Raum war schlecht beleuchtet, dadurch wird
es schwierig gewesen sein, die sowieso bereits
4 Arbeitsbedingungen . 68 .
klein dargestellten Informationen korrekt
wahrzunehmen.
Der Fdl kann anhand seiner Anzeige erkennen, ob der Zug das
riickliegende Hauptsignal (hier: ASig Heufeld) passiert hat.
Obwohl dies zum Zeitpunkt der Hilfsauflésung bereits der Fall
5 Entscheid find Fdl hat falsche FahrstraRe ei tellt.
nischeldungstindung at Talsche Fahrsirale eingeste war, nahm der Fdl offenbar an, die FahrstraRe hilfsauflésen
zu kdnnen, da der Zug noch nicht den Sichtpunkt des
Einfahrvorsignals erreicht hatte.
6.7 Arbeitsausfiihrung, Abweichung Den Vorgaben des Fahrplans wurde nicht Den Vorgaben des Regelwerks zur Zuriicknahme einer
! von Vorgaben entsprochen. Zugfahrt wurden ggf. nicht ensprochen.
8 Kommunikation
" Es wird nicht kontrolliert, ob und wie oft es zu
Fuhrung, Kontrolle, R . . . . . . n
W falsch eingestellten FahrstraRen (aufgrund Es wird nicht kontrolliert, ob und wie oft Arbeitsschritte bei
9, 10, 14|Qualitatssicherung und . ) A )
o ungunstiger ergonomischer Bedingungen) Fdl-basierten Verfahren ausgelassen werden.
Qualitdtsmanagement
kommt.
Einfliisse aus der Arbeitsgruppe
11
und Unternehmenskultur
1 Arbeitsplanung und
Vorbereitung
Der Kreuzungsort wechselt It. Fahrplan haufig, | Es wird vermutet, dass der Fdl aufgrund der Anzeige davon
13 Regeln, Prozeduren und aber unregelmaRig. Als Springer kannte der Fdl | ausgeht, dass der Zug noch weit genug vom Signal entfernt
Arbeitsunterlagen den Fahrplan nicht auswendig. Das Einstellen des| ist, so dass eine direkte Kommunikation mit dem Tf entfallen
falschen Fahrwegs war nicht sicherheitskritisch. kann.
15 Verantwortlichkeit und
Zustandigkeit
16 Organisation und Management
Schlechte Beleuchtung und kleine Darstellung
relevanter Informationen sind grundsatzliche
ergonomische Mangel. Ein Feedback der Fdl,
17 Erfahrungsruckfluss 8 X 8 .
dass dies als unangenehm und potentiell
fehlerverstarkend wahrgenommen wurde, ist
nicht bekannt.
18 Qualifikation und Training
19  |Gutachter und Behorden
20 Einwirkungen von auRen Handynutzung Handynutzung
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3 4
6:39 6:40
Fdl Fdl

Bedienung FHT GAZ & BU HAT

Bedienung FHT GAZ & BU HAT im Nachweis der Zahlwerke
eingetragen

Stellwerk Stellwerk
0 keine Eintragung im Nachweis der Zahlwerke (Eintragung erst
nachtraglich, unvollstandig)
Beurteilung ok Arbeitsfehler
1 Technische Komponenten
2 Design der Anlage
3 Ergonomische Aspekte der
Informationsgestaltung
4 Arbeitsbedingungen
5 Entscheidungsfindung
6.7 Arbeitsausfihrung, Abweichung Den Vorgaben des Regelwerks zur Fiihrung der Nachweise
’ von Vorgaben wurde nicht entsprochen.
8 Kommunikation
Fuhrung, Kontrolle,
9, 10, 14|Qualitatssicherung und
Qualitdtsmanagement
EinflUsse aus der Arbeitsgruppe
11
und Unternehmenskultur
1 Arbeitsplanung und
Vorbereitung
13 Regeln, Prozeduren und
Arbeitsunterlagen
15 Verantwortlichkeit und
Zustandigkeit
16 Organisation und Management
17 Erfahrungsruckfluss
18 Qualifikation und Training
19  |Gutachter und Behdrden
20 Einwirkungen von auRen Handynutzung Handynutzung

Anhang 3, Seite 2




5 6
6:39 6:38
Fdl Fdl

EinfahrzugstraRe fiir 79505 nach MBAI Gleis 1 eingestellt

EinfahrzugstraRe fiir 79506 nach MKMR Gleis 202 eingestellt

Stellwerk

Stellwerk

FahrplanmaRig ist die Fahrt nach Gleis 1 vorgesehen

Reguldre Bedienung

Beurteilung ok ok
1 Technische Komponenten
2 Design der Anlage
3 Ergonomische Aspekte der
Informationsgestaltung
4 Arbeitsbedingungen
5 Entscheidungsfindung
6.7 Arbeitsausfihrung, Abweichung
’ von Vorgaben
8 Kommunikation
Fuhrung, Kontrolle,
9, 10, 14|Qualitatssicherung und
Qualitdtsmanagement
EinflUsse aus der Arbeitsgruppe
11
und Unternehmenskultur
1 Arbeitsplanung und
Vorbereitung
13 Regeln, Prozeduren und
Arbeitsunterlagen
15 Verantwortlichkeit und
Zustandigkeit
16 Organisation und Management
17 Erfahrungsruckfluss
18 Qualifikation und Training
19  |Gutachter und Behdrden
20 Einwirkungen von auRen Handynutzung Handynutzung

Anhang 3, Seite 3




7 8
6:38 6:41
Fdl Fdl

AusfahrzugstraRe fir 79506 von MKMR Gleis 202 nach Bad
Aibling eingestellt

AusfahrzugstraRe fir 79505 von MBAI nach MKMR eingestellt]

Stellwerk

Stellwerk

entspricht nicht den Vorgaben des Fahrplans; BU 32,396 in
der Ausfahrt wird eingeschaltet, der Bahnuibergang bleibt
geschlossen - er 6ffnet nicht nach einer definierten Zeit; es
gibt auch keine Warnmeldungen nach (langen) SchlieRzeiten;
Fdl kennt Fahrplan nicht auswendig, da Springer;
Kreuzungsbahnhof wechselt

nicht erfolgreich, Bedingungen fiir die Zulassung einer
Zugfahrt wurden (manuell) nicht gepruft

Beurteilung

Fehler bei der Betriebsdurchfiihrung

Arbeitsfehler

Erlaubnismelder & Ausfahrsperrenmelder fehlen;

1 Technische K t
echnische fomponenten Erlaubnisabhéngigkeit fehlt
Durch die im Gegensatz zum spateren ESTW-Zentralblock nur
sehr rudimentéare Ausleuchtung der Blockabschnitte bei Zb 65|
(keine Gelbausleuchtung der Blockabschnittsmelder; FM
Das vorhandene Stellwerk war nicht mit einer Zuglenkung |leuchten an Zbk nicht richtungsspezifisch) ist ohne detaillierte]
2 Design der Anlage ausgestattet. Ware eine korrekt wirkende Zuglenkung Prufung der Melder auf der gegenuber liegenden
d e vorhanden gewesen, hatte die Technik den Zug entsprechend| Zugmeldestelle nicht ersichtlich, dass auf der Strecke eine
des Fahrplans geleitet. Gegenfahrt zugelassen ist.
Der Fdl bekommt keine Riickmeldung von der Technik,
warum das Signal nicht auf Fahrt geht.
. Die Unterlagen lagen neben dem Stelltisch und waren nicht GroBe der Anzeigetafel, Anordnung der Bahnhofe.
Ergonomische Aspekte der N . . N . . . X .
3 N sofort einsehbar bzw. immer sichtbar. Die Informationen sind| Die Melder, die den Status der Anlagenelemente anzeigen,
Informationsgestaltung . . . . h
relativ klein dargestellt. sind relativ klein.
Der Raum war schlecht beleuchtet, dadurch wird es schwierig
4 Arbeitsbedingungen gewesen sein, die sowieso bereits klein dargestellten
Informationen korrekt wahrzunehmen.
Einstellen einer Durchfahrt entweder als eine Bedienung
5 Entscheidungsfindung (unzulassig) oder durch getrenntes, direkt aufeinander
folgendes Einstellen von Ein- und Ausfahrt.
Arbeitsausfiihrung, Abweichun Es werden die Bedingungen fiir die Zulassung einer Fahrt
6,7 € e Den Vorgaben des Fahrplans wurde nicht entsprochen. . BUng . €
von Vorgaben nicht oder fehlerhaft geprift
8 Kommunikation
Flihrung, Kontrolle, . . . T
. “g N Es wird nicht kontrolliert, ob und wie hdufig Fahrwege falsch
9, 10, 14|Qualitatssicherung und . o
e oder zu frih oder unzuldssig eingestellt werden.
Qualitdtsmanagement
Einflusse aus der Arbeitsgruppe
11
und Unternehmenskultur
12 Arbeitsplanung und
Vorbereitung
Der Kreuzungsort wechselt It. Fahrplan haufig, aber Laut Regelwerk sind stets die Bedingungen fur die Zulassung
Regeln, Prozeduren und . . . ) N . L
13 B unregelmaRig. Als Springer kannte der Fdl den Fahrplan nicht einer Zugfahrt durch den Fdl zu prifen. Dies wird im
Arbeitsunterlagen . . L . -
auswendig. Allgemeinen implizit durch die Technik Gtbernommen.
15 Verantwortlichkeit und
Zustandigkeit
16 Organisation und Management
17 Erfahrungsruckfluss
18 Qualifikation und Training
19  |Gutachter und Behorden
20  |Einwirkungen von auBen Handynutzung

Anhang 3, Seite 4



9 10
6:41 6:41
Fdl Fdl
AusfahrzugstraRe wieder zuriickgenommen; Grundstellung AusfahrzugstraRe fur 79505 von MBAI nach MKMR ein;
herstellen zweiter Versuch
Stellwerk Stellwerk

Fdl kann FahrstraBe nicht einstellen; der Fahrweg ist
eingelaufen, aber das Signal ist nicht auf Fahrt gegangen

Ahnlicher Fall in der Woche davor in Heufeld, hier erneute
Einstellung nicht erfolgreich; Bedingungen fiir die Zulassung
einer Zugfahrt wurden (manuell) nicht geprift

Beurteilung ok ok
1 Technische Komponenten
2 Design der Anlage
3 Ergonomische Aspekte der
Informationsgestaltung
4 Arbeitsbedingungen
5 Entscheidungsfindung
6.7 Arbeitsausfihrung, Abweichung
’ von Vorgaben
8 Kommunikation
Fuhrung, Kontrolle,
9, 10, 14|Qualitatssicherung und
Qualitdtsmanagement
EinflUsse aus der Arbeitsgruppe
11
und Unternehmenskultur
1 Arbeitsplanung und
Vorbereitung
13 Regeln, Prozeduren und
Arbeitsunterlagen
15 Verantwortlichkeit und
Zustandigkeit
16 Organisation und Management
17 Erfahrungsriickfluss Der Fdl hat in der Woche davor einen dhnlichen Fehler
& gehabt, der sich durch erneute Einstellung beheben lieR.
18 Qualifikation und Training
19  |Gutachter und Behorden
20  |Einwirkungen von auBen

Anhang 3, Seite 5




11 12
6:43 6:43
Fdl Fdl

Bedienung ZbHT

BU LindenstraRe per Hand schlieRen

Stellwerk

Stellwerk

Ziel ist die hilfsweise Auflosung eines festgelegten
Zentralblockabschnitts; Vor Bedienung des ZbHT muss
Einzelrdumung durchgefiihrt werden, falls nicht méglich
nachster Zug auf Sicht: hat scheinbar nicht stattgefunden;
Bedienung der ZbHT fuhrt nicht zur Auflésung des Abschnitts

Bedingung fuir das Erteilen des Fahrauftrags mit Ersatzsignal

Beurteilung Arbeitsfehler ok
1 Technische Komponenten
Durch das im Gegensatz zum spateren ESTW-Zentralblock bei
Zb 65 ubliche, gleichzeitige Leuchten der FM beider
Fahrtrichtungen an den Zbk und das Fehlen von
2 Design der Anlage Erlaubnismeldern ist nicht erkennbar, fir welche
Fahrtrichtung ein Blockabschnitt festgelegt ist. Es gibt keine
Ruckmeldung, warum die Auflésung mit der ZbHT nicht
funktioniert.
3 Ergonomische Aspekte der
Informationsgestaltung
4 Arbeitsbedingungen
Die Wahl der Hilfsauflésung war falsch. Der Fdl ging
5 Entscheidungsfindung fehlerhaft von einer Auflosestérung des Zentralblockabschnit]
in Richtung der Ausfahrt aus.
Die Regel ich Al dung d
Arbeitsausfiihrung, Abweichung '€ egej ungerlzur sicheren rTwen 'ung er
6,7 Zentralblockhilfsauflosung wurden nicht eingehalten; es
von Vorgaben . . . -
wurde vermutl. keine Raumungsprufung durchgefihrt.
8 Kommunikation
Fuhrung, Kontrolle,
9, 10, 14|Qualitatssicherung und
Qualitdtsmanagement
1 EinflUsse aus der Arbeitsgruppe Piinktlichkeit ist sehr wichtig im Unternehmen; Stérungs-
und Unternehmenskultur /Fehlersuche ist zeitaufwandig
12 Arbeitsplanung und
Vorbereitung
Die Handlungen im Rahmen der Rdumungsprifung sind
komplex. Im Rahmen des recht engen Planes bei der
Zugkreuzung fiihrt die korrekte Durchfihrung zu
Verspatungen bei anderen Zigen.
13 Regeln, Prozeduren und Die FV gibt fur den Fall, dass ein Hauptsignal wider Erwarten
Arbeitsunterlagen nicht auf Fahrt gestellt werden kann, keine
Handlungsanweisung fur den Fdl. Die Anwendung der sehr
detaillierten Regeln zur Stérfallbehandlung setzen immer
voraus, dass der Fdl das Vorliegen einer Stérung und die Art
der Storung korrekt identifiziert hat.
15 Verantwortlichkeit und
Zustandigkeit
16 Organisation und Management
17 Erfahrungsruckfluss
18 Qualifikation und Training
19  |Gutachter und Behdrden
20  |Einwirkungen von aulen

Anhang 3, Seite 6




13 14
6:43 6:43
Fdl Fdl

Betatigen der Blockabschnittspriiftaste zur Festellung des
Freisein des Blockabschnitts bis zum Zbk 313

Weichenlaufkette sperren

Stellwerk

0

Unzulassig, da der Block festgelegt war; Prifung nach
Aussage des Fd| erfolgreich; Fdl sah Zug in MKMR stehen

Bedingung fur das Erteilen des Fahrauftrags mit Ersatzsignal

Beurteilung Arbeitsfehler ok
1 Technische Komponenten
Ergebnis der Abschnittsprifung mit der
2 Design der Anlage Blockabschnittspriftaste berlcksichtigt nicht, ob eine
Ausfahrt eingestellt ist.
3 Ergonomische Aspekte der
Informationsgestaltung
4 Arbeitsbedingungen
) ) Die Blockabschnittspriftaste war zur Prifung des Freisein des|
5 Eatcheidinesinduna Blockabschnitts nicht die korrekte MaBnahme.
Die Benutzung der Blockabschnittspriiftaste war bei den
67 Arbeitsausfiihrung, Abweichung vorliegenden Randbedingungen nicht zul3ssig. Die
’ von Vorgaben vorhandenen Vorgaben des Betriebsstellenbuches sind nicht
widerspruchsfrei und die SOLL-Vorgaben daher fehlerhaft
8 Kommunikation
Die Nutzung der Blockabschnittspriftaste kann nicht
kontrolliert werden, d.h. es fillt nicht auf, wenn diese anstellg]
der Radumungsprufung fir eine Freimeldung des
Fuhrung, Kontrolle, Gleisabschnitts herangezogen wird. Fehler im
9, 10, 14|Qualitatssicherung und Betriebsstellenbuch wurden von Aufsichtsfiihrenden nicht
Qualitadtsmanagement erkannt; eine zielfihrende Kontrolle ist nicht erfolgt. Durch
eingefuhrte Verfahren und Prozesse wurden fehlerhafte SOLL;
Vorgaben nicht identifiziert und in das neu aufzulegende
Betriebsstellenbuch tiberfihrt.
1 EinflUsse aus der Arbeitsgruppe Piinktlichkeit ist sehr wichtig im Unternehmen; Stérungs-
und Unternehmenskultur /Fehlersuche ist zeitaufwandig
12 Arbeitsplanung und
Vorbereitung
Die Handlungen im Rahmen der Rdumungsprifung sind
komplex. Im Rahmen des recht engen Planes bei der
Zugkreuzung fiihrt die korrekte Durchfihrung zu
Verspatungen bei anderen Ziigen. Die unzuldssige Nutzung
13 Regeln, Prozeduren und der Blockabschnittspriftaste kann die Raumungsprifung
Arbeitsunterlagen vermeintlich ersetzen und fuhrt zu einem ziigigeren
Betriebsablauf. Nutzung der Blockabschnittspriftaste nur
unter bestimmten Randbedingungen beim Zentralblock
zuldssig. Angabe, ob Zentral- oder Selbstblock
widerspriichlich.
15 Verantwortlichkeit und
Zustandigkeit
16 Organisation und Management
17 Erfahrungsruckfluss
18 Qualifikation und Training Da technifclﬁe Fehler eher selten'sind, TnFJssen fiie Abldufe
unter realistischen Bedingungen im Training getlibt werden.
19  |Gutachter und Behdrden
20  |Einwirkungen von aulen

Anhang 3, Seite 7




15 16
6:43 6:43
Fdl Fdl

Zs 1 veranlassen fur Asig MBAI

Bedienung im Nachweis der Zahlwerke eingetragen

Stellwerk

Stellwerk

Fdl gibt Signal Zs 1 und lasst damit eine Zugfahrt ohne
Hauptsignal zu. Vorbedingungen wurden max. teilweise
gepruft (Fdl hat sich nicht vergewissert, dass keine
Gegenfahrt zugelassen ist); Raumungsprifung wurde falsch
bzw. unvollstandig durchgefiihrt. Es wurden keine Sperren
angebracht und RP wurde nicht dokumentiert. Die Zulassung
der Fahrt mit Zs 1 ist nicht haufig, aber nicht ungewdhnlich;
Fdl geht davon aus, dass der Zug in MKMR steht, da er keine
Meldung des Triebfahrzeugfiihrers bzgl. Halt des Zugs und der|
erfolgreichen Reisendensicherung hat

keine Eintragung im Nachweis der Zahlwerke (Eintragung erst
nachtraglich, unvollstandig)

Beurteilung Arbeitsfehler Arbeitsfehler
1 Technische Komponenten
Die Technik unterstiitzt den Fdl nicht dabei, die Regeln
2 Design der Anlage . &
einzuhalten .
3 Ergonomische Aspekte der
Informationsgestaltung
4 Arbeitsbedingungen
5 Entscheidungsfindung
6.7 Arbeitsausfuhrung, Abweichung | Fdl prift nicht, bzw. nicht vollstandig, ob die Bedingungen fiir] Den Vorgaben des Regelwerks zur Fiihrung der Nachweise
! von Vorgaben die Zulassung einer FS eingehalten sind wurde nicht entsprochen.
L Eine Abstimmung mit dem Tf des wartenden Zuges in MKMR
8 Kommunikation .
ist nicht vorgesehen
Fuhrung, Kontrolle,
9, 10, 14 |Qualitatssicherung und
Qualitdtsmanagement
Einfliisse aus der Arbeitsgruppe
11
und Unternehmenskultur
1 Arbeitsplanung und
Vorbereitung
Die Regeln der FV zur Zulassung einer Zugfahrt mit
besonderem Auftrag auf Strecken ohne
Erlaubnismelder/Erlaubnisabhéngigkeit stellen in der
Regeln, Prozeduren und ) b . .
13 Arbeitsunterlagen Formulierung auf Streckenabschnitte ab, bei denen die
g begrenzenden Zugmeldestellen unterschiedlichen Fdl
zugeteilt sind. Der Fall, dass beide Zugmeldestellen dem
gleichen Fdl zugeteilt sind, ldsst sich nur indirekt erschlieBen.
15 Verantwortlichkeit und
Zustandigkeit
16 Organisation und Management
17 Erfahrungsruckfluss
Da das Erteilen eines ZS 1 zwar nicht uniiblich, aber doch
18 |Qualifikation und Training selten ist, muss diese Handlung regelmaBig im Training
besprochen und gelibt werden.
19  |Gutachter und Behorden
20  |Einwirkungen von auBen

Anhang 3, Seite 8




17 18
6:45 6:45
Fdl Fdl

Betatigen der Signaltaste zur Festellung des Freisein des
Blockabschnitts bis zum Esig MKMR

BU Kurpark per Hand schlieRen

Stellwerk

Stellwerk

Unzulassig, da der Block festgelegt war; Prifung nach
Aussage des Fd| erfolgreich; Fdl sah Zug in MKMR stehen

Bedingung fiir das Erteilen des Fahrauftrags mit Ersatzsignal

Beurteilung Arbeitsfehler ok
1 Technische Komponenten
Ergebnis der Blockabschnittspriifung berticksichtigt nicht, ob
2 Design der Anlage 8 . P . & . €
eine Ausfahrt eingestellt ist.
3 Ergonomische Aspekte der
Informationsgestaltung
4 Arbeitsbedingungen
. . Die Blockabschnittspriifung war zur Prifung des Freisein des
5 Eotcheidinesinduns Blockabschnitts nicht die korrekte Manahme.
Die Benutzung der Signaltaste war bei den vorliegenden
6.7 Arbeitsausfuhrung, Abweichung | Randbedingungen nicht zuléssig. Die vorhandenen Vorgaben
! von Vorgaben des Betriebsstellenbuches sind nicht widerspruchsfrei und die
SOLL-Vorgaben daher fehlerhaft
8 Kommunikation
Die Nutzung der Signaltaste kann nicht kontrolliert werden,
d.h. es fallt nicht auf, wenn diese anstelle der
Raumungspriifung fir eine Freimeldung des Gleisabschnitts
Fuhrung, Kontrolle, herangezogen wird. Fehler im Betriebsstellenbuch wurden
9, 10, 14 |Qualitatssicherung und von Aufsichtsfiihrenden nicht erkannt; eine zielfihrende
Qualitdtsmanagement Kontrolle ist nicht erfolgt. Durch eingefiihrte Verfahren und
Prozesse wurden fehlerhafte SOLL-Vorgaben nicht
identifiziert und in das neu aufzulegende Betriebsstellenbuch
Uberfiihrt.
1 EinflUsse aus der Arbeitsgruppe | Punktlichkeit ist sehr wichtig im Unternehmen; Stérungs-
und Unternehmenskultur /Fehlersuche ist zeitaufwandig
1 Arbeitsplanung und
Vorbereitung
Die Handlungen im Rahmen der Rdumungspriifung sind
komplex. Im Rahmen des recht engen Planes bei der
Zugkreuzung fiihrt die korrekte Durchfihrung zu
Verspatungen bei anderen Zigen. Die unzuldssige Nutzung
13 Regeln, Prozeduren und der Signaltaste kann die Raumungsprifung vermeintlich
Arbeitsunterlagen ersetzen und fiihrt zu einem zlgigeren Betriebsablauf.
Blockabschnittsprifung nur unter bestimmten
Randbedingungen beim Zentralblock zuldssig. Angabe, ob
Zentral- oder Selbstblock im Betriebsstellenbuch
widersprichlich.
15 Verantwortlichkeit und
Zustandigkeit
16 Organisation und Management
17 Erfahrungsruckfluss
Da technische Fehler eher selten sind, missen die Ablaufe
18 |Qualifikation und Training ec nl_sc_ © e_ € n_sm mu sen . '€ Y
unter realistischen Bedingungen im Training getlibt werden.
19  |Gutachter und Behorden
20  |Einwirkungen von auRen

Anhang 3, Seite 9




19 20
6:45 6:45
Fdl Fdl

Zs 1 veranlassen fir Zbk 313

Bedienung im Nachweis der Zdhlwerke eingetragen

Stellwerk

Stellwerk

Fdl gibt Signal Zs 1 und lasst damit eine Zugfahrt ohne
Hauptsignal zu. Vorbedingungen wurden max. teilweise
gepruft (Fdl hat sich nicht vergewissert, dass keine
Gegenfahrt zugelassen ist); Raumungsprifung wurde falsch
bzw. unvollstandig durchgefiihrt.Die Zulassung der Fahrt mit
Zs 1 ist nicht haufig, aber nicht ungewdohnlich; Fdl geht davon
aus, dass der Zug in MKMR steht, da er keine Meldung des
Triebfahrzeugfuhrers bzgl. des Halts und der erfolgreichen
Reisendensicherung hat

keine Eintragung im Nachweis der Zahlwerke (Eintragung erst
nachtraglich, unvollstandig)

Beurteilung Arbeitsfehler Arbeitsfehler
1 Technische Komponenten
Die Technik unterstiitzt den Fdl nicht dabei, die Regeln
2 Design der Anlage . &
einzuhalten .
3 Ergonomische Aspekte der
Informationsgestaltung
4 Arbeitsbedingungen
5 Entscheidungsfindung
6.7 Arbeitsausfuhrung, Abweichung | Fdl prift nicht, bzw. nicht vollstandig, ob die Bedingungen fiir] Den Vorgaben des Regelwerks zur Fiihrung der Nachweise
! von Vorgaben die Zulassung einer FS eingehalten sind wurde nicht entsprochen.
L Eine Abstimmung mit dem Tf des wartenden Zuges in MKMR
8 Kommunikation .
ist nicht vorgesehen
Fuhrung, Kontrolle,
9, 10, 14 |Qualitatssicherung und
Qualitdtsmanagement
Einfliisse aus der Arbeitsgruppe
11
und Unternehmenskultur
1 Arbeitsplanung und
Vorbereitung
Die Regeln der FV zur Zulassung einer Zugfahrt mit
besonderem Auftrag auf Strecken ohne
Erlaubnismelder/Erlaubnisabhéngigkeit stellen in der
Regeln, Prozeduren und ) b . .
13 Arbeitsunterlagen Formulierung auf Streckenabschnitte ab, bei denen die
g begrenzenden Zugmeldestellen unterschiedlichen Fdl
zugeteilt sind. Der Fall, dass beide Zugmeldestellen dem
gleichen Fdl zugeteilt sind, ldsst sich nur indirekt erschlieBen.
15 Verantwortlichkeit und
Zustandigkeit
16 Organisation und Management
17 Erfahrungsruckfluss
Da das erteilen eines ZS 1 zwar nicht uniiblich, aber doch
18 |Qualifikation und Training selten ist, muss diese Handlung regelmaBig im Training
besprochen und gelibt werden.
19  |Gutachter und Behorden
20  |Einwirkungen von auBen
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21 22
6:45 6:46
Fdl Fdl

Asig MKMR auf Halt zurickstellen

GSM-R Notruf Prio 0 abgesetzt

Stellwerk

Stellwerk

Fdl hat gesehen, dass das Signal auf Fahrt steht; Fdl sieht
anhand der Ausleuchtung, dass der Zug das Signal passiert hat
und sieht von Bedienung ab

Fdl gibt Strecken-Notruf anstelle von (Zugfunk-) Notruf.
Teilnehmer nicht erreicht; Fdl hat noch nie einen
tatsdchlichen Notruf abgesetzt; Fdl kennt nur Probenotrufe,
kann sich aber an den letzten nicht erinnern (It. Unterlagen
erfolgte Probe- (Zugfunk-)Notruf im September 2015); Fdl
kennt die Belegung der Gruppentasten nicht auswendig

Beurteilung ok Arbeitsfehler
1 Technische Komponenten
. Das Abgeben eines Notrufs wird durch die Darstellung, die
2 Design der Anlage . . .
Menistruktur sowie die Bezeichnung erschwert.
. Design der unterschiedlichen Gruppentasten im Display des
E he Aspekte d
3 Ir:fgg'r:::ilztr:\seesiz;une er Gerats fur die Absendung des Notrufs ist nicht
e i selbsterkldrend/verwechselbar.
5 . Fdl steht unter Stress, Fdl hat noch nie einen echten Notruf
4 Arbeitsbedingungen
abgesetzt.
5 Entscheidungsfindung Falscher Gruppennotruf gewahlt
Arbeitsausfiihrung, Abweichun; .
6,7 € e Falscher Gruppennotruf gewahlt
von Vorgaben
8 Kommunikation
Fuhrung, Kontrolle,
9, 10, 14 |Qualitatssicherung und
Qualitdtsmanagement
Einfliisse aus der Arbeitsgruppe
11
und Unternehmenskultur
12 Arbeitsplanung und
Vorbereitung
13 Regeln, Prozeduren und
Arbeitsunterlagen
15 Verantwortlichkeit und
Zustandigkeit
16 Organisation und Management
17 Erfahrungsruckfluss
Ubungen finden in der entspannten Atmosphire einer
18 |Qualifikation und Training Weiterbildung statt, nicht unter dem Stress eines akuten
Notfalls.
19  |Gutachter und Behdrden
20  |Einwirkungen von auBen
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23

bis 6:41

Fdl

regelmaRige Handynutzung

Stellwerk

es gibt ein Handyverbot; Fdl war allein auf dem Stellwerk;
Smartphone seit Sommer 2015; Spiel seit Herbst 2015;
regelmaRiges Spielen wahrend der Schichten

Beurteilung Arbeitsfehler
1 Technische Komponenten
2 Design der Anlage
3 Ergonomische Aspekte der
Informationsgestaltung
GroRere Zeitfenster ohne Tatigkeit; Langeweile; Fdl ist allein
4 Arbeitsbedingungen e e
auf Stw
5 Entscheidungsfindung Das Handy wurde unzuldssigerweise benutzt.
Arbeitsausfiihrung, Abweichun,
6,7 € e Handynutzung nicht zulassig
von Vorgaben
8 Kommunikation
Fuhrung, Kontrolle,
9, 10, 14|Qualitatssicherung und Handynutzung kann nur schwierig kontrolliert werden
Qualitdtsmanagement
Einfliisse aus der Arbeitsgruppe
11 grupp Es gibt bekanntermaRen twitternde Tf.
und Unternehmenskultur
12 Arbeitsplanung und
Vorbereitung
Die Beschaftigung von Fdl in Zeiten von zu wenig Arbeit war
Regeln, Prozeduren und X . . .
13 . schon immer ein Thema. Friher haben Fdl gelesen, Radio
Arbeitsunterlagen . .
gehort oder TV gesehen (unzuldssig).
15 Verantwortlichkeit und
Zustandigkeit
16 Organisation und Management
17 Erfahrungsruckfluss
Die Sensibilisierung der Fdl fur die Gefahren durch eine
18 ualifikation und Trainin
2 g (UbermaRige) Handynutzung muss durch Training erfolgen.
19  |Gutachter und Behorden
20  |Einwirkungen von auBen
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Human Factors Bad Aiblin Institut fiir Eisenbahnwesen
g und Verkehrssicherung , fE V

TU Braunschweig

Anhang 4: SOL-Faktorenliste

Anhang 4



Human Factors Bad Aibling

Institut fiir Eisenbahnwesen
und Verkehrssicherung ' fE V

TU Braunschweig
SOL 3.0 Methode zur Vertiefenden Ereignisanalyse — Faktorenliste mit Beispielen
1. Arbeitstreffen: 19.11.2013: Teilnehmer
2. Arbeitstreffen: 13.12.2013: Teilnehmer:
3. Arbeitstreffen: 28.01.2014: Teilnehmer:
4, Arbeilstrelfen: 07.03,2014, Teilnehmer |
5. Arbeitstreffen: 14.03.2014, Teilnehmer:
1. Erprobungsworkshop: 16.05.2014, Mndaramrpn:_
Nr. Name Leitfrage Beispiele
Technische Gab es Probleme mit Versagen eines technischen B ils/ einer technischen Ke
technisch Fehlfunktion eines technischen 8. ils/ einer technischen Komp
Komponenten? Unerwiinschte Interaktionen oder fehlende Kompatlbllltﬁl
\ hl |8, ion/Defekt einer technisch p
Fehl einer technischen Komp
Softwarefehler
Fehlende Verriegelung zur Verhnndenmg einer Fehlhandlung
Manzeliafte sr R
Auslegungsprinzipien  Spielte die Auslegung Fehlende Redundanz fiir Bauteile/Komponenten
(Design) der Anlage eine Rolle? Fehlende Diversitat von Bauteilen/Anzeigen
Mangelhafte rdumliche Trennung oder fehlender baulicher Schutz von Sicherheitseinrichtungen
und Redundanzen
Entkopplung der elektrischen Sicherheitseinrichtungen, der Betriebs- und Sicherheitssysteme
Fehlendes sicherheitsgerichtetes Ausfallverhalten
Fehlende Automatisierung
Warnanlagen und Sicherheitsfunktionen fehlen
Fehlende konstruktive Vorkehrungen gegen Fehlbedienung
Fehlende Trennung von potentiellen Gefahrenquellen
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Ergonomische Gab s Probleme Angezeigte Informationen sind schlecht erkennbar und schlecht lesbar
Aspekte der durch die Informationen sind unzureichend klar, verstandlich und konsistent dargeboten
Informations- Informations- Mangelnde Unterscheidbarkeit der Inf i
gestaltung darstellung? Menschliche Fahigkeiten zur Verarbeitung von Information sind nicht ausreichend berdicksichtigt
(Uberd durch Informations- und Alarmschwall)
Fehlende Alarmpriorisierung
Wichtige Infi fur die der Aufgabe sind in den Arbeitspapieren, an der
Mensch-Maschine-Schnittstelle nicht dargeboten (Anzeigen fiir Druck oder
Anlagenkennzeichnungen fehlen)
Redundante Informationen fir die Beurteilung des Zustands der Anlage oder von Komponenten
sind nicht vorhanden
Erwar: konfi at : P sind nicht prechend ihrer Bed oder entsprechend
der gingigen Darstell "
Arbeitsbedingungen Gab es einen Fehlender Schutz vor storenden Arbeitsbedingungen wie Larm, Hitze, Staub, Enge, schlechten
negativen Einfluss der Beleuchtungsverhaltnissen, 1 Stoffen, Strahler g
Arbeitsbedingungen? Fehlende, unzureichende oder nicht-ergonomische Arbeits- und Hilfsmittel fir die Tatigkeit
Mangelnder Schutz vor Fehlbedienung (Bestatigung von Eingaben und Schalthandlungen, Hinweis
auf Fehlbedienungen, Korrekturmaglichkeit nach Fehlbedienung)
Fehlende Arbeitsunterlagen vor Ort
Zeit- oder Leistungsdruck bei der Ausfilhrung der Aufgabe
Storung oder Ablenkung bei der Aufgabendurchfihrung
Beeintrachtigung durch ungiinstige Arbeitszeit oder fehlende Pausen
Probleme durch fehlende Eingriffsméglichkeiten in die Prozesssteuerung
d Spiell Fehlerhafte oder 8 Abwigung von Entscheidungsop
Entscheidungs- 2.B. aufgrund ichender Informati dl: falscher llungen ler Modelle)
prozesse oder Fehlende konservative Entsdreldung;ﬂndmg (2. B. FORDEC)
Risikoabschatzung Fehlende oder ichende Gefahren-/ Risikoabschitzung fiir Anlage, Mensch und Umwelt
eine Rolle? Unzureichende sicherheitstechnisch B
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= Unzureichendes Hinterfragen der Bedingungen fiir die Arbeitsausfiihrung
z. B. Verlegung von Arbeiten in andere Anlagen-/Systemzustande
= Fehlendes Uberpriifen von Entscheidungen nach Situationsanderungen
z. B. Ausgangslage flir Arbeitsausfiihrung hat sich geandert
= Wichtige Entscheidungen werden nicht oder zu spat getroffen
= Unzureichender Einbezug oder Beachtung anderer Meinungen, kritischer Anmerkungen
Arbeitsausfithrung Spielte das = Unzureichende Arbeitsausfithrung
Arbeitsverhalten oder ® Vertauschen oder Auslassen von Arbeitsschritten
die Ausfiihrung der = Arbeiten ohne benétigte Arbeitsunterlagen (Betriebsvorschriften, Anweisungen, Zeichnungen oder
Arbeit eine Rolle? andere Referenzen)
= Arbeiten ohne bendétigte Arbeitsmittel
= Unterbrechen der Arbeitsausfiihrung
= Aufgabe wurde nicht korrekt beendet
= Vorbedingungen fir Arbeitsausfiihrung nicht tiberpriift
7 Abweichung von Gab es = Arbeitsausfiihrung, die von Vorgaben (Vorschriften, Arbeitsanweisungen, Prozessablaufe,
Vorgaben (SOLL) Personalhandlungen, mindliche Vorgaben) abweicht
die von Vorgaben = Unzulissiges Auslassen oder Zusammenfassen von Arbeitsschritten
(SOLL) abwichen? = Regelwidriges Ubernehmen von Arbeitsweisen aus anderen Situationen
= Nichteinhalten von Sicherheitsbestimmungen
= Das Umgehen von Kontrollprinzipien ("4-Augen-Prinzip")
= Arbeitsroutinen, die von Vorgaben zumindest teilweise abweichen
Kommunikation Gab es = Wichtige Informationen wurden zu spét oder nicht verbreitet
Schwierigkeiten oder ~ ®  Fehlende oder unvollsténdige Weitergabe von Information bei der Schichtiibergabe z. B. Briefing,
Storungen bei der Schichtiibergabe, ...
Kommunikation? = Regeln fiir die Weitergabe von Informationen waren unzureichend oder fehlten
z. B. Was soll wer, wie und wann an Informationen weitergeben?
= Hindernisse oder Stérungen des Informationsaustausches
- zwischen oder innerhalb einzelner Abteilungen
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- zwischen Anlage und Externen (Hersteller, Gutachter, Fremdfirmen, Behorde)
= Unzureichende Anwendung von Kommunikationsregeln (3-Wege-Kommunikation, phonetisches

Alphabet)
Fiihrung Konnten Aspekte der ~ ® Fehlende Priorisierung von Kontrollaufgaben
Fiihrung eine Rolle = Fehlende Vorbildfunktion
gespielt haben? = Unternehmensziele und -werte werden von der Fiihrungskraft nicht glaubwiirdig vertreten,

Selbstverpflichtung

Fuhrungskraft formuliert keine Erwartungen

Zu hohe Leistungsvorgaben der Fithrungskraft, Weitergabe Druck-von-Oben

Fehlendes Feedback fiir die Arbeitsausfiihrung (Lob und Kritik)

Fehlende Motivation der Mitarbeiter

Duldung einer allgemein gangigen Praxis fiir die Durchfiihrung bestimmter Arbeiten, die von den
vorgeschriebenen Regeln zumindest teilweise abweicht

Fehlende Sanktionierung von Regelabweichung

Fuhrungskraft ist kein Ansprechpartner fiir Mitarbeiter

Fehlende Kritikfahigkeit

Unangemessene Aufsicht durch Vorgesetzten

Unzureichende Vertretung der Anliegen der Mitarbeiter gegeniiber Unternehmensfithrung

4\ Kontrolle Waurde die = Unzureichende Einplanung von Kontrollschritten
Arbeitsausfiihrung = Fehlende Uberpriifung der Arbeiten durch Vorgesetzte oder Mitarbeiter (PeerChecking)
unzureichend = Fehlende Uberpriifung der Arbeitsergebnisse durch Vorgesetzte oder Mitarbeiter
kontrolliert? = Unzureichende Anwendung iiblicher Kontrollprinzipien z. B. 4-Augen-Prinzip, STAR(K), STOP
= AusschlieBliche Kontrolle des Arbeitsergebnisses, geringe Bewertung der sicheren Ausfiihrung
= Mangelnde Vorkehrung gegen Verletzungen des Unabhangigkeitsprinzips bei Kontrollen
{Abzeichnen durch zwei Personen)

“&BN Einfliisse aus Gab es Einfliisse aus = Anwendung ungeschriebener Regeln trotz vorhandener widersprechender expliziter Regeln ("Das

Arbeitsgruppe und der Arbeitsgruppe machen wir hier so.")
= Fehleinschitzung der Leistung in der Gruppe (Uberschatzung, tibersteigerte Selbstsicherheit)
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LP Arbeitsplanung und War die Planung der Unangemessene Zeitvorgaben fiir die Arbeitsaufgaben resp. unrealistische Zeitplanung
Arbeitsvorbereitung  Aufgaben ®  Sich widersprechende Aufgaben
unzureichend? = Bei Planung der Aufgaben die Qualifikation der Ausfiihrenden nicht beriicksichtigt

= Bei Planung der Aufgaben keine Puffer und Haltepunkte beriicksichtigt

= Abhéangigkeiten und Auswirkungen

= Antragstellung/Beauftragung vor Fertigstellung der Planung

= Nicht eindeutig formulierte Aufgaben

= Nicht ausreichende oder fehlende Koordination der Aufgaben

= Unzureichende Aufgabenbesprechungen (Briefing/Debriefing)

= Entstehung von Zeit- oder Leist druck durch Aufgab 1ge, -schwierigkeit oder fehlende
Ressourcen
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Qualitétssicherung Gab es Probleme in der Unangemessene Qualitétskontrolle bzw. unangemessenes Qualitatssicherungsprogramm
und Qualititssicherung/ im Fehlende oder unangemessene Anwendung des Qualitdtsmanagements auf Fremdfirmen oder
Qualititsmanageme  Qualititsmanagement? I ller/Unterauft
nt Fehlende Verantwortung fiir die Kontrolle der Arbeiten von
Fremdfirmen/Hersteller/Unter ftragnehmer

{8 Organisation und Konnten die Werte und Ziele des Unternehmens nicht ausreichend entwickelt und kommuniziert
Management Organisation oder das = Werte und Ziele des Unternehmens nicht immer ernst genommen oder glaubwiirdig vertreten
= Fehlende oder unzureichende Fiihrungsgrundsatze des U hmens
2014-03-28_SOL3.0_Faktorenliste.doc 6/9
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Erfahrungsriickfluss

Management einen
Einfluss gehabt haben?

Gab es eine
unzureichende Nutzung
von Betriebserfahrung?

2014-03-28_SOL3.0_Faktorenliste.doc

uE:3 Qualifikation und
Training

il Gutachter und
Behorden

Einwirkung von
auBen

Gab es Hinweise auf
unzureichende
Qualifikation oder
fehlendes Training?

Spielten
Entscheidungen von
Behdrden oder
Sachverstandigen eine
Rolle?

Spielte eine "Einwirkung
von aulen” eine Rolle?

2014-03-28_SOL3.0_Faktorenliste.doc

Fehlende Instrumente und Methoden zur Unternehmenssteuerung (Managementsystem,
Indikatoren, Managementreview)

Inaddquate Nutzung vorhandener Instrumente und Methoden zur Unternehmenssteuerung
Unzureichende Festlegung von Manahmen aus Reviews, Kontrollen, Bewertungen
Unzureichende Zuteilung von Ressourcen (Personal, Geld, Zeit etc.) fiir die Erreichung der Ziele
und fiir notwendige Verbesserungen

Zu hohe Leistungsvorgaben des Managements

Mangelnde Kenntnis oder falsche Vorstellungen tiber die Umsetzung von Vorgaben vor Ort
(Betriebsgeschehen)

Zu langsame Umsetzung von Veranderungen/Verbesserungen (Biirokratisierung)

Nicht adaquate Bedeutungszuschreibung von Wissensmanagement, Human Resource
Management, Change Management, HSE Management, Qualitdtsmanagement und
Fremdfirmenmanagement

Interessenskonflikte z. B. Sicherheit vs. Produktivitat vs. Qualitat

Ungeeignete Instandhaltungsstrategie oder inaddquates Priifmanagement

Fehlende oder unzureichende Regelung fiir die Erfahrungsauswertung und den Erfahrungsriickfluss
Unzureichende Nutzung potentieller interner Quellen fur die Erfahrungsauswertung beispielsweise
Beinahe-Ereignisse, Abteilungsbesprechungen, Begehungen, Tatigkeitsbeobachtungen, Debriefings
Erfahrungen externer Organisationen nicht beriicksichtigt wie anderer Betreiber, Zulieferer
Ungeeignete Verfahren zur Erfahrungsauswertung

Unzureichende Erfahrungsauswertung (zu friihe Abbruchkriterien

Auswertung nur bezogen auf den Einzelfall (ereignistibergreifende Auswertung, Trendberichte)
Problem mit Bauteil/Komponente nicht auf andere Bauteile/Komponenten iibertragen
Erkenntnisse aus dhnlichen Ereignissen wurden nicht beriicksichtigt (wiederkehrende Ereignisse)
Fiir bekanntes Problem werden keine notwendigen MaBnahmen eingefiihrt

Fehlende betriebliche Regelungen zur Verbesserung von erkannten Problembereichen
Erkenntnisse aus Vorfallen, Ereignissen fithrten nicht zu Konsequenzen

Unzureichende Ableitung generischer Erkenntnisse
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Unzureichende Kommunikation tber lessons learned
Unzureichende oder nicht definierte Kommunikationswege fiir den Erfahrungsriickfluss
Keine systematische zielgruppenorientierte Vermittlung von Erkenntnissen

Unzureichende Ausbildung der Mitarbeiter

Fehlende Uberpriifung der benédtigten Qualifikation (auch Fremdfirmenpersonal)
Ungeeignete Kriterien zur Personalauswahl

Keine Ubereinstimmung zwischen Qualifikation und Stellung innerhalb der Hierarchie
Mangelhafte Berticksichtigung auBerberuflicher (sozialer) Kompetenzen bei der Personalauswahl
(z.B. Kooperationsverhalten, Durchsetzungsvermogen)

Zu wenig Erfahrung der Mitarbeiter (mangelnde Praxis)

Fehlendes oder ungentigendes Schulungsangebot, unzureichende Schulungsplane
Ineffektive TrainingsmaRnahmen (fehlender Praxisbezug, keine Vermittlung von
Handlungskompetenzen)

Zu groRe zeitliche Abstande zwischen Trainingsmanahmen

Fehlende Uberpriifung der Trainingsergebnisse

Unzureichende Gefahrensensibilisierung

Unzureichendes Verhaltenstraining fiir aufgetretene Situation

Schwierigkeiten in der Zusammenarbeit mit Behérden/Sachverstandigen
Storung des Betriebsablaufs durch Betriebskontrollen

Nicht praxisgerechte Anforderungen oder Auflagen

Mangelnde Dokumentation von Vereinbarungen und Absprachen

Nicht ganz ausreichende fachliche Kompetenz bei Gutachter und Behorden

Extreme Wetterbedingungen wie Hitze/Kalte, Nebel, Schnee/Eis, Regen/Hagel, Gewitter
Naturereignisse wie Blitzschlag, Uberschwemmung, Erdbeben

Sabotage, Angriff

Angriffe auf die IT (Schadsoftware, |dentitatsiibernahme)

Netzausfalle
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Name

Unzuldssige Zustimmung zur Einfahrt in einen
besetzten Gleisabschnitt

Unzuldssige Einfahrt in besetzten Gleisabschnitt

Unzuldssige Einfahrt in besetzten Gleisabschnitt

Unzuldssige Riicknahme einer FahrstraBe

Ort

Pinneberg

Enzisweiler

Jossa/Burgsinn

Hurth-Kalscheuren

Technische Komponenten

Zundchst Stérung des selbsttatigen Streckenblocks,
danach zusétzlich (und unabhéangig) Versagen der
Zugnummernmeldeanlage (ZNMA)

Signal Iasst sich nicht auf Fahrt stellen

Zugnummernmeldeanlage (ZNMA) versagt, Zugnummer
(ZN) wird Gberschrieben; keine Weiterschaltung einer
Zugnummer

Design der Anlage

keine Gleisfreimeldeanlage, keine technischen Sperren
gegen das Befahren besetzter Gleisabschnitte
vorhanden, mittelbare Fahrwegprifung

Fdl muss sich zur Identifikation des letzten Zugs auf die
ZNMA verlassen; ZNMA weist nicht auf Fehlfunktionen
hin; fehlerhafte Weiterschaltung der Zugnummer wird
optisch nur durch eine nicht dokumentierte
Fehlernummer angezeigt

Eingangsabschnitte fehlen, dadurch kann die Position des
Zuges nur ungenau dargestellt werden

Ergonomische Aspekte der
Informationsgestaltung

ZNMA notwendig zur |dentifikation des zuletzt
gefahrenen Zugs,
aber nicht als (Hilfs-)Mittel zur Durchfiihrung der
Raumungsprifung zugelassen

Dadurch, dass keine unmittelbare Fahrwegpriifung
moglich war, war es schwierig fiir den Fdl, das mentale
Modell der Situation aktuell und korrekt zu halten.

Selbststellbetrieb ermoglicht es Zigen, weitgehend
"unbemerkt" durch den Abschnitt zu fahren

Realitat und Darstellung im Stellwerk weichen voneinander ab

Arbeitsbedingungen

Fdl war durch Ausfall des Streckenblocks gestresst

Fdl war durch den Storfall gestresst

Kurz nach dem Ereigniszeitpunkt meldet sich der Fdl

krank, hatte vermutlich schon vorher Schmerzen. Ab

Krankmeldung, zur Uberbriickung: Betriebsfiihrung
durch Anweisungen an Azubi

Entscheidungsfindung

unsachgemaRe Nutzung der Zugnummernmeldeanlage,
keine bzw. unkorrekte Rdumungsprifung

Fdl lIasst Einfahrt in ein besetztes Gleis zu.

Raumungspriifung und Riickmeldung erfolgen fiir den
falschen Zug, da der richtige Zug auf dem Stw nicht
bekannt ist; da die Blockgrundstellung nicht erfolgreich
war, hatte der Zug mit Befehl zur Fahrt auf Sicht
beauftragt werden missen

Fdl 16st FahrstralRe auf, obwohl der Zug das Signal bereits
passiert hat; Fdl verldsst sich auf Anzeige und nicht auf
Aussagen des Tf

6,7

Arbeitsausfiihrung,
Abweichung von Vorgaben

unsachgemaRe Nutzung der Zugnummernmeldeanlage,
keine bzw. unkorrekte Raumungsprifung

Sperren werden nicht angebracht, vor dem Annehmen
des Zuges wird das Freisein des Gleises nicht gepruft

Da keine Meldung zur Zugvollsténdigkeit vorliegt, hatte
der Fdl den Zug auf Sicht fahren lassen missen.

FS darf nur aufgel6st werden, wenn Zug vor dem Signal zum
Halten gekommen ist bzw. sich vor dem Signal befindet

Kommunikation

Fdl erfahrt nicht zeitnah, dass sich zwei Ziige im gleichen
Abschnitt befinden

Wortwahl des Fdl gegeniiber dem Tf ist unangemessen

9,10, 14

Fiihrung, Kontrolle,
Qualitatssicherung und
Qualitdtsmanagement

Die Fdl hat viele,, auch grundlegende Fehler gemacht
(z.B. Zugmeldenbuch). Solche Wissensliicken hatten
auffallen sollen.

Der Fdl war nicht regelgerecht auf die Tatigkeit in dem
Stellwerk vorbereitet.

Gab es haufig Fehler bei der Disposition durch den Fdl (priifen)
War der Auftrag 119/2015 bekannt?

11

Einfllsse aus der
Arbeitsgruppe und
Unternehmenskultur

Pinktlichkeit & ziigige Betriebsflihrung haben hohe
Prioritdat im Bahnbetrieb und wurden eventuell von der
Fdl hoher bewertet als Regeleinhaltung.

Fdl setzt alles daran, den ICE vorzulassen; die Bedeutung von

Punktlichkeit/Flissigkeit des Betriebsablaufs scheint dem Fdl

besonders wichtig zu sein (Gruppenzwang?; Vorgaben durch
die Vorgesetzten?)

12

Arbeitsplanung und
Vorbereitung

Die typische Gleisbelegung bei Kreuzungen weicht von
der Gleisbelegung im vorliegenden Fall ab (bei 48 von 54
planmaRigen Zugkreuzungen steht der wartende Zug auf

Gleis 2)

Wenn es Fille gibt, bei denen sicherheitskritische
Entscheidungen basierend auf die ZNMA getroffen
werden, ist diese sicherheitlich relevant; alternativ
missen die notwendigen Informationen auf andere
Weise dargestellt werden
veraltete Unterlagen lagen auf

Fahrplan des ICE wurde durch den Fdl nicht berlcksichtigt

13

Regeln, Prozeduren und
Arbeitsunterlagen

Raumungsprifung aufwandig, ZNMA hier
sicherheitsrelevant zur Identifikation des zuletzt
gefahrenen Zuges, ZNMA nicht zuldssig zur
Vollstandigkeits-/Abstandspriifung;
Zugnummernmeldebuch nicht korrekt gefiihrt

Die Regeln waren in Bezug auf die vorliegende
Betriebssituation nicht explizit (nachtragliches
Anbringen von Hilfssperren)

Fdl geht schnell von Stérung aus, zieht einen Fehler der
ZNMA nicht in Betracht

Regeln bzgl. der Auflésung einer Fahrstrale klar; Rlicknahme
einer FS zur Regelung der Zugfolge nicht vorgesehen

15

Verantwortlichkeit und
Zustandigkeit

Der Fdl war allein verantwortlich auf einem Stellwerk

Fdl hat angegeben, dass er Azubi Giberwacht hat

16

Organisation und
Management

Fdl wurde auf einem mechanischen Stellwerk allein
verantwortlich eingesetzt, obwohl die Ausbildung auf
einem Gleisbildstellwerk erfolgte und der Einsatz auf

Stw mit mehr als einem Fdl angestrebt wird

17

Erfahrungsriickfluss

18

Qualifikation und Training

Fdl war korrekt geschult und hatte viel Erfahrung

Fdl mit Funktionsausbildung, Fdl erst kurz im Einsatz;
Ausbildung kiirzer als vorgeschrieben, Ausbildung auf
anderem Stellwerkstyp als beim spateren Einsatz

Fdl mit Funktionsausbildung

Fdl mit Funktionsausbildung

19

Gutachter und Behorden

20

Einwirkungen von auBen
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Anlage 13

Belastung des Fdl Bad Aibling, Sturmwarnung/Wetterlotse
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Im Zustandigkeitsbereich des Fdl Bad Aibling fanden in der Nacht keine Vegetationsarbeiten
statt.

Bei der Untersuchung vor Ort, lag beim Fdl Bad Aibling kein Fax Uber die Aufhebung einer
bestehenden Sturmwarnung vor. Beim Vorliegen einer solchen Sturmwarnung wird die
Hochstgeschwindigkeit der Zlige auf 80 km/h beschrénkt. Durch das eingefuihrte Pilotprojekt
Wetterlotse wird viertelstindliche die tatsachliche Windgeschwindigkeit auf der Strecke
Kolbermoor — Westerham durch den Fdl Bayrischzell Giberprift und dieser gibt die
Information an die beteiligten Fdl, u.a. Bad Aibling, weiter. Wenn die Windgeschwindigkeit
nicht mehr als 60 km/h betragt, bedarf es keiner Verminderung der Héchstgeschwindigkeit.
Am 09.02.2016 war dies der Fall. Die Zige wurden mundlich verstéandigt, dass keine
Beschréankung der maximalen Geschwindigkeit erforderlich ist.

Durch den Sturm wurden keine Verzdgerungen verursacht.

Auch gab es keine sonstigen Stérungen auf der Strecke im Zustandigkeitsbereich des Fdl
Bad Aibling.



Anlage 14
Soll-Ablauf

Die beiden Ziige DPN 79505 Miinchen-Holzkirchen-Rosenheim und DPN 79506 Rosenheim

- Holzkirchen kreuzen planmafig im Bf Kolbermoor. Dies erfolgt nach folgendem Soll-Ablauf:

DPN 79505 trifft um 06:37 Uhr im Bf Bad Aibling ein und fahrt 06:38 Uhr weiter. Nach
Verkehrshalt um 06:40 Uhr (Ankunfts- und Abfahrtszeit) am Haltepunkt Bad Aibling Kurpark
setzt er seine Fahrt fort und trifft um 06:44 Uhr im Bf Kolbermoor ein, um mit dem wartenden
DPN 79506 zu kreuzen. DPN 79505 setzt seine Fahrt nach Rosenheim um 06:44 Uhr fort.

DPN 79506 verlasst den Bf Rosenheim um 06:37 Uhr und erreicht um 06:40 Uhr den Bf
Kolbermoor. Dort wartet er seinen Gegenzug DPN 79505 ab. Anschlie3end verlasst DPN
79506 um 06:45 Uhr den Bahnhof Kolbermoor in Richtung des Haltepunktes Bad Aibling
Kurpark/Bahnhof Bad Aibling. Nach Verkehrshalt um 06:48 Uhr (Ankunfts- und Abfahrtszeit)
am Haltepunkt Bad Aibling Kurpark trifft der Zug um 06:50 Uhr im Bf Bad Aibling ein.

Die Nutzung folgender Gleise ist im Fahrplan fur die Zugmeldestelle vorgegeben:
Bad Aibling DPN 79505 Gl 1

Kolbermoor DPN 79506 Gl 202 (vor Ort beschildert als Gl 2)
DPN 79505 GI 201 (vor Ort beschildert als Gl 1)

Bad Aibling DPN 79506 Gl 1.

Da keine technische Stdrung vorlag, hatten alle Zugfahrten auf Hauptsignal erfolgen kdnnen
und mussen, damit die vorhandene Sicherheitstechnik voll wirksam bleibt.

Der Fdl Bad Aibling hatte also folgende Fahrstral3en einstellen und Zugfahrten auf
Hauptsignal zulassen mussen:
 Einfahrt 79506 von Rosenheim nach Bf Kolbermoor Gl 202 mit langem

Durchrutschweg.

» Einfahrt 79505 von Heufeld nach Bf Bad Aibling Gl 1 und Ausfahrt in Richtung
Kolbermoor; hierbei héatte er fur die beiden BU (km 27,383 und 27,975) im Bf Bad
Aibling die Gefahrenrdume innerhalb der Vollschranken (Basis Monitortiberwachung)
als frei von StralRenverkehrsteilnehmern melden muissen, damit die Signale in

Fahrtstellung wechseln kénnen.

» Auflésen des Durchrutschweges hinter dem Ausfahrsignal nachdem 79506 zum

Stehen gekommen ist (Basis fernmindliche Meldung des Tf); ohne diese Auflésung



des Durchrutschweges ist keine Einfahrt aus Richtung Bad Aibling in den Bf

Kolbermoor méglich.

Eingang der Meldung des Tf 79506, dass er die Sicherung am Reisendentbergang
Gl 201 bei der Einfahrt des 79505 in den Bf Kolbermoor ubernimmt.
Es fehlen die Regelungen bei welchen Zigen der Tf die Reisendensicherung
Ubernimmt und wie und ob er sich unaufgefordert beim Fdl zu melden hat. Ublich
scheint gewesen zu sein, dass sich die Tf unaufgefordert Gber GSM-R beim Fdl

melden.

Einfahrt 79505 von Bad Aibling nach Bf Kolbermoor Gleis 201 (dabei befahrt der Zug

den Reisendeniiberweq) und Ausfahrt in Richtung Rosenheim.
Nach Ankunft des 79505 Freigabe der Ausfahrt fir 79506 in Richtung Bad Aibling.

Ein- und Ausfahrt Bf Bad Aibling Gl 1 fiir 79506.

Der Zug 79506 war von Rosenheim her punktlich unterwegs, der Zug 79505 war vom FdlI
Bruckmuhl mit Abfahrt 06:32 Uhr abgemeldet, d.h. DPN 79505 war vier Minuten verspatet.

Diese geringe Verspatung rechtfertigt keine Kreuzungsverlegung von Kolbermoor nach Bad

Aibling. Zug 79506 hatte durch das Warten in Kolbermoor eine Verspéatung von drei bis vier

Minuten erhalten. Bei einer Kreuzungsverlegung nach Bad Aibling hétte sich die Verspatung

des Zuges 79505 von 4 auf ca. elf bis zw6lf Minuten erhoht.

D.h. der planmafige Ablauf der Bedienungen des Stellwerks hatte sich fur den Fdl nicht

geéndert, sondern wére nur gering verspatet fir Zug 79505 und ab Abfahrt Kolbermoor auch

fir Zug 79506 etwas verspatet erfolgt.



Anlage 15

Rekonstruktion des Ablaufs (Ist-Darstellung)

Zur Rekonstruktion des Ereignisses wurde ein Zeitraum am Ereignistag zwischen 06:23 Uhr

bis zum Kollisionszeitpunkt um 06:47 Uhr beriicksichtigt.
Die vorliegenden Informationen und Auswertungen

e zu den GSM-R-Zugfunkgesprachen,
* zur eingetretenen, dokumentierten Oberleitungsstérung,
* den dokumentierten Bedienhandlungen des Fdl sowie der Zugnummernmeldeanlage,
* dem Fahrtverlauf des Zuges 79506 inkl. Bedienhandlungen des Triebfahrzeugfihrer,
» dem Fahrverlauf des Zuges 79505 inkl. Bedienhandlungen des Tf und
+ aus dem Aufzeichnungsspeicher der Bahniibergangssicherungsanlage (BUSA)
BU 32,396
wurden chronologisch aufbereitet und in einen Gesamtzusammenhang eingeordnet.
Hierzu ist es erforderlich, die in den einzelnen Bereichen hinterlegten Systemzeiten zu

synchronisieren und die Weginformationen auf die Strecke zu normieren.

Ein spater erfolgter Zeitabgleich mit den Aufzeichnungen der DEUTA REDBOX®
Multifunktions-Rekorder (eine zeitlich hochgenaue Fahrdatenaufzeichnung ohne Erfassung
der Zugbeeinflussungen der PZB fur Service- und Fahrzeugstérungsauswertung) ergibt eine
widerspruchsfreie Datenlage fur Ort, Zeit und Geschwindigkeit der beiden Ziige, die Toleranz
liegt im Bereich einzelner Sekunden bzw. Meter. Die Geschwindigkeitsdifferenz beim
Aufzeichnungsabbruch (=Kollision) erklart sich durch unterschiedlichen

Aufzeichnungsintervalle (EFR zeichnet in wesentlich gréReren Abstanden auf).

Zur Synchronisation der Zeiten und Normierung des Weges liegen folgende Informationen

vor bzw. wurden folgende Annahmen getroffen:

GSM-R-Zugfunk:

Die GSM-R-Zeiten sind auf einen Zugfunkserver hinterlegt, der tUber das interne Netz
uhrzeitméRig synchronisiert wird. Die GSM-R-Systemzeit wird stetig Uber einen gesonderten

Zeitserver mit der exakten Funkuhrzeit gespeist.

Meldung Uber die Stérung im Oberleitungsnetz bei der DB Enerqgie:

Gegenwartig wird von einer Realzeit ausgegangen.



Dokumentierte Bedienhandlungen Fdl:

Gemal vorliegender Information durch die Staatsanwaltschaft stand dem Fdl zur Zeithahme
eine private Funkuhr zur Verfiigung und er konnte somit mit Realzeiten arbeiten. Inwieweit
die vorgenommenen Handlungen und Eintrage mit der Realzeit Gibereinstimmen, ist hieraus
jedoch nicht direkt ableitbar.

Inzwischen ist auch bekannt, dass der Fdl die Aufzeichnungen zu den nachweispflichtigen

Bedienhandlungen erst nachtraglich aus dem Gedé&chtnis fertigte.

ZNL (fur die Strecke Bf Kolbermoor — Bf Rosenheim):

Nach dem Ereignis wurde die ZNL-Anzeige mit einer Funkuhr abgeglichen und hierbei keine
Abweichung zur Realzeit festgestellt.

Eine belastbare Aussage zur Abweichung kann nur im Bereich von kleiner einer Minute
getroffen werden. Bauartbedingt kann in der ZNL die Uhrzeit nicht kontinuierlich angezeigt
werden. Um die Zeit zu kontrollieren, kann die Uhrzeit kurzzeitig eingeblendet werden. In
diesem Moment lauft die sekundengenaue Uhrzeitanzeige jedoch nicht weiter mit, sondern
wird im eingefrorenen Zustand dargestellt. Es kann ein Naherungswert zur Sekundenanzeige

getroffen werden.

Normierung der EFR-Daten der Zugfahrt 79506 auf die Streckenkilometrierung:

Als Fixpunkt zur Normierung wurde die Beeinflussung der PZB durch den in
Streckenkilometer 30,503 verbauten 1000Hz Gleismagneten (GM) des Vorsignals (Vsig)
v314 gewabhlt.

Normierung der EFR-Daten der Zugfahrt 79505 auf die Streckenkilometrierung:

Als Fixpunkt zur Normierung wurde die Beeinflussung der PZB durch den in
Streckenkilometer 28,735 verbauten 2000Hz GM des Blocksignals (Zbk 313) gewabhilt.

Synchronisierung der EFR-Daten / DSK-Zeit der Zugfahrten 79506 und 79505 auf die

Realzeit

Die in der Datenspeicherkassette (DSK) hinterlegte Systemzeit entspricht nicht der Realzeit.

Zur Synchronisierung der Systemzeit bestehen zwei Mdglichkeiten:
1. ({ber die ZNL-Anlage und den Kollisionszeitpunkt:

In der ZNL ist der ,Haltfall des Einfahrsignals (Esig) F 200 mit 06:40 Uhr
dokumentiert. Uber den Haltfall des Esig wird die Ankunft des Zuges in Kolbermoor in
der ZNL verzeichnet. Streckenseitig ist der ,Haltfall* am Achszahler hinter dem Esig
in km 33,495 projektiert. Mittels der zuvor durchgefihrten Normierung der DSK auf

die Streckenkilometrierung kann geschlussfolgert werden, dass der Zug 79506 (hier:



DSK-Kilometer 33,493) gegen 06:42:58 DSK-Uhr den Achszéhler befahren haben
muss. Die Differenz zwischen der DSK-Uhr und der ZNL-Uhr betragt 00:02:58. Somit
mussen zur Ermittlung der Realzeit 2 Minuten 58 Sekunden von der DSK-Zeit des

Zuges 79506 subtrahiert werden.

Fir die Synchronisierung der DSK-Zeit des Zuges 79505 wurde wie folgt verfahren.
Der Kollisionszeitpunkt wird mit dem Abriss der Aufzeichnungen in der DSK
gleichgesetzt. Der  Kollisionszeitpunkt ist fir beide Zige identisch.
Somit ergibt sich ein Ubertrag aus der DSK-Zeit des Zuges 79506 zur DSK-Zeit des
Zuges 79505 wie folgt:

Abriss der Aufzeichnungen 79506 DSK-Zeit: 06:49:54 Uhr
Abriss der Aufzeichnungen 79506 Realzeit: 06:46:56 Uhr
Abriss der Aufzeichnungen 79505 DSK-Zeit: 06:48:03 Uhr
Realzeit — DSK-Zeit 79505 (06:46:56 — 06:48:03)= -00:01:07

Somit sind von der DSK-Zeit 79505 1 Minute und 7 Sekunden zu subtrahieren.

Die grafische Fahrtverlaufsdarstellung mit normierter Zeiten und Wegstrecken der
Zige 79506 und 79505 findet sich in Kapitel 4.6.1.

Uber die in der Zentralschaltstelle (Zes) registrierte Kurzschlussstromauslosung:

* Unter der Annahme, dass der in der Zes registrierte Kurzschlussstrom aus der
Oberleitung unmittelbare Folge der Zugkollision gewesen ist, ergibt sich als
Ereigniszeit 06:47:02 Uhr.

* In der DSK 79506 ist der Abriss der Aufzeichnungen, entsprechend dem
Kollisionszeitpunkt, mit 06:49:54 Uhr verzeichnet, fir 79505 mit 06:48:03 Uhr.

» Der Korrekturfaktor zur Anpassung der DSK-Zeiten an die Realzeit betragt somit:
» Abriss der Aufzeichnungen 79506: 06:49:54 DSK-Zeit

» Abriss der Aufzeichnungen 79505: 06:48:03 DSK-Zeit

» Registrierung Kurzschluss der Zes: 06:47:02 Uhr

* Korrekturwert 79506: -00:02:52

» Korrekturwert 79505: -00:01:01

» Da die uUber die ZNL bzw. tber die registrierte Kurzschlussauslosung ermittelten
Korrekturwerte jeweils nur um 6 Sekunden voneinander differieren sind

hinreichend stabile Rahmenbedingungen vorauszusetzen.



Dokumentationsrechner-BUSA:

Der BU liegt in Streckenkilometer 32,396. Aus dem Dokumentationsrechner der BUSA

konnte folgende Erkenntnisse ermittelt werden:

Die in der BUSA hinterlegte Systemzeit entspricht nicht der Realzeit. Die Einschaltung der
Anlage ist mit einer Systemzeit 08:15:01 Uhr, das Befahren des BU mit 08:22:04 Uhr
dokumentiert. Das Einschalten der Lichtzeichen ,Rot* ist mit 08:15:21 Uhr hinterlegt. Hieraus
ergibt eine Zeit von der Einschaltung bis zum Befahren des BU durch den Zug 79506 von 7
Minuten und 03 Sekunden. Die Grundstellung (,Aus*) erreicht die BUSA um 08:22:13 Uhr.

Die Umrechnung der Systemzeiten in die Realzeit erfolgt Uber die Zeit und Wegedaten des
Zuges 79506. Der Zug war gemalf3 normierter EFR um 06:45:40 DSK-Zeit in DSK-Kilometer
32,393. Die Realzeit betrug an diesem Punkt 06:45:40 Uhr. Somit ergibt sich eine Differenz
zwischen System- und Realzeit von 08:22:04 — 06:45:40 = 01:36:24.

Da die BUSA mit Einstellen der Aus-/ DurchfahrtzugstraRe aktiviert wird, kann der Schluss
gezogen werden, dass der Fdl die Aus-/ Durchfahrt fir den Zug spatestens gegen 06:38 Uhr
(08:15:01 — 01:36:24= 06:38:37) eingestellt hat.

In der folgenden Tabelle ist das Gesamtereignis chronologisch aufbereitet (6rtliche Abfolge
der FdlI: Holzkirchen, KreuzstralRe, Westerham, Bruckmiihl, Bad Aibling, Rosenheim):

Realzeit Ereignis

06:23:34 FdI-Ruf Westerham zu Zug 79505 mit der Info: Sturmwarnung zwischen
Westerham und Kolbermoor aufgehoben

06:27:33 FdI-Ruf Bruckmihl zu Zug 79505 mit der Info: Einfahrt in Bruckmuihl vielleicht
etwas verzogert. Zugfahrt planmafiig
red. Hinweis: Vier Verkehrshalte vor Bad Aibling

06:29:46 FdI-Ruf Fdl Rosenheim zu Zug 79506: Sturmwarnung zwischen Rosenheim
und Westerham, V/max 80km/h!

06:30:11 FdI-Ruf Bad Aibling zu Zug 79506 mit der Info: Kolbermoor und Westerham
Sturmwarnung aufgehoben!

06:38:37 BU-Kolbermoor EIN, Riickschluss auf AusfahrtzugstraRe (gleichzeitige Ein-
und Ausfahrt / Durchfahrt) in Kolbermoor




06:39:52

Zug 79506 passiert Esig F 200 (Vsig: p201/p202) Kolbermoor in km 33,65
ohne PZB-Beeinflussung (Hinweis auf Zustimmung zur Ausfahrt / Durchfahrt)

Zug 79505 ist zu diesem Zeitpunkt in km 24,95, kurz nach der Abfahrt
Heufeld

06:40

FHT GAZ - Fahrstra3enhilfstaste — (Zahlwerk fir Gesamtauflosung von
ZugstrafRen) und

BU HAT Hilfsausschalttaste (BU-Festlegung der BU-Sicherung aufheben)
durch Fdl Bad Aibling bedient

Fdl andert vor der Einfahrt des Zuges 79505 in Bad Aibling die bereits zuvor
eingestellte EinfahrzugstraRe nach Gleis 2 (bis zum Asig N2) um nach Gleis
1 (bis zum Asig N1). GemalR Fahrplan fur Zugmeldestellen ist Gleis 1 fur Zug
79505 vorgesehen.

FHT GAZ und HAT Bedienung / Eintrage im Nachweis der Zahlwerke
vorhanden.

06:40

Signalhaltfall Esig in Kolbermoor (Zug 79506), Kontakt in km 33,495
(Achszahler)

06:40:47

Zug 79506 hélt in Kolbermoor Gleis 2 (Verkehrshalt am Bahnsteig)
Zug 79505 passiert Vsig a zum Esig Bad Aibling

06:42:41

Zug 79505 Ankunft in Bad Aibling Gleis 1 (Verkehrshalt am Bahnsteig)

06:43

ZbHT - Zentralblockhilfstaste — Versuch der Auflésung der Festlegung des
Zentralblocksignals (Zbk 313) fur Zug 79505

Auflésung erfolgte nicht, da Zug 79506 aus der Gegenrichtung die
Zustimmung zur Abfahrt in Kolbermoor hatte, Zbk 313 bleibt in Haltstellung

06:43

ErsGT Ersatzsignalgruppentaste / Bedienung eines Zs1 am Asig N1
Bad Aibling. Eintrage im Nachweis der Zahlwerke vorhanden.

Hinweis: Die Signaltechnik verhindert eine Fahrtstellung des Asig Bad Aibling
wegen eingestellter Ausfahrt fir Zug 79506 in Kolbermoor nach Bad Aibling.
Bedeutung Ersatzsignal/Zs1: Am Signal Hp O oder am gestétrten
Lichthauptsignal ohne schriftlichen Befehl vorbeifahren.

06:43:38

Abfahrt Zug 79505 in Bad Aibling

06:45:02

Abfahrt Zug 79506 in Kolbermoor

06:45:14

Ankunft Zug 79505 in Bad Aibling Kurpark




06:45 ErsGT Ersatzsignalgruppentaste / Bedienung eines Zs1 am Zbk 313 fur Zug
79505. Eintrage im Nachweis der Zahlwerke vorhanden.

Hinweis: Die Signaltechnik verhindert eine Fahrtstellung des Zbk 313 Bad
Aibling Kurpark wegen eingestellter Ausfahrt fiir Zug 79506 in Kolbermoor.
Bedeutung Ersatzsignal/Zs1: Am Signal Hp 0 oder am gestoérten Lichthaupt-
signal ohne schriftlichen Befehl vorbeifahren.

06:45:31 Zug 79506 passiert Asig P202 (Fahrtbegriff) in Streckenkilometer 32,608 des
Bf Kolbermoor

06:45:41 Abfahrt Zug 79505 in Bad Aibling Kurpark

06:45:41 BU in km 32,396 wird durch Zug 79506 erreicht

06:45:45 Blockstreckenbelegung Kolbermoor - Zbk 314 durch Zug 79506, bedingt
durch Achszahler in km 32,27

06:45:46 Zug 79505 fahrt an Zbk 313 vorbei

06:46:20 Fdl Bad Aibling:

GSM-R Notruf Prio 0 wird ausgelost. Zug 79506 und Zug 79505 nicht unter
den "Angerufenen” in der Gesprachsliste, da kein ,,Zugfunknotruf* sondern ein
.Notruf-Strecke" abgesetzt wurde.

Zug 79506 ist zu diesem Zeitpunkt in km 31,16 mit einer Geschwindigkeit von
106 km/h,

Zug 79505 ist zu diesem Zeitpunkt in km 29,30 mit einer Geschwindigkeit von
89 km/h unterwegs.

06:46:45 Zug 79506 erreicht Vsig 30,503 (v Zbk 314) / 1000Hz-Beeinflussung,
Wachsamkeitstastenbedienung, Tendenz: fallende Geschwindigkeit da Halt
am Zbk 314 vorsignalisiert wurde.

Zug 79505 ist zu diesem Zeitpunkt in Kilometer 29,96 mit einer
Geschwindigkeit von 97 km/h, Tendenz: sehr leicht fallende Geschwindigkeit

06:46:55 Wirksame Schnellbremsung bei Zug 79506, mit einer Geschwindigkeit von
56 km/h
Wirksame Schnellbremsung bei Zug 79505, mit einer Geschwindigkeit von
92 km/h

06:46:56 Kaollision
Abbruch der Aufzeichnung bei Zug 79506, 52 km/h
Abbruch der Aufzeichnung bei Zug 79505, 87 km/h

06:47:02 Registrierte Abschaltung der Oberleitung in der Zentralschaltstelle (Zes-

Auslésung)




Anlage 16
Zeitablauf nach DEUTA REDBOX® Multifunktions-Rekorder

In den beiden Triebziigen der DPN 79505 und 79506 sind DEUTA REDBOX®
Multifunktions-Rekorder eingebaut. Hierbei handelt es sich um eine zeitlich hochgenaue
Fahrdatenaufzeichnung fir Service- und Fahrzeugstérungsauswertung, aber ohne Erfassung
der Zugbeeinflussungen der PZB. Der erfolgte Zeitabgleich mit den Aufzeichnungen der
DEUTA REDBOX® Multifunktions-Rekorder ergibt eine widerspruchsfreie Datenlage fir Ort,
Zeit und Geschwindigkeit der beiden Zlige. Die Toleranz liegt im Bereich einzelner Sekunden
bzw. Meter. Die Geschwindigkeitsdifferenz beim Aufzeichnungsabbruch (=Kollision) erklart
sich durch unterschiedliche Aufzeichnungsintervalle (die EFR zeichnet in wesentlich

gréReren Abstanden auf).

Zeiten der REDBOX®-Auswertung:

Zeit 79505 79506

06:37:01 Abfahrt Rosenheim

06:39:12 Vorbeifahrt Einfahrvorsignal f 200
Kolbermoor

Signalstellung Vr 1

06:39:30 | Abfahrt Heufeld Gl 102

06:39:58 Vorbeifahrt Einfahrsignal F 200
Kolbermoor mit Ausfahrvorsignal p
200

Signalstellungen Hp 1 mit Vr 1

06:40:05 Vorbeifahrt Asig N 102 Heufeld,
Signalstellung Hp 1

06:40:52 Ankunft Kolbermoor Gl 202

06:40:52 | Vorbeifahrt Einfahrvorsignal a
Bad Aibling
Signalstellung Vr 1

06:41:30 | Vorbeifahrt Einfahrsignal A Bad
Aibling mit Ausfahrvorsignal n

Signalstellungen Hp 1 mit Vr O




06:42:45 | Ankunft Bad Aibling GI 1
06:43:39 | Abfahrt Bad Aibling Gl 1
06:43:50 | Vorbeifahrt Asig N 1 Bad Aibling
mit Vorsignal zum Bk 313
Signalstellung Hp 0 — Vorbeifahrt
aufZs 1
06:45:05 Abfahrt Kolbermoor Gl 202
06:45:17 | Halt Bad Aibling Kurpark
06:45:37 Vorbeifahrt Asig P 202 Kolbermoor
Signalstellung Hp 1
06:45:44 | Abfahrt Bad Aibling Kurpark
06:45:46 Befahren des Bahnubergangs in km
32,396
06:45:50 | Vorbeifahrt Bk 313
Signalstellung Hp 0 — Vorbeifahrt
auf Zs 1
06:46:50 Vorbeifahrt Vorsignal zum Bk 314
Signalstellung Vr 0
06:47:01 Aufzeichnungsabbruch (Kollision)
bei V = 51,0 km/h
06:47:01 | Aufzeichnungsabbruch (Kollision)

bei V = 78,3 km/h




Anlage 17
Prifung der Gleisbandausleuchtung bei Blockabschnittsprifung
und im Bf MKMR

Fazit zu den Ausleuchtungen bei Blockabschnittsprifung:

Die durchgefuhrten Blockabschnittsprifungen (Schritte 1 bis 7) sind unzuléssig, da die bei-
den Zbk 313 und 314 festgelegt sind. Diese Prifungen entsprechen jedoch den Prifungen
des Fdl am Ereignistag.

Die Gleisbandausleuchtung fir den Zugfolgeabschnitt MBAI — Zbk 313 ist korrekt, die Gleis-
bahnausleuchtung fir den Zugfolgeabschnitt Zbk 313 — MKMR ist falsch und entspricht nicht

dem Regelwerk.

Fazit zur Gleisbandausleuchtung im Bf MKMR bei Einfahrt nach GI 2 von Rosenheim und
Ausfahrt aus Gl 2 nach MBAI (Schritte 8 bis 10):

Zwischen einer zugelassen Einfahrt mit langem Durchrutschweg und der bereits zugelasse-
nen Ausfahrt (wobei das Asig P 202 erst spater durch Zugeinwirkung, also ohne weiteres
Zutun des FdI, in Fahrtstellung kommt) ist der Unterschied der Stelltischausleuchtung op-

tisch nicht sehr auffallig.

Hinweis (gilt auch fur die folgenden Anlagen):

Die Abbildung/Abbildungen zu jedem Prufschritt finden sich jeweils nach dem Text.



EUB Priifung der Einzelraumungspriifung (Blockabschnittspriifung bei Zentralblock 65 mit der Blockabschnittspriiftaste) am 14.06.2016 in Bad Aibling

Beginn: 11:49 Uhr
Ende:  15:00 Uhr Simulation ohne Fahrzeuge |

Schritt Betriebsstelle betriebliche Handlung Auswirkung

Die Anlage Uberprift das Freisein der zum Fahrweg gehdrenden
Gleisfreimeldeabschnitte; dies wird durch gelb leuchtende Gleis- und Weichenmelder

. . . am Stelltisch angezeigt; der Fahrweg ist eingestellt; ZugstraRe (Fahrweg) ist insgesamt
Streck SignalmaRige Ausfahrt Kolb Gleis 2 nach . .
recke '1gnaimablge Austanrt von BoIbermoor aus Biels 2 nac verschlossen und leuchtet gelb; Bahniibergang (BU) wird geschlossen; BU-Freimelder

' K;);Ze;r;:z;- ;;Tt§;?;'2§n:::iTlfurCh Pricleen der Start-und leuchtet gelb; die Festlegung der ZugstraRe wird durch einen quadratischen

Festlegemelder (FfM) angezeigt, der im Feld des Startsignals gelb leuchtet.
Ausfahrsignal P 202 geht auf Fahrt; Zbk 313 und 314 sind festgelegt; beide
Festlegemelder leuchten gelb




Fahrwegprufung im Bf Bad Aibling; das Ausfahrsignal P
Bf Bad Aibling [202 in Kolbermoor steht auf Fahrt; Taste "Achszahlkreis |Feld leuchtet gelb

1 hoch 6" wurde bedient

. &1 ) \"f’. Yo Y T

Fahrwegprufung im Bf Bad Aibling; das Ausfahrsignal P
Bf Bad Aibling [202 in Kolbermoor steht auf Fahrt; Taste Esig F aus Feld leuchtet gelb

Richtung Kolbermoor wurde bedient




Einzelrdumungsprifung von Bad Aibling nach

Streck
rt?c .e Kolbermoor; das Ausfahrsignal P 202 in Kolbermoor .
Bad Aibling - . . o Zwei Felder leuchten
Kolbermoor steht auf Fahrt; Blockabschnittspriiftaste fir die
Ausfahrt Bad Aibling wurde bedient
Strecke Einzelraumungsprifung von Bad Aibling nach
o : &sp & . ! . & Acht Felder leuchten gelb: mittlere Ebene links (6 Felder) und obere Ebene rechts (2

Bad Aibling - [Kolbermoor; das Ausfahrsignal P 202 in Kolbermoor Felder)
Kolbermoor

steht auf Fahrt; Signaltaste Zbk 313 wurde bedient




Zehn Felder leuchten gelb: obere Ebene rechts (6 Felder) und mittlere Ebene links (4

Strecke Einzelrdumungsprifung von Bad Aibling nach
Bad Aibling - |Kolbermoor; das Ausfahrsignal P 202 in Kolbermoor Felder)
Kolbermoor |steht auf Fahrt; Signaltaste Zbk 314 wurde bedient

(@)




Strecke Einzelrdumungsprifung von Bad Aibling nach
o Kolbermoor; das Ausfahrsignal P 202 in .
Bad Aibling - . . Vier Felder leuchten
Kolbermoor Kolbermoor steht auf Fahrt; Blockabschnittspriftaste
fir die Ausfahrt Kolbermoor wurde bedient

Einfahrt in den Bf Kolb R hei h
Bf Kolbermoor |n.a f |r1 en olbermoor von Rosen elr.n nac ZugstraRe (Fahr- und Durchrutschweg) leuchtet gelb
Gleis 2 mit langem Durchrutschweg wurde eingestellt

ZugstraRe (Fahrweg) ist festgelegt; FahrstraRenfestlegemelder am Asig P 202 leuchtet
SignalméRige Ausfahrt aus Bf Kolbermoor aus Gleis 2 |gelb; ZugstraRe (Fahrweg) leuchtet gelb; Zbk 313 und 314 sind festgelegt; Die

Bf Kolbermoor |wurde eingestellt; BU km 32,396 noch offen; Asig P 202 |Festlegemelder der Zbk leuchten gelb

geht selbstindig auf Fahrt, sobald BU geschlossen ist Erkenntnis: = Es leuchten 2 Felder (Gleismelder) mehr als bei Einfahrt Kolbermoor mit
langem Durchrutschweg




10

Bf Kolbermoor

Asig P 202 geht selbstdndig in Fahrtstellung, nachdem
der BU geschlossen ist = Zugbewirkte Einschaltung

BU-Freimelder leuchtet gelb




Anlage 18
Prifung der Gleisbandausleuchtung bei Blockabschnittsprifung
und Wirksamkeit der ZbHT

Fazit zu den Ausleuchtungen bei Blockabschnittsprifung:

Auch bei zuldssigen Blockabschnittspriufungen (Schritte 1 bis 8) sind die Ausleuchtungen der
Zugfolgeabschnitte Zbk 313 — Bf MKMR und Zbk 314 — Bf MBAI fehlerhaft und unvollstan-
dig.

Fazit zur Wirksamkeit der ZbHT:

Bei einer auf Hauptsignal zugelassenen Ausfahrt aus MKMR in Richtung MBAI féllt bei Beta-
tigung der ZbHT mit der Signaltaste 314 das Ausfahrsignal im Bf MKMR auf Halt und diese
Bedienung wird gezahlt. Wahrend eine Betéatigung der ZbHT mit der Signaltaste 313 keine
Wirkung zeigt, jedoch im Zahlwerk auch registriert wird. Also hat der Fdl am Ereignistag die

ZbHT zusammen mit der Signaltaste 313 bedient.



EUB Priifung der Einzelraumungspriifung (Blockabschnittspriifung bei Zentralblock 65 mit der Blockabschnittspriiftaste) am 04.08.2016 im Bf Bad Aibling

Beginn: 11:52 Uhr
Ende: 14:00 Uhr

Simulation ohne Fahrzeuge

Es steht keine Ausfahrt im Bf Bad Aibling und im Bf Kolbermoor

Schritt Betriebsstelle betriebliche Handlung Auswirkung
Fahrwegprifung im Bf Bad Aibling; es steht keine
1 Bf Bad Aibling [Ausfahrt im Bf Bad Aibling und im Bf Kolbermoor; Feld leuchtet gelb
Achzdhlkreis 1 hoch 6 wurde bedient
Fahrwegprifung im Bf Bad Aibling; es steht keine
2 Bf Bad Aibling |Ausfahrt im Bf Bad Aibling und im Bf Kolbermoor; Taste [Feld leuchtet gelb

Esig F aus Richtung Kolbermoor wurde bedient




Einzelraumungsprifung von Bf Bad Aibling nach Bf

Strecke Kolbermoor; es steht keine Ausfahrt im Bf Bad Aibling
Bad Aibling - |und im Bf Kolbermoor; Zwei Felder leuchten
Kolbermoor [Blockabschnittspriftaste fir die Ausfahrt Bf Bad Aibling
wurde bedient

Einzelraumungsprifung von Bf Bad Aibling nach Bf

Streck
Bad :I;Ii(:\ Kolbermoor; es steht keine Ausfahrt im Bf Bad Aibling |Acht Felder leuchten gelb: mittlere Ebene links (6 Felder) und obere Ebene rechts
& und im Bf Kolbermoor; (2 Felder)
Kolbermoor

Signaltaste Zbk 313 wurde bedient




Einzelraumungsprifung von Bf Bad Aibling nach Bf

Streck
Bad :I;Ii(:\ Kolbermoor; es steht keine Ausfahrt im Bf Bad Aibling |Zehn Felder leuchten gelb: obere Ebene rechts (6 Felder) und mittlere Ebene links
& und im Bf Kolbermoor; (4 Felder)
Kolbermoor

Signaltaste Zbk 314 wurde bedient

Einzelraumungsprifung von Bf Bad Aibling nach Bf

Strecke Kolbermoor; es steht keine Ausfahrt im Bf Bad Aibling
Bad Aibling - |und im Bf Kolbermoor; Vier Felder leuchten
Kolbermoor |[Blockabschnittspriftaste fir die Ausfahrt Kolbermoor
wurde bedient




Bf Kolbermoor

Fahrwegprifung im Bf Kolbermoor; es steht keine
Ausfahrt im Bf Bad Aibling und im Bf Kolbermoor;
Taste Esig A 200 wurde bedient

Feld leuchtet gelb

Bf Kolbermoor

Fahrwegprifung im Bf Kolbermoor; es steht keine
Ausfahrt im Bf Bad Aibling und im Bf Kolbermoor;
Taste Achszahlkreis 202 hoch 1 wurde bedient

Feld leuchtet gelb




erganzende Priifungen

1A

Strecke
Bad Aibling -
Kolbermoor

SignalmaRige Ausfahrt von Bf Bad Aibling nach Die Gleisausleuchtung (Blockabschnitt Bf Bad Aibling Hohe Esig der Gegenrichtung bis Zbk

Bf Kolbermoor ist gestellt; 313) ist identisch mit der am 14.06.2016 ermittelten Ausleuchtung nach Schritt 4. Auch die

Die Blockabschnittspriftaste fur die Ausfahrt Bf Bad am 14.06.2016 festgestellten Gleisausleuchtungen der Schritte 5 bis 7 sind bei stehendem
Aibling wurde bedient Ausfahrsignal Bf Bad Aibling identisch.

g

Ergebnis:
die Gleisausleuchtungen bei Einzelraumungspriifung (Blockabschnittspriifung) zwischen den Bf Bad Aibling und Bf Kolbermoor
sind identisch, unabhingig davon, ob keine Ausfahrt oder eine Ausfahrt in Bf Bad Aibling oder alternativ
Bf Kolbermoor gestellt ist.




SignalmaRige Ausfahrt von Bf Kolbermoor aus Gleis 2

Strecke
h Bf Bad Aibli de durch Driicken der Start-
2A Bad Aibling - nac ad Al |ng.wur © f”c rucken dertar die Strecke Bf Bad Aibling - Bf Kolbermoor ist frei
Kolbermoor und Zieltaste eingestellt;
Zbk 313 und 314 sind festgelegt
SignalmaRige Ausfahrt von Bf Kolbermoor aus Gleis 2
Strecke nach Bf Bad Aibling wurde durch Driicken der Start-
Bad Aiblin und Zieltaste eingestellt; Keine Auswirkung; die Festlegung der Zentralblocksignale bleibt bestehen - jedoch wurde
& Zbk 313 und 314 sind festgelegt; eine Nummer im Zahlwerk registriert
Kolbermoor

die Strecke Bf Bad Aibling - Bf Kolbermoor ist frei;
ZbHT und Signaltaste Zbk 313 wurden bedient




SignalmaRige Ausfahrt von Bf Kolbermoor aus Gleis 2
nach Bf Bad Aibling wurde durch Driicken der Start-

Streck
Bad :I;Ii(:\ und Zieltaste eingestellt; Die Festlegung der beiden Zentralblocksignale Zbk 313 und 314 wird aufgelost; Nummer im
KoIbermoir Zbk 313 und 314 sind festgelegt; Zahlwerk wird registriert; Ausfahrsignal P 202 in Bf Kolbermoor fallt auf Halt

die Strecke Bf Bad Aibling - Bf Kolbermoor ist frei;
ZbHT und nun Signaltaste Zbk 314 wurden bedient







Anlage 19
Erganzende Prifung zur Wirksamkeit der ZbHT

Fazit:
Auch bei Streckenbelegung vor dem Zbk 313 wirkt die ZbHT genauso wie in Anlage 18 be-
schrieben.



EUB Priifung der Einzelraumungspriifung (Blockabschnittspriifung bei Zentralblock 65 mit der Blockabschnittspriiftaste) am 08.08.2016 im Bf Bad Aibling

Beginn: 13:05 Uhr Die Strecke ist zwischen Bf Bad Aibling und Zbk 313 belegt
Ende: 14:00 Uhr Simulation ohne Fahrzeuge
Schritt Betriebsstelle betriebliche Handlung Auswirkung

SignalmaRige Ausfahrt von Bf Kolbermoor aus Gleis 2
nach Bf Bad Aibling wurde durch Driicken der Start-

Streck d Zieltaste ei tellt; . . . . . .
Bad :E"(:‘g ) ;I:k 3'12 j;de;llzg::defestgelegt; Keine Auswirkung; die Festlegung der Zentralblocksignale bleibt bestehen - jedoch wurde

ine N im Zahlwerk registriert
Kolbermoor [die Strecke ist zwischen Bf Bad Aibling und Zbk 313 eine ummerim caniwerk registrier

belegt;
ZbHT und Signaltaste Zbk 313 wurden bedient

P 202 bleibt auf Fahrt




nder belegt

wurde nacheina

" .




Strecke
Bad Aibling -
Kolbermoor

SignalmaRige Ausfahrt von Bf Kolbermoor aus Gleis 2
nach Bf Bad Aibling wurde durch Driicken der Start-
und Zieltaste eingestellt;

Zbk 313 und 314 sind festgelegt;

die Strecke ist zwischen Bf Bad Aibling und Zbk 313
belegt;

ZbHT und nun Signaltaste Zbk 314 wurden bedient

Die Festlegung der beiden Zentralblocksignale Zbk 313 und 314 wird aufgelost; Nummer im
Zahlwerk wird registriert; Ausfahrsignal P 202 in Bf Kolbermoor fallt auf Halt







Anlage 20
Erganzung zur Wirksamkeit der ZbHT

Fazit:
Auch wenn die Bedienung der ZbHT mit der Signaltaste 314 vor der Bedienung ZbHT plus
Signaltaste 313 erfolgt, &ndert sich nichts. Die Feststellungen aus Anlage 18 gelten unver-

andert.

18.08.16 MBAI und MKMR

¢ MBAI, MKMR, MHEU
Es ist kein Selbststellbetrieb vorhanden
*  MBAI
an den Esig MHEU und MKMR statt Zs 1 Zs 7, sonst nur Zs 1
Esig MHEU Ri A100 Zs 7, GRi F100 Zs 7
Esig MHBAIRiAZs 1, GRiFZs 1

Esig MKMR Ri A200 Zs 7, GRi F200 Zs 7

Bedienung Zs 7 mit ErsGT (=gleiche Handhabung wie Zs 1)



Stw MBAI - in Ergdnzung zu den Priifungen vom 04. und 08.08.16 (siehe Anlagen 18 und 19)
zur Wirkung der ZbHT:

bei freigegebener Ausfahrt aus MKMR in Richtung MBAI (Asig P 202 in Fahrtstellung), wird
mit Bedienung der ZbHT plus Signaltaste Zbk 314, auch wenn zuvor die Bedienung ZbHT plus
Signaltaste 313 nicht erfolgte, die Festlegung der Zbk-Signale 314 und 313 aufgel6st und die
Ausfahrt Bf NKMR fillt auf Halt (Festlegung der AusfahrzugstraRe bleibt bestehen, BU 32,396

bleibt geschlossen)







Anlage 21
Zusammenfassung Thema Blockabschnittsprufung
Blockabschnittsprifung

Zu 408.0244 Abschnitt 4 (Einzelraumungsprifung) Absatz 4 in Verbindung mit
482.9021 § 5 (Zentralblock 65) Absatz 3

Bloclfab- (4) In Relaisstellwerken darf der Fahrdienstleiter bei Zentralblock mit Achszahlern
schnittsprii- eine Einzelrdumungspriifung in den Fallen der Absdtze (1) a), (1) b) oder (1)
fung c) durch Blockabschnittspriifung fiir den betroffenen Zugfolgeabschnitt erset-

zen. Bei Blockabschnittsprifung muss er Folgendes feststellen:
- Der Zugfolgeabschnitt muss als frei angezeigt werden und

- der Halt- oder Fahrtmelder des Hauptsignals am Ende des Zugfolgeah-
schnitts muss leuchten und der Melder des Signals Zs 1, Zs 7 oder Zs 8
muss dunkel sein.

Blockabschnittspriifung ist nicht zuldssig, wenn ein Zentralblockabschnitt nicht
aufgelost ist, der Ausfahrsperrenmelder leuchtet, der Blockabschnittsmelder
rot leuchtet oder wenn im Betriebsstellenbuch nach Absatz (1) e) bestimmt ist,
dass im Anschluss an eine Einzelrdumungsprifung Raumungsprifung auf
Zeit eingefiihrt werden muss.

(3) Fur die Gleisfreimeldung werden in der Regel Achszahler Gleisfrei-
verwendet. Die Blockabschnittsmelder sind in Grundstellung meldung
dunkel; sie leuchten rot bei besetztem Blockabschnitt (vgl. Bild
24).

B==1=
L i
Bild 24

Blockabschnitt besetzt

Das Freisein der Blockabschnitte kann durch eine Blockab-
schnittsprafung festgestellt werden. Zur Blockabschnittsprifung
werden die Signaltasten bzw. besondere Blockabschnitts-
priftasten verwendet. Leuchten die Blockabschnittsmelder
wéhrend des Tastendrucks gelb und werden sie nach dem
Loslassen der Taste wieder dunkel, ist der Blockabschnitt frei.

1. Im Rahmen der EUB Priifung der Stellwerksanlage MBAI am 14.02.2016 (Prifung der Fahrstra-
Renlogik) wurde auch die Gleisausleuchtung bei Blockabschnittspriifungen zwischen MBAI und
MKMR betrachtet.

Hierbei lag das Augenmerk auf der korrekten Funktion, sprich Erscheinen der roten Ausleuch-
tung bei Belegung und, bei einer Blockabschnittspriifung, der gelben Ausleuchtung bei freiem

Streckenabschnitt, diese Funktion war in Ordnung.



Es wurde festgestellt, dass Ausfahrten aus MBAI bis Zbk 313 und gleichzeitig aus MKMR bis Zbk
314 nicht einstellbar sind (Gegenfahrt ist ausgeschlossen = korrekte Funktion). Hierbei fiel aber
auch auf, dass auf der Strecke zwischen den Bf MBAI und MKMR, obwohl es in Richtung und Ge-
genrichtung nur zwei Zugfolgeabschnitte gibt, drei Freimeldeabschnitte vorhanden sind. Dieser
Umstand wurde am 14.02.2016 nur vermerkt und (noch) nicht weiter betrachtet, denn es kénn-
ten die notigen Besonderheiten in den ortlichen Regelungen verzeichnet und Handlungsanwei-

sungen fiir die Fdl gegeben sein (siehe dann aber bei nachfolgendem Pkt. 2.4.3).

Bei der in Anlage 17 beschriebenen Priifung wurden vor Ort die zugehdrigen Stelltischausleuch-
tungen bei einer Blockabschnittspriifung nachvollzogen. Es wurde (wie am Ereignistag) die Aus-
fahrt aus Bf MKMR GI 2 (Asig P 202) in Richtung MBAI auf Fahrt gestellt; dadurch waren die bei-
den Zbk 313 und 314 festgelegt (d.h. die Zentralblockabschnitte sind nicht aufgeldst, Blockab-
schnittsprifung ist daher unzuldssig). Die Strecke war frei und es wurden die Blockabschnittspri-

fungen von MBAI her durchgefiihrt.

2.1. (unzulassige) Prifung Blockabschnitt (freie Strecke) Bf MBAI — Zbk 313

durch Betatigung der Blockabschnittspriiftaste

Gleisausleuchtung des gesamten Blockabschnitts vom Esig (der Gegenrichtung) F des Bf

MBAI bis Zbk 313, also in Ordnung.



2.2. (unzulassige) Prifung Blockabschnitt (freie Strecke) Zbk 313 - Esig A 200 Bf MKMR

durch Betatigung der Signaltaste Zbk 313

Es erscheint eine riickwartige Gleisausleuchtung bis Hohe Esig F des Bf MBAI (= Esig der Ge-
genrichtung), weiter Gleisausleuchtung bis zum Ende der Stelltischanzeige mittlere Ebene

links, Fortsetzung des Blockabschnitts in der oberen Ebene rechts ...

der Blockabschnitt wird aber nicht, wie erforderlich, bis zum Esig A 200 des Bf MKMR ausge-
leuchtet, sondern nur bis Hohe des Zbk 314 (=Zbk der Gegenrichtung), also fehlerhafte (da
unvollstandig) Stelltischausleuchtung des Blockabschnittes Zbk 313 — Bf MKMR.

2.3. LST-Vorgaben zur Blockabschnittspriifung:
2.3.1. Die Ausleuchtung der Blockabschnittspriifung muss man fahrtrichtungsbezo-
gen betrachten.
2.3.2. Durch die Signaltaste (ST) oder Blockabschnittspriftaste (BIPrT) wird die kom-

plette Ausleuchtung des Blockabschnittes, dieser wird durch Signale (Einfahr- oder

Blocksignal) begrenzt, angesteuert.

2.3.3. Achszdhler, die flr verschiedene Blockabschnitte bendtigt werden, werden
Uber potentialfreie Relaiskontakte fir die einzelnen Blockabschnitte angeschaltet.
2.3.4. Die Uberschneidung der Achszihler wegen des Gefahrpunktabstandes wird im

Gleisbild auf dem Stelltisch nicht dargestellt. Hier ist eindeutige Grenze des Blockab-

schnittes der Standort der Signale.



2.3.5. Die BIPrT steuert den ersten Blockabschnitt nach dem Bf (Ausfahrt) bis zum
nachsten Signal (Begrenzung des Blockabschnitts) an, z.B. Blockabschnitt von Hohe Esig
F (Esig des Gegenrichtung Bf MBAI) bis Zbk 313.
Die Signaltaste des Blocks (ST —> Starttaste, Beginn des Blockabschnitts) steuert den
betreffenden Blockabschnitt bis zum nachsten Signal (Ende des Blockabschnitts) an,

z.B. Blockabschnitt Zbk 313 bis Esig A 200 des Bf MKMR.

2.4. Anmerkung und Feststellungen:

2.4.1. Ergdnzende Anmerkung:
Durch Betatigung der Blockabschnittspriftaste fiir den Blockabschnitt Bf MKMR — Zbk
314 (=Gegenrichtung zu 2.1 und 2.2) wird das Streckenband von Zbk 314 bis Esig A 200
Bf MKMR ausgeleuchtet. Eine Auswertung fiir eine Zugfahrt der Richtung MBAI -
MKMR ist aber unzuldssig -> siehe bei den Pkt. 2.3.1. und 2.4.3.

2.4.2. Feststellung | der EUB:
Bei einer Blockabschnittspriifung fiir MBAI bis Zbk 313 entsprechen die Gleisausleuch-
tungen den Vorgaben. Dies ist nicht der Fall bei einer Blockabschnittsprifung vom Zbk
313 bis MKMR; der Fdl erhalt keine Gelbausleuchtung fiir den gesamten Blockab-
schnitt.

2.4.3. Feststellung Il der EUB:
In den 6rtlichen Unterlagen fir den Fdl MBAI finden sich keine Anweisungen fiir Be-
sonderheiten oder abweichende Bedienungen hinsichtlich des selbsttatigen Strecken-
blocks.
Der Streckenblock zwischen MBAI und MKMR ist als Zentralblock 65 ohne Selbstblock-
streckengruppe ausgefihrt..
Der Fdl MBAI wird in keiner ortlichen Vorgabe auf das Vorhandensein und die Beson-
derheiten der Blockstreckensicherung mit Zentralblock 65 ohne Selbstblockstrecken-
gruppe hingewiesen.

2.4.4, Feststellung Ill der EUB:
Die Ril 482.9021 § 5 (Zentralblock 65) Absatz 3 schreibt fiir die Durchfiihrung einer Blo-
ckabschnittspriifung nur die Bedienung einer Taste (entweder BIPrT oder ST) vor. Die
unzulassige Bedienung einer BIPrT der Gegenrichtung ist nicht vorgesehen (siehe bei

Pkt. 2.4.1).



3. Die Prifung nach Pkt. 2 wurde erganzt durch eine Priifung der Gleisausleuchtungen bei Blockab-
schnittsprifungen, wenn weder eine Ausfahrt in MKMR oder MBAI gestellt ist, hierbei sind die
beiden Zbk-Signale 313 und 314 nicht festgelegt, d.h. Blockabschnittsprifung ist zulassig (siehe
Anlage 18). Die Strecke war frei und es wurden die Blockabschnittspriifungen von MBAI her

durchgefihrt.

3.1. (zulassige) Prifung Blockabschnitt (freie Strecke) Bf MBAI — Zbk 313

durch Betatigung der Blockabschnittspriiftaste

Gleisausleuchtung des gesamten Blockabschnitts Esig (der Gegenrichtung) F des Bf MBAI bis
Zbk 313, also in Ordnung.

3.2. (zulassige) Prifung Blockabschnitt (freie Strecke) Zbk 313 — Esig A 200 Bf MKMR
durch Betatigung der Signaltaste Zbk 313

mittlere Ebene des Stelltisches (links)

obere Ebene des Stelltisches (rechts) = Fortsetzung

d.h. gleiche fehlerhafte und unvollstandige Gleisausleuchtung wie bei Pkt. 2.2.

Hinweis:
Bei den Prifungen nach Pkt. 3 leuchten, im Gegensatz zu den Priifungen/Bildern bei Pkt. 2,

die quadratischen Festlegemelder der Zbk 313 und 314 nicht.



4. Auch bei einer Blockabschnittsprifung mit ST 314 wird fehlerhaft und unvollstéandig angezeigt

(sinngemaR wie bei Pkt. 2.2 -> riickwartige Ausleuchtung bis Esig A 200, fehlende Ausleuchtung

von Zbk 313 bis Esig F)

5. Ergebnis fiir Blockabschnittsprifungen zwischen den Bf Bad Aibling (MBAI) und Bf Kolbermoor

(MKMR):

Die Gleisausleuchtungen bei Bedienung der BIPrT‘en sind regelkonform, bei Bedienung der ST’en

nicht, hier fehlen erforderliche Ausleuchtungen; eine betriebliche Regelung besteht nicht.

Die Gleisausleuchtungen bei Einzelrdumungsprifung (Blockabschnittsprifung) zwischen den Bf
MBAI und Bf MKMR sind identisch, unabhangig davon, ob keine Ausfahrt oder eine Ausfahrt im
Bf MBAI oder alternativ Bf MKMR gestellt ist.



Anlage 22

Belegtanzeigen entsprechen nicht den Zugfolgeabschnitten,

Haltfall Asig Bf MKMR durch eine (unzuldssige) Zugfahrt aus Rich-
tung MBAI

Fazit:

Fur die Strecke MBAI — MKMR stimmen die Besetztanzeigen auf dem Stelltisch nicht mit der
Belegung der Zugfolgeabschnitte Uberein (Schritte 1 bis 3).

Bei (unzuldssigen) Blockabschnittsprifungen werden besetzte Zugfolgeabschnitte auf dem
Stelltisch als frei hinter dem deckenden Signal (hier Zbk 313 oder Zbk 314) angezeigt.

Die Ansteuerung von Besetztanzeigen im Bf Kolbermoor erfolgt nicht regelkonform, d.h. die
Ruckfallebene ist fehlerhaft (Schritte 4 bis 7).

Erganzung: Die gleiche fehlerhafte Anschaltweise wie fir Gleis 202 im Bf Kolbermoor ist fir
Gl 1 im Bf Bad Aibling realisiert.

Eine Zugfahrt von MBAI nach MKMR bewirkt erst bei Vorbeifahrt am Zbk 314 (Zbk der Ge-
genrichtung) den Haltfall des Asig P 202 im Bf MKMR (=Situation am Unfalltag, hier Schritte
9 bis 10).



EUB Stelltisch-Ausleuchtungspriifung und Prifung Zeitpunkt Haltfall Ausfahrt Kolbermoor bei Belegung der Strecke von Bad Aibling her

Beginn: 11:25 Uhr

Ende: 15:00 Uhr

am 11.10.2016 in Bad Aibling

Schritt Betriebsstelle betriebliche Handlung Auswirkung
Zug belegt den Zugfolgeabschnitt MKMR - Zbk 314 -> keine Besonderheit (kein Foto).
Strecke SignalméRige Ausfahrt von Kolbermoor aus Gleis 2 nach Dann belegt der Zug den Zugfolgeabﬂschnltt Zbk 314 — MBAI, die Apzelge der BelegL_J_ng
. . . erfolgt getrennt: zuerst Zbk 314 — Hohe Zbk 313 (=Zbk der Gegenrichtung), dann Hohe
1 Kolbermoor - |Bad Aibling wurde eingestellt, eine Zugfahrt von MKMR |\ '3 3" 1o a1 doc Foto zeigt fiir den belegten Zugfolgeabschnitt Zbk 314 - MBAI
Bad Aibling [nach MBAI findet statt ! & & glols

MBAI wird angezeigt

keine Belegung flr Zbk 314 - Hohe Zbk 313, sondern nur die Belegung Hohe Zbk 313 -




Zug belegt den Zugfolgeabschnitt Zbk 314 — MBAI; wird bei angezeigter Belegung Hohe
Zbk 313 — MBAI die ST 314 gedriickt, so erfolgt (bei festgelegenem Zentralblock, daher
unzuldssig) eine Freianzeige Zbk 314 — Hohe Zbk 313, obwohl der Zugfolgeabschnitt
belegt ist.

Strecke SignalmaRige Ausfahrt von Kolbermoor aus Gleis 2 nach
Kolbermoor - [Bad Aibling wurde eingestellt, eine Zugfahrt von MKMR
Bad Aibling [nach MBAI findet statt

Zug belegt den Zugfolgeabschnitt MBAI - Zbk 313 -> keine Besonderheit. Dann belegt
der Zug den Zugfolgeabschnitt Zbk 313 — MKMR, die Anzeige der Belegung erfolgt
getrennt: zuerst Zbk 313 — Hohe Zbk 314 (=Zbk der Gegenrichtung), dann Hohe Zbk
314 — MKMR; d.h. sinngemaR gleiche Ausleuchtung wie bei Schritt 1.
Strecke Bad |[SignalmaRige Ausfahrt von Bad Aibling aus Gleis 1 nach |Die Fotos zeigen fiir den belegten Zugfolgeabschnitt Zbk 313 - MKMR bei

Aibling - Kolbermoor wurde eingestellt, eine Zugfahrt von MBAI |(unzuldssiger) Blockabschnittspriifung mit ST 313 eine Freianzeige von Zbk 313 bis
Kolbermoor [nach MKMR findet statt Hohe Zbk 314. Erst die Belegung Hohe Zbk 314 - MKMR wird angezeigt. Ausleuchtung
entspricht sinngemaR dem Schritt 2.
Anmerkung zu Schritt 2 und 3: bei Blockabschnittsprifung mit ST 313 oder 314 wird
immer auch der riickliegende (=vor dem Siganl befindliche) Blockabschnitt gelb
ausgeleuchtet.




Strecke Bad Die Zugfolgeabschnitte 313 — MKMR und 314 — MBAI  |Bei einer unzuldssigen (Zbk sind festgelegt) Blockabschnittsprifung hinter den Zbk 313

Aibling - werden in 2 Abschnitten rot ausgeleuchtet, d.h. und 314 wird der Zugfolgeabschnitt direkt hinter dem Zbk als frei angezeigt (obwohl
2u1 bis 3 Kolbermoor in betrieblich und tatsachlich ist der Zugfolgeabschnitt dieser Zugfolgeabschnitt noch von einem Zug belegt ist), erst hinter dem Zbk der
Richtung und noch belegt, aber angezeigt wird nur eine Teilbelegung |Gegenrichtung erscheint eine Rotausleuchtung.
und direkt hinter dem deckenden Signal sogar eine Ergebnis: Die Verkniipfung der Achszéhlkreise fiir eine plausible Stelltischanzeige fur

Gegenrichtung

Freianzeige. den Fdl fehlt.




Bf Kolbermoor [Simulation ohne Zugfahrt Gl 202 (Gleiskreis 202 hoch 4) wird belegt -> 5 Felder werden rot ausgeleuchtet

Gl 202 Belegung Uber eine der beiden Ansteuerungen, es missten alle 5 Felder weiter
rot ausgeleuchtet sein (mit nur noch einer Lampe pro Feld), tatsachlich werden aber 2
Felder véllig dunkel

Bf Kolbermoor [Simulation ohne Zugfahrt

Strecke
Kolbermoor -
Bad Aibling

Streckenabschnitt AK (= Zugfolgeabschnitt MKMR bis Zbk 314) wird belegt -> 4 Felder
werden rot ausgeleuchtet

Simulation ohne Zugfahrt




Streckenabschnitt AK Belegung Uiber eine der beiden Ansteuerungen, es missten alle 4
Felder weiter rot ausgeleuchtet sein (mit nur noch einer Lampe pro Feld), tatsachlich
werden aber 2 Felder véllig dunkel

Simulation ohne Zugfahrt

Strecke
7 Kolbermoor -
Bad Aibling
Strecke
zu 4 bis 7

Kolbermoor - |einer Storung einer der beiden Anschaltungen immer

Bad Aibling

Belegtanzeigen erfolgen pro Tischfeld durch zwei rote
Lampen, diese sind getrennt anzuschalten, so dass bei

fehlerhafte Rotlampenanschaltung

noch eine rote Lampe in allen Feldern des
Abschnittes/Gleises leuchtet




Bei Belegung Gl 202 ist fiir den BU km 32,396 keine besondere Bedienhandlung durch
Zugfahrt beginnt im Bf MKMR Gl 202 (zuvor keine den Fdl notwendig (Fdl muss nur Start- und Zieltaste driicken).
Bf Kolbermoor [Einfahrt von Rosenheim) und fahrt auf Hauptsignal 6431 prift die Zuladssigkeit.
nach MBAI. Ohne Belegung Gl 202 schlieRt der BU nicht und das Ausfahrsignal bleibt in
Haltstellung.

Bf Kolbermoor |Simulation ohne Zugfahrt Ausfahrt P 202 in MKMR steht auf Fahrt, Abschnitt 313 (= Zbk 313 bis Hohe Zbk 314)
& wird belegt, die Ausfahrt MKMR bleibt auf Fahrt.
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Bf Kolbermoor

Simulation ohne Zugfahrt

Ausfahrt P 202 in MKMR steht auf Fahrt, Abschnitt 313 (= Zbk 313 bis Hohe Zbk 314)
ist belegt, nun wird zusatzlich der Abschnitt AK (= MNKMR bis Zbk 314) belegt, die
Ausfahrt MKMR fallt auf Halt.




Anlage 23

Beispiel fur ein Tischfeld Erlaubnisabhangigkeit

Abb.: Beispiel Tischfeld Erlaubnisabhangigkeit

Als Beispiel dient hier das Tischfeld Erlaubnisabhéngigkeit am Einfahrsignal A 100 des Bf
Heufeld fur die Strecke von Bruckmiihl nach Heufeld. Die Fahrtrichtung von Bruckmuhl nach
Heufeld ist freigegeben. Um eine signalmafige Zugfahrt von Heufeld nach Bruckmihl zu
ermoglichen, muss der Fdl Bruckmuhl durch gleichzeitiges Driicken der EaGT und EaT die
Erlaubnis nach Heufeld ,abgeben“; dies gilt sinngemald auch fur eine Freigabe der
Fahrtrichtung Bruckmihl — Heufeld, dafir muss der Fdl Heufeld (=Fdl in Bad Aibling) die
EaGT und die EaT betatigen. Ein Erlaubniswechsel ist nur bei freier Strecke mdglich.
Ein Tischfeld fur die Erlaubnisabhangigkeit befindet sich neben dem jeweiligen Einfahrsignal
von der Strecke her, wére also in der mittleren Stelltischebene links neben dem Einfahrsignal
F des Bf Bad Aibling und damit zwischen dem Ausfahrsignal N1 und dem Zentralblocksignal

31 angeordnet gewesen.



Anlage 24

Bisher getroffenen Mal3hahmen

Seitens DB Netz AG

Zu Lfd. Feststellung - Mangelbeschreibung

Nr.

B16 Fahrplan flr Zugmeldestellen

An- Inzwischen liegt beim Fdl Bad Aibling ein vollstandiger tabellarischer

lage 6 Fahrplan fir Zugmeldestellen auf.

B8 408.0451 | 408.0451 1 (3) Gleise mit verkurztem Durchrutschweg

An- im Bebu | Die notwendigen drtlichen Zusatze wurden mit Wirkung zum 15.04.2016

lage 6 (laut Nachweis der Aktualisierungen) mit der Aktualisierung 2 ins
Betriebsstellenbuch eingefligt. Hierzu erging auch der Auftrag 12/2016
fur den Fdl Bad Aibling Thema Aktualisierung der
Betriebsstellenbiicher, Inhalt u.a. Wichtigste Anderungen in der
Ubersicht plus ,Als Fdl Bruckmihl und Bad Aibling (MBAI, MHE und
MKMR) mussen Sie vor Zulassung einer Einfahrt mit verkiirztem
Durchrutschweg den Tf Uber die bevorstehende Einfahrt mit Zs 3 (30
km/h) mindlich versténdigen (Hintergrund = kein Zs 3v vorhanden).*
Dieser Auftrag 12/16 datiert allerdings erst vom 19.05.2016.
D.h. die erforderlichen Vorgaben wurden erheblich verspétet und dann
auch nur unvollstandig umgesetzt.

B 13 Auftrag Gefahrdrohende Umstande, kritische Wettersituation (Sturmwarnung)

An- 08/2013 | Einfuhrung Wetterlotse

lage 6 Die Auftrage sind aufgehoben, nach Vegetationsarbeiten besteht im
Zustandigkeitsbereich des Fdl Bad Aibling hierzu kein Regelungsbedarf
mehr.

B10 408.0581 | Nothaltauftrag zweimal geben

An- im Bebu | Mit Auftrag 12/2016 vom 19.05.2016 wurde den Fdl mitgeteilt: ,Auf der

lage 6 Strecke 5622 gibt es keine GSM-R-Funkversorgungsliicken mehr,
dementsprechend missen GSM-R-Notrufe nicht mehr zweimal
abgesetzt werden. Das Betriebsstellenbuch ist sofort nach Erhalt zu
berichtigen.” Im Betriebsstellenbuch ist die Aktualisierung mit gultig ab
15.04.2016 und ohne Einarbeitungsvermerk und -datum nachgewiesen.

B 10 Betriebliche Mitteilung BM 2016-006/B-BW gultig ab 03.03.16

An- Lehrgesprach/Probedurchsagen Notruf;

lage 6 in einer Sonderaktion musste mit allen Fdl je ein Probegesprach
Zugfunknotruf und Streckennotruf gefihrt werden

B14 Auftrag Kommunikation mit Notfallleitstellen (NFLS)

An- 06/2016 | 06/2016 — glltig ab sofort/Datum 29.03.2016

lage 6 | 14/2016 | 14/2016 — gultig ab sofort/Datum 14.06.2016

Der Auftrag 06/2016 wurde am 09.05.2016 mit Auftrag 11/2016 fur
ungultig erklart und am 14.06.2016 inhaltsgleich als Auftrag 14/2016




wieder in Kraft gesetzt.
Die erforderliche Vorgabe wurde deutlich verspatet bekanntgegeben.

B15 Auftrag Bedienen von Zugnummernmeldeanlagen
An- 13/2016 | Obwohl seit 07.02.2016 gultig, wurde die Weisung an die Fdl MBAI erst
lage 6 mit Auftrag vom 30.05.2016 gegeben.
Auch diese Vorgaben wurden damit verspatet umgesetzt.
B21 Bstg Heufeldmuhle fir haltende Zuge Richtung Rosenheim
An- Der EBL der BOB regt eine Korrektur beim EVU DB Netz an.
lage 8
B9 Sichern von Reisendentibergéngen
B19 Es besteht keine Regelung wie die Tf von planmafigen Kreuzungen
B20 und Uberholungen verstandigt werden.
An- Dieser Mangel bestand bis zur Neuausgabe der Angaben fiir das
lagen Streckenbuch zum Fahrplanwechsel im Dezember 2016. Ab diesem
6 und Zeitpunkt muss der Fdl in allen Fallen den Tf beauftragen die
8 Reisendensicherung zu Gibernehmen.
26 Uberwachung durch den standigen Vertreter des EBL DB Netz AG

Regionalbereich Sid:

Nach den Mangelfeststellungen im Regionalnetz Karwendel/Stidbayern
wurde geprtft, ob die nachhaltig belastbar festgestellten Mangel
Einfluss auf das sichere Betreiben der Eisenbahninfrastruktur, die
sichere Durchfiihrung der Zugfahrten und die sichere Abwicklung der
Rangierfahrten haben. Entsprechend der Wertung legt der EBL bzw.
Stv EBL der Region Malinahmen zur Beseitigung fest.

Der Stv EBL der Region Sud hat, nachdem das Regionalnetz die
Behebung der Beanstandungen schriftlich bestétigt hat, eine
Nachkontrolle im ersten Halbjahr des darauffolgenden Geschaftsjahres
durchgefuhrt.

Weitere Malinahmen wurden nicht ergriffen
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