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Liebe Leserinnen und Leser,

die charakteristischen Eigenschaften einer Strecke, ihr
Geschwindigkeitsprofil, die Streckenbelastung, dies sind Kriterien, die
Einfluss auf das Betriebsverfahren haben. Gerade auf den schnellen

Hauptstrecken der Bahn mit weiter wachsenden Verkehrszahlen ist der
technische Fortschritt und Automatisierungsgrad ablesbar, der auch auf das

zugehörige Betriebsverfahren entscheidend einwirkt.

Große Programme verbergen sich hinter Kürzeln wie ESTW und BZ in der
Stellwerkstechnik, LZB und AFB auf vielen Triebfahrzeugen sowie ETCS als

zukünftiges europäisches Leit- und Sicherungssystem. Beispiele für Entwick-
lungen, welche die zugehörigen Betriebsverfahren entscheidend prägen.

Mitarbeiter im Betriebsdienst wissen mit diesen Techniken tagtäglich
umzugehen, um ihre jeweilige Aufgabe zuverlässig und sicher zu beherrschen.

FALKON

FALKON dient der kollektiven Warnung
und Sicherung von Beschäftigten vor
einem unbeabsichtigten Betreten ei-
nes Betriebsgleises. Es stellt eine Kom-
bination aus einer Festen Absperrung
und einem Automatischen Warnsys-
tem dar.

Seite 3

Mit TUZ zur Erhöhung der
Sicherheit auf Zugleitstrecken
– Teil 2

Im Heft 2/2007 hatten wir über ZU ZLB
(Zugleiterbediente Unterstützung des
Zugleitbetrieb) berichtet, nun folgt der
Beitrag über eine zweite Form der tech-
nischen Unterstützung, nämlich über
AU ZLB (Achszählerunterstützter Zug-
leitbetrieb)

Seite 9

Eisenbahnfahrzeuge sicher
gestalten – Workshops
der Eisenbahn-Unfallkasse
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Unser Titelbild:

Gleisumbau bei Trier,
Sicherungsmaßnahme

Feste Absperrung FALKON.

Foto: Privat

Auch eine ganze Reihe von eingleisigen
Eisenbahnstrecken ist aus ihrem Nischendasein

vergangener Jahrzehnte herausgerückt.
Verkehre wurden attraktiver, die Strecken-

belastung hat zugenommen. Hierdurch ist die
Notwendigkeit entstanden, die

betriebssicherheitlichen Standards zu prüfen. Es
gilt, die Anforderungen an die zum Einsatz

kommende sicherungstechnische
Ausgestaltung in Abhängigkeit zum Betriebs-

verfahren zu aktualisieren oder neu zu erstellen.

Standardisierte Ausrüstungskomponenten der
hoch belasteten Hauptstrecken passen dabei
nur bedingt. Dies führt dazu, über den Einsatz

alternativer Betriebsleit- und Sicherungs-
verfahren nachzudenken und bekannte Verfahren weiterzuentwickeln, um

diese auch auf eingleisigen Strecken einsetzen zu können.

„TUZ“ – schon wieder eine Abkürzung – ist das Ergebnis einer solchen
Weiterentwicklung. TUZ, eine „Technische Unterstützung“ für einen

vorhandenen „Zugleitbetrieb“. Grundsätze und eine erste Umsetzungsform
wurden Ihnen in BahnPraxis bereits vorgestellt (Heft 2/2007).

Aber TUZ ist variabel, wie der abrundende zweite Teil in diesem Heft zeigt.
Wir wünschen viel Spaß beim Lesen zum Thema TUZ und mehr.

Ihr „BahnPraxis“-Redaktionsteam
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Mögliche Siche-
rungsmaßnahmen

Bei Arbeiten im Gleisbereich
sind die Beschäftigten regelmä-
ßig einer hohen Gefährdung
durch Fahrten in den benach-
barten Gleisen, in diesem Arti-
kel Betriebsgleis genannt, so-
wie durch Sperr- und Rangier-
fahrten im Arbeitsgleis ausge-
setzt.

Regelungen in der Unfallverhü-
tungsvorschrift (UVV) GUV-V
D33 [1], führen eine Reihe von
möglichen Maßnahmen an, die
angewendet werden können.
Die Auswahl, Durchführung
bzw. Anordnung dieser Siche-
rungsmaßnahme ist ausschließ-
lich die Sache der für den Bahn-
betrieb zuständigen Stelle (BzS).
Siehe hierzu auch [2].

Die Ermittlung der Sicherungs-
maßnahme darf nicht willkürlich
sein, wie der Bundesgerichts-
hof in einem Urteil festgestellt
hat [3], sondern muss sich an
den Prinzipien des Arbeitsschut-
zes, die im Arbeitsschutzgesetz
[4] und in Unfallverhütungsre-
gelungen vorgegeben sind, ori-
entieren:

� Eine Gefährdung ist mög-
lichst zu vermeiden.

� Gefahren sind an der Quelle
zu bekämpfen.

� Der Stand der Technik ist zu
berücksichtigen.

� Eine verbleibende Gefähr-
dung ist möglichst gering
zu halten.

� Kollektive Maßnahmen ha-
ben stets Vorrang vor indivi-
duellen Maßnahmen.

Die zum Schutz der Beschäftig-
ten vor Fahrten im Betriebsgleis
möglichen Maßnahmen können
technischer, organisatorischer
oder hinweisender Art, bzw. eine
Kombination daraus sein, wo-
bei die Wirksamkeit der Maß-
nahmen unterschiedlich ist.

Die organisatorische Maßnah-
me „Gleis aus UV-Gründen sper-
ren“ ist die wirksamste Maß-
nahme und damit die weitest
reichende.

Eine technische Maßnahme, die
räumliche Trennung z.B. durch
eine Feste Absperrung, stellt
eine weitreichende Maßnahme
dar, da sie das unbeabsichtigte
Hineingeraten in einen Gleisbe-
reich wirksam verhindert.

Eine hinweisende Maßnahme,
z.B. mittels eines akustischen
Warnsignals, ist der Versuch
einer Verhaltensbeeinflussung
der Beschäftigten und stellt eine
Maßnahme mit einer eher ge-
ringen Wirksamkeit dar, wobei
kollektive Maßnahmen, wie z.B.
ein Automatisches Warnsystem
(AWS), stets einer individuellen
Warnung vorzuziehen sind [4].

Wegen der unterschiedlichen
Wirksamkeit bzw. der unter-
schiedlichen Reichweite der zur
Verfügung stehenden Maßnah-
men sowie der unterschiedli-
chen Gefährdungen ist in je-
dem Einzelfall eine Gefähr-
dungsbeurteilung durch die BzS
durchzuführen mit dem Ziel, die
Maßnahme mit der größten
Reichweite, also mit der größ-
ten Wirksamkeit zu ermitteln und
dann auch durchzuführen, wo-
bei die Maßnahme zudem mög-
lich und verhältnismäßig sein
muss. Siehe hierzu auch die
Abschnitte 2.1 und 2.2 der Re-
geln GUV-R A1 [5] bzw. die
Regelungen der § 2, 3 der UVV
GUV-V A1 [6].

Hinweise zur Auswahl der Si-
cherungsmaßnahme zum
Schutz der Beschäftigten bei
Arbeiten im Gleisbereich sind in
den Regeln GUV-R 2150 [7],
enthalten. Dort wird in Abschnitt
3.1, Art und Wertigkeit der Si-
cherungsmaßnahmen, festge-
legt:

Hinweisende Sicherungs-
maßnahmen, die das Ver-
halten der Versicherten be-
einflussen, können ange-
wendet werden, wenn or-
ganisatorische oder techni-
sche Maßnahmen nicht aus-
reichend, nicht möglich oder
nicht gerechtfertigt sind.

Hinweis
Die organisatorische Maßnah-
me „Gleis sperren“ zum Schutz

BahnPraxis Spezial

FALKON
Eine Feste Absperrung mit integriertem,

automatischem Linienwarnsystem
sowie allgemeine Hinweise zu

Festen Absperrungen

Klaus Adler, Technischer Aufsichtsdienst der
Eisenbahn-Unfallkasse, Frankfurt am Main

Das Linienwarnsystem Autoprowa® FALKON dient der
kollektiven Warnung und Sicherung von Beschäftigten

vor einem unbeabsichtigten Betreten eines
Betriebsgleises. Es stellt eine Kombination aus einer

Festen Absperrung und einem Automatischen
Warnsystem dar. Der Vorteil gegenüber herkömmlichen
Festen Absperrungen besteht für die Ausführung der
Arbeiten und die Durchführung des Betriebes darin,
dass FALKON näher an das Betriebsgleis installiert
werden kann und damit zusätzlicher Arbeitsraum im
Arbeitsgleis gewonnen wird sowie schneller als an

herkömmlichen Festen Absperrungen im benachbarten
Gleis vorbeigefahren werden darf.

In diesem Artikel werden die Voraussetzungen und
Bedingungen für den Einsatz dieser Festen Absperrung

mit Linienwarnsystem sowie die Unterschiede zu
herkömmlichen Festen Absperrungen erläutert und

allgemeine Hinweise zu dieser Sicherungsmaßnahme
gegeben.
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der Beschäftigten im Arbeits-
gleis wäre nur dann als ausrei-
chend zu bezeichnen, wenn es
sich um eine „Gleissperrung aus
UV-Gründen“ handelt, denn
dann verkehren keine gefähr-
denden Sperr- bzw. Rangier-
fahrten. Wenn Sperr- und Ran-
gierfahrten verkehren, ist die
„bloße Gleissperrung“ nicht aus-
reichend und es müssen zum
Schutz der Beschäftigten vor
Sperr- und Rangierfahrten im
Arbeitsgleis weitere Maßnah-
men ergriffen werden. Dies ist
jedoch hier nicht Thema.

In den Regeln GUV-R 2150 [7]
ist in Abschnitt 5.8 festgelegt,
dass beim Einsatz einer Festen
Absperrung der Gleisbereich
des Betriebsgleises, also des
Gleises, an dem in der Regel die
Feste Absperrung installiert ist,
um 0,2 m reduziert werden darf,
soweit diese Reduzierung im
Zusammenhang mit aerodyna-
mischen Kräften steht und die
Regelungen der EBO [8] be-
züglich des Regellichtraums ein-
gehalten sind. Das bedeutet,
dass sich die Beschäftigten
unter Umständen bis zu 0,2 m
im Gefahrenbereich des be-
nachbarten Gleises aufhalten
dürfen, der dann über die Feste
Absperrung auf die Arbeitsgleis-
seite „überlappt“.

Für Fahrten im Betriebsgleis ist
es beim Einsatz einer Festen
Absperrung gestattet auf eine
Warnung zu verzichten, wenn
die Geschwindigkeit höchstens
120 km/h beträgt.

Hinweis
In diesem Beitrag wird voraus-
gesetzt, dass der geschwindig-
keitsabhängige Gefahrenbe-
reich entsprechend der Anlage
zu § 2 Nr. 2 GUV-V D33 [1] mit
dem Gleisbereich maßlich iden-
tisch ist.

Angenommen, die Beschäftig-
ten könnten sich um mehr als
0,2 m im Gefahrenbereich auf-
halten, weil die Feste Absper-
rung – stets unter Beachtung
des Regellichtraums – näher an
das Betriebsgleis installiert ist,
könnte man sie mit einer hin-
weisenden Maßnahme, z.B.
akustisch, über eine Fahrt im
Betriebsgleis informieren, mit
der Aufforderung eine bestimm-
te Handlung durchzuführen,
nämlich den Bereich, in dem sie
gefährdet sind, zu verlassen.
Das heißt, die alleinige techni-
sche Maßnahme Feste Absper-
rung wäre in diesem Fall nicht
ausreichend.

Nicht möglich wäre z.B. eine
Feste Absperrung, wenn der

Gleisabstand zu gering wäre,
durch die Feste Absperrung der
Arbeitsraum nicht ausrechend
breit wäre oder die Feste Ab-
sperrung in Konflikt mit dem
Regellichtraum käme.

Die Sicherungsmaßnahme Fes-
te Absperrung wäre nicht ge-
rechtfertigt, wenn die Gefähr-
dung bei der Einrichtung der
Sicherungsmaßnahme (z.B.
Auf- und Abbau im Mittelkern)
größer ist als die Gefährdung
der Beschäftigten, bei den im
Schutz der Festen Absperrung
auszuführenden Arbeiten.

Neben diesen Vorgaben in den
Regeln GUV-R 2150 [7] gibt
das „Verfahrens zur risikomini-
malen Sicherung von Gleisbau-
stellen“ (RIMINI) als Teil der Kon-
zernrichtlinie 132.0118 [9] Hil-
festellung bei der Auswahl der
Sicherungsmaßnahme.

Installation von
Festen Absperrungen

Der Einsatz und die Vorausset-
zung für die Konstruktion „her-
kömmlicher“ Fester Absperrun-
gen als Sicherungsmaßnahme
ist in den Abschnitten 2.1.3 und
5.8 der RSG GUV-R 2150 [7]
geregelt. Siehe hierzu auch die
Veröffentlichungen [10] und [11].

Alle Festen Absperrungen, und
das gilt auch für die Feste Ab-
sperrung FALKON, müssen im
Geltungsbereich von EBO Bah-
nen – diese Bahnen sind in die-
sem Beitrag vorausgesetzt –
unter Berücksichtigung des
Regellichtraums installiert wer-
den. Siehe hierzu die linke Seite
der Anlage 1 zu § 9 EBO [8], die
für durchgehende Hauptgleise
und bei anderen Hauptgleisen
für Reisezüge gilt. Werden Fes-
te Absperrungen weiter entfernt
als 2,50 m von Gleismitte instal-
liert, sind sie außerhalb des
Regellichtraums. Sind sie nä-
her als 2,50 m von Gleismitte
installiert, sind sie Einbauten in
den Bereich A des Regellicht-
raumprofils (Abbildung 1).

Feste Absperrungen dürfen
nämlich, und das gilt auch für

die Feste Absperrung FALKON,
nicht in den „sensiblen“ Bereich
B des Regellichtraumprofils in-
stalliert werden.

Dieser Bereich B schließt ober-
halb von 0,76 m über Schie-
nenoberkante (SO), bei Gleisen,
auf denen überwiegend Stadt-
schnellbahnfahrzeuge („96er“
Bahnsteig möglich z.B. weil
Schiebetüren, keine Drehfalttü-
ren) verkehren, oberhalb von
0,96 m über SO, was eher als
Sonderfall zu betrachten ist, an
den Bereich A an.

Seitlich schließt der Bereich B
an die Grenzlinie an und endet
nach 2,20 m von Gleismitte.

Im Bereich A des Regellicht-
raumprofils und zwar unter dem
Bereich B befinden sich die Fes-
ten Absperrungen „in guter
Gesellschaft“, denn in diesem
Bereich sind Einragungen von
baulichen Anlagen, soweit es
der Bahnbetrieb erfordert, das
sind z.B. Bahnsteige oder nied-
rige Lichtsperrsignale und eben
auch Feste Absperrungen, ge-
stattet.

Das bedeutet: Die Fahrt,
die an einem 76er Bahnsteig
vorbei kommt, kommt auch
an einer Festen Absperrung
vorbei, vorausgesetzt, sie ist
dort installiert, wo es vorge-
sehen ist, nämlich im Be-
reich A des Regellichtraum-
profils (Abbildung 2)!

Dabei ist Bedingung, dass die
Fahrzeuge die Bezugslinien für
Fahrzeuge entsprechend Anla-
ge 7, 8 zu § 22 EBO [8], also die
„Fahrzeugumgrenzungslinie“,
einhalten.

Damit bewegen sich die Fahr-
zeuge auch innerhalb der Grenz-
linien des Regelichtraums ana-
log Anlage 1 zu § 9 EBO [8].

Die Grenzlinien beschreiben,
maßlich in der Höhe bezogen
auf SO und in der Breite bezo-
gen auf die Gleismitte, denjeni-
gen Raum, der stets für den
Durchgang von Schienenfahr-
zeugen frei zu halten ist, wobei
die große Grenzlinie für die Fahrt

BahnPraxis Spezial

Abbildung 1:
Feste Absperrung im

Bereich A des
Regellichtraums.
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in einem Bogen mit einem Radi-
us von 250 m und mehr steht
und die kleine Grenzlinie den
frei zu haltenden Raum für den
Durchgang der Schienenfahr-
zeuge in einer Geraden vorgibt.

Ein Gegenstand – und natürlich
auch eine Person – darf bei
einer Fahrt niemals in die
Grenzlinie hineinragen!

Kommen wir zurück zum 76er
Bahnsteig, da sich an dessen
Abmessungen und Positionie-
rung die Installation der Festen
Absperrung gut erläutern lässt.

Vereinfacht dargestellt, muss die
Vorderkante eines 76er Bahn-
steigs einen Abstand von 1,70
m von Gleismitte haben, damit
das oben beschriebene Schie-
nenfahrzeug problemlos pas-
sieren kann. Die unter bestimm-
ten Voraussetzungen erlaubten
geringeren Abstände bis Gleis-
mitte bleiben hier unberücksich-
tigt.

Gleiches gilt für eine
höchstens „76er Feste
Absperrung“, die 1,70 m
von Gleismitte entfernt
installiert ist, denn:

Die Fahrt, die an einem 76er
Bahnsteig vorbei kommt,
kommt auch an einer 76er
Festen Absperrung vorbei,
wenn auch die Feste Ab-
sperrung im Bereich A des
Regellichtraums installiert
ist!

Bei der Vorbeifahrt eines Neige-
zugs gibt es, auch bei einer
maximalen Neigung des Wa-
genkastens von 80° an einem
76er Bahnsteig, der am Außen-
bogen platziert ist, keine Pro-
bleme. Die Fahrzeuge, z.B. die
Wagen der Baureihe 612, sind
um ca. 0,2 m schmaler als Nicht-
Neigefahrzeuge und bleiben
deshalb auch bei der schnellen
Bogenfahrt in der Bezugslinie
für Fahrzeuge, § 22 EBO [8]
und somit dann auch innerhalb
der Grenzlinie, § 9 EBO [8]. Das
Verkehren von Neigezügen kann
insoweit bei der Installation ei-
ner Festen Absperrung unbe-
rücksichtigt bleiben.

Aber: Die Feste Absperrung
muss wegen des möglichen
Schwingens der Holme und
notwendiger Einbautoleranzen
letztlich natürlich weiter als ein
statischer Bahnsteig, also wei-
ter als das Grenzmaß 1,70 m,
von Gleismitte entfernt sein!

Abstände von
Festen Absperrungen
und verbleibende
Arbeitsräume

Beim Einsatz einer herkömmli-
chen Festen Absperrungen ist
die Geschwindigkeit im Be-
triebsgleis, ohne Warnung der
Beschäftigten, auf maximal 120
km/h beschränkt. Eine gerin-
gere Geschwindigkeit könnte
den Arbeitsraum im Arbeits-
gleis vergrößern, was die Ver-
wendungsmöglichkeit der Fes-
ten Absperrung steigern wür-
de.

Jede Feste Absperrung hat eine
Konstruktionstiefe, die in den
folgenden Beispielen unbeach-
tet bleibt.

Der Gleis(mitten)abstand soll in
den Beispielen 4,00 m betra-
gen. Das ist der Regelgleisab-
stand außerhalb von Bahnhö-
fen. Größere Gleisabstände sind
für die Sicherungsmaßnahme
Feste Absperrung günstiger,
kleinere Gleisabstände ungüns-
tiger.

Bei einer angenommenen Ge-
schwindigkeit von 120 km/h im
Betriebsgleis beträgt der Ge-
fahrenbereich entsprechend
der Regelungen der UVV GUV-
V D33 [1] 2,30 m. Dieser Ge-
fahrenbereich soll gleich dem
Gleisbereich sein. Wie erwähnt,
darf der Gleisbereich des Be-
triebsgleises beim Einsatz Fes-
ter Absperrungen um 0,20 m
auf 2,10 m reduziert werden.
Die Feste Absperrung ist dann
in den Bereich A des Regel-
lichtraumprofils installiert, „kol-
lidiert“ nicht mit den Grenzlini-
en und nicht mit dem Bereich
B. Es bleiben 1,90 m bis zur
Gleismitte des Arbeitsgleises
(Abbildung 3).

Bei einer herkömmlichen Fes-
ten Absperrung ist die Ge-
schwindigkeit der Fahrt im Be-
triebsgleis, wie erwähnt, auf 120
km/h beschränkt und die Be-
schäftigten halten sich um nicht
mehr als 0,2 m im Gleisbereich
des Betriebsgleises auf. Die „al-
leinige“ Sicherungsmaßnahme
„Feste Absperrung“ kann als
Ergebnis einer Gefährdungsbe-
urteilung ausreichend sein.

Aber: Bei einer angenomme-
nen halben Breite von 1,60 m
eines Schienenfahrzeugs im

BahnPraxis Spezial

Abbildung 2:
76er Bahnsteig.

Abbildung 3:
1,90 m Arbeitsraum bei 4,00 m

Gleisabstand.
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Arbeitsgleis, z.B. einer Bauma-
schine,  beträgt  der  Abstand
zur Festen Absperrung dann
0,30 m. Dieser Raum ist als
Arbeitsraum und auch für den
Aufenthalt eines Beschäftigten
bei einer Fahrt im Betriebsgleis
zu schmal.

Wenn nun die Geschwindig-
keit im Betriebsgleis höher als
120 km/h sein soll und/oder
wenn der Gleisbereich um mehr
als 0,20 m reduziert werden
soll, d.h. die Feste Absperrung
letztlich um mehr als 0,20 m in
den Gleisbereich des Betriebs-
gleises hinein installiert werden
soll – soweit diese Reduzie-
rung im Zusammenhang mit
aerodynamischen Kräften steht
und die Regelungen der EBO
[8] im Zusammenhang mit dem
Regellichtraum eingehalten

werden – sind herkömmliche
Feste Absperrungen als alleini-
ge Sicherungsmaßnahmen
nicht ausreichend. Es bedarf
dann zusätzlich zur technischen
Maßnahme Feste Absperrung
z.B. einer hinweisenden Maß-
nahme mittels  einer  wahr-
nehmbaren, akustischen War-
nung mit der möglichen Be-
deutung:

Gleisbereich des Betriebs-
gleises im Bereich der Fes-
ten Absperrung verlassen,
zwischen die Schienen des
Arbeitsgleises treten.

Eine Kombination von techni-
scher und hinweisender Maß-
nahme, also von Fester Absper-
rung und in den Regelungen
der Arbeitsschutzgesetzes [4]
geforderter kollektiver akusti-

BahnPraxis Spezial

scher Warnung mit optischen
Erinnerungsleuchten, ist durch
FALKON realisiert.

Das Linienwarn-
system FALKON

Das Linienwarnsystem FALKON
(Abbildung 4) wird von der Fa.
Zöllner, Kiel, hergestellt, die
Auskünfte über die technische
Ausrüstung bzw. Besonderhei-
ten geben kann.

Zu FALKON sind bereits Veröf-
fentlichungen in der Zeitschrift
TIEFBAU [12] und in der Zeit-
schrift BahnPraxis [13] erschie-
nen.

Die DB Netz AG hat im Oktober
2006 die Vorserienfreigabe zur
Einführung des Systems FAL-

KON erteilt. In der Technischen
Mitteilung Nr. 1/2007 (Abbildung
5), unter dem Stichwort „Allge-
meines“ zum Regelwerk 479,
wird die „Betriebsanweisung für
den Einsatz des Linienwarnsys-
tems FALKON“ (Abbildung 6)
bekannt gegeben, die zu gege-
bener Zeit als Modul
479.0301A05 in das Regelwerk
479.0001 [14] aufgenommen
werden soll.

Die weiteren Erläuterungen zu
FALKON orientieren sich an die-
ser Betriebsanweisung. Auf die
Technische Mitteilung wurde in
den Geschäftlichen Mitteilungen
Nr. 34/2007 der DB AG vom
24.08.2007 hingewiesen.

Eine Technische Mitteilung hat
in der Regelungshierarchie der
DB AG den Stellenwert einer

Abbildung 4:
Prinzipielle Darstellung des

Linienwarnsystems FALKON,
Skizze der Fa. Zöllner, Kiel.

Abbildung 5: Hinweis auf die Technische Mitteilung Nr. 1/2007 (Ausschnitt). Abbildung 6: Hinweis auf die Betriebsanweisung FALKON (Ausschnitt).
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Richtlinie bzw. Konzernrichtli-
nie. Änderungen bzw. Aktuali-
sierungen, wie in diesem Fall
zum Regelwerk 479, gelten
dann genauso wie Richtlinien
bzw. Konzernrichtlinien.

Wie andere AWS auch, besteht
das System FALKON aus:
� Erfassung – durch Schie-

nenkontakte, in Ausnahme-
fällen, und nach Bestätigung
der Notwendigkeit der BzS,
durch Handschalter.

� Übertragung – durch Kabel
oder Funk.

� Steuerung – durch eine
Steuerzentrale.

� Warnung – durch kollektiv
wirkende akustischen
Warngeber und optische Er-
innerungsanzeigen, hier der
Linienwarngeber WGF-FAL-
KON.

Der FALKON-Warngeber WGF
ist eine Paneele, die anstelle
des oberen Holms einer Festen
Absperrung, mindestens in je-
des zweite Feld der Festen Ab-
sperrung, eingesetzt wird und
so den jeweiligen oberen Holm
der Festen Absperrung quasi
ersetzt. Der FALKON-Warnge-
ber hat die Abmessungen B =
2000 mm, H = 115 mm, T = 60
mm (Abbildung 7).

In der Regel ist die Installation in
jedem zweiten Feld der Festen
Absperrung ausreichend. Ent-
scheidend für einen eventuell
engeren Abstand bzw. eine grö-
ßere Anzahl der FALKON-Warn-
geber sind die akustischen Ge-
gebenheiten an der Arbeitsstel-
le. Es ist also stets eine akusti-
sche Projektierung durchzufüh-
ren.

Zur Aufnahme des FALKON-
Warngebers sind derzeit folgen-
de Feste Absperrungen zuge-
lassen:
� Feste Absperrung SP-Zaun

der Fa. SDS.
� Feste Absperrung ME-3 der

Fa. Friedrich.
� Feste Absperrung Typ Zöll-

ner.

Das System ist wie alle AWS
fail-safe. D.h. es nimmt bei ei-
ner Störung einen Warnzustand

an indem, bei den Produkten
der Fa. Zöllner der eingestellte
Regelalarm, abgegeben wird.

FALKON wird in der Regel am
Schienenfuß der dem Mittelkern
zugewandten Schiene des Be-
triebsgleises installiert (Abbil-
dung 8). Der Linienwarngeber
gibt je nach Voreinstellung,
gleichmäßig über den gesam-
ten Holm, das akustische Warn-
signal Ro 1 oder Ro 2 mit einem
Warnsignalschalldruckpegel
Ls,1m zwischen 94 und maximal
110 dB(A) ab. In diesem Laut-
stärkebereich passt sich die In-
tensität des Warnsignalschall-
druckpegels dem Störschallpe-
gel der verwendeten Arbeits-
mittel an. Die Charakteristik des
Warnsignals ist dem des CO2

Tyfons nachempfunden.

Die Erinnerungsanzeigen sind
in die Paneele integriert und
geben ein optisches Signal ab,
bis die Fahrt die Arbeitsstelle
passiert hat, d.h. solange der
Warnzustand besteht.

Beim Einsatz des Systems FAL-
KON ist bei der Installation das
Regellichtraumprofil in Verbin-
dung mit der Grenzlinie zu be-
achten.

Sie erinnern sich noch an das
„76er Bahnsteigmaß“ mit einem
Abstand von 1,70 m von Gleis-
mitte:

Wegen möglicher Einbau-
ungenauigkeiten (Einbauto-
leranz 0,10 m) und der mög-
lichen Schwingung der Kon-
struktion (0,10 m) darf FAL-
KON, von der Gleismitte des
Betriebsgleises aus gese-
hen, auf den minimalen Ab-
stand von 1,90 m (1,70 m +
0,10 m + 0,10 m) zwischen
Gleismitte des Betriebsglei-
ses und der betriebsgleis-
seitigen Außenkante des
Systems FALKON einge-
stellt und fixiert werden.

Durch die Installation auf 1,90
m wird der breiteste mögliche
Arbeitsraum von 2,10 m ge-
schaffen (Abbildung 9).

Abbildung 10, entnommen der
Betriebsanweisung, zeigt bei-

Abbildung 7:
FALKON-Warngeber WGF, Werksfoto der Fa. Zöllner, Kiel.

Abbildung 8, oben: Linienwarnsystem FALKON bei 4,00 m Gleisabstand,
Gleisumbau im Bogen.

Abbildung 9, unten: 2,10 m Arbeitsraum bei 4.00 m Gleisabstand.



8 BahnPraxis 9/2007

BahnPraxis Spezial

spielhaft wie FALKON „grenz-
maßig“, d.h. eng an die Grenz-
linie des Regellichtraums des
Betriebsgleises heran, aufge-
stellt werden kann.

Natürlich darf FALKON auch
weiter als 1,90 m von Gleismitte
des Betriebsgleises entfernt
aufgestellt werden.

Anders als herkömmliche Feste
Absperrungen darf FALKON bis
zu einer Geschwindigkeit von
160 km/h im Betriebsgleis, so-
weit nicht andere Bedingungen
bzw. Regelungen dem entge-
genstehen, installiert werden.

Dabei befinden sich die Be-
schäftigten bei der „grenzma-
ßig“ zugelassenen Installation
auf 1,90 m von Gleismitte des
Betriebsgleises und abhängig
von der Geschwindigkeit im
Betriebsgleis, um bis zu 0,6 m
im Gefahrenbereich des Be-
triebsgleises.

Das wäre so mit den UV-Rege-
lungen nicht vereinbar, die beim
Einsatz einer Festen Absper-
rung lediglich ein Hineininstal-

wäre Regelkonformität erreicht
und der Schutz der Beschäftig-
ten hergestellt.

Das leistet, wie schon erwähnt,
das kollektiv wirkende Linien-
warnsystem FALKON.

Die Beschäftigten müssen also
bei einer Warnung einen vor
Beginn der Tätigkeiten angege-
benen bzw. zugewiesenen Si-
cherheitsraum aufsuchen.

Dieser Sicherheitsraum muss
leicht und schnell erreichbar
sein.

Herrschen beim Einsatz von
FALKON im Arbeitsgleis räum-
lich beengte Verhältnisse oder
kann der Sicherheitsraum nicht
leicht und schnell erreicht wer-
den, muss eine erhöhte Sicher-
heitsfrist berücksichtigt oder die
Geschwindigkeit im Betriebs-
gleis reduziert werden.

Überlegungen zur Lage bzw.
über das Erreichen des Sicher-
heitsraums müssen deshalb
stets Teil der Gefährdungsbeur-
teilung und der Sicherungspla-
nung sein, d.h., dass diese Er-
läuterungen zu FALKON natür-
lich nicht die Gefährdungsbeur-
teilung im Einzelfall, als Grund-
lage für die Auswahl der Siche-
rungsmaßnahme, ersetzen kön-
nen.

Auch die Tätigkeiten, die im
Schutz von FALKON ausgeführt
werden, können die Gefähr-
dungsbeurteilung beeinflussen.
Vorstellbar wären neben Tätig-
keiten, bei denen Schienenfahr-
zeuge im Arbeitsgleis eingesetzt
werden, auch Arbeiten im Zu-
sammenhang mit der Erstellung
von Ingenieurbauwerken wie
Brücken, die Herstellung von
Tiefenentwässerungen, das
Ausrüsten mobiler Arbeitsflä-
chen, der Bahnsteigbau oder
Durchpressungen. Siehe hierzu
auch die Ausführungen zu den
Einsatzmöglichkeiten in [12].

Letztendlich kann festgestellt
werden, dass durch die Ent-
wicklung dieses Linienwarnsys-
tems FALKON die Einsatzmög-
lichkeiten von Festen Absper-

lieren von 0,20 m in den Gefah-
renbereich gestatten bzw. ein
Aufenthalt von Beschäftigten in
diesem Bereich.

Bei einer Geschwindigkeit von
160 km/h beträgt der Gefahren-
bereich gemäß UVV GUV-V D33
[1] 2,50 m. Vorausgesetzt, der
Gleisbereich ist mit dem Gefah-
renbereich identisch, wird bei
einer Installation von FALKON
auf 1,90 m von Gleismitte des
Betriebsgleises, dann um 0,60
m in den Gleisbereich des Be-
triebsgleises hinein installiert. Z.B.
bei einer Geschwindigkeit von
120 km/h würde um 0,40 m in
den Gleisbereich hinein instal-
liert. Siehe hierzu die Tabelle in
Abbildung 11, die der Betriebs-
anweisung FALKON entnom-
men und die für eine Installation
auf 1,90 m von Gleisachse des
Betriebsgleises zu Grunde liegt.

Der Schutz der Beschäftigten
allein durch die Feste Absper-
rung wäre dann nicht ausrei-
chend. Wenn jedoch eine stets
wahrnehmbare akustische War-
nung die Beschäftigten über die
Fahrt im Betriebsgleis informie-
ren würde, z.B. mit der Bedeu-
tung:

„verbleibenden Gleisbereich
des Betriebsgleises verlas-
sen und zwischen die Schie-
nen des Arbeitsgleises tre-
ten“

Abbildung 11:
Geschwindigkeitsabhängige

Gefahrenbereiche bzw. Reduzierung
bei Installation von FALKON

auf 1,90 m von Gleismitte des
Betriebsgleises.

Abbildung 10:
Das FALKON-System im Verhältnis
zu Gleisbereich und Regellichtraum

des Betriebsgleises.
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rungen deutlich erhöht werden
kann und damit der Schutz der
Beschäftigten.                        �

Abbildung 1: Bf Holzdorf AU ZLB.

Mit „Technischer Unterstützung
für den Zugleitbetrieb“ (TUZ)  nach

Ril 436 wird die Sicherheit auf
Zugleitstrecken der Regionalnetze

erhöht – Teil 2

Alfred Baumann, Zentrale DB Netz AG, I.NVR2 Anlagenmanagement Regionalnetze,
Frankfurt am Main

Auf zwei Strecken der Regionalnetze (RB Süd und RB Südost) wurden
zwei unterschiedliche technische Systeme zur Erhöhung der Sicherheit auf den

Zugleitstrecken eingebaut:

1. Auf der Strecke Siegelsdorf
– Markt Erlbach RB Süd
wurde das System ZU ZLB
(Zugleiterbediente Unter-
stützung des Zugleitbetrieb)
durch die Fa. Tiefenbach
eingebaut.

Dieses System wurde in der
Bahnpraxis 02/2007 (Teil 1) be-
reits vorgestellt.

2. Auf der Strecke Weimar –
Kranichfeld RB Südost wur-
de der AU ZLB (Achszähler

unterstützter Zugleitbetrieb)
durch die Firmen V&S/FES
eingebaut.

In Teil 1 ebenfalls bereits vorge-
stellt wurden die Grundlagen
zur Einführung einer Techni-
schen Unterstützung für den
ZLB (TUZ):
� Gegenfahrschutz/Nach-

fahrschutz in ein Strecken-
gleis

� Erweiterter Gegenfahr-
schutz

� Erweiterter Nachfahrschutz

Achszähler
unterstützter
Zugleitbetrieb –
AU ZLB auf der
Strecke Weimar –
Kranichfeld

Komponenten

1. Schaltbare 2000 Hz-Indu-
sigleismagnete zur Auslö-
sung einer Zwangsbrem-
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Abbildung 2:
Bahnhof-Prinzipskizze technischer

Aufbau des Systems AU ZLB.

Abbildung 3:
Streckenübersicht Weimar – Kranichfeld.

sung, angebracht in den
Bahnhofsgleisen, in Höhe
der Ne 5/So 8-Signale (H-
Tafeln) und Ne 1/So 5-Sig-
nale (Trapeztafel) sowie an
den Spitzen der Weichen in
Ausfahrrichtung.

2. Radsensoren für ein Achs-
zählsystem zur Gleisfreimel-
dung der Strecke und der
Ein/Ausgangsweichen bis
zur Trapeztafel.

3. Bedieneinrichtung   beim
Zugleiter zur Abbildung von
Störungszuständen, Stre-
ckenbelegungsmeldung
und zur Herstellung einer
Achszählgrundstellung bei
gestörtem Achszählsystem
durch den Zugleiter.

Beschreibung des
Systems

Das durch die Fa. V&S und FES
gebaute System arbeitet im
„Hintergrund“. Das bedeutet,

dass zur Durchführung des Zug-
leitbetriebes nach Ril 436 durch
den Zugleiter keine regelmäßi-
gen Bedienhandlungen für die-
ses System durchgeführt wer-
den müssen.

Unregelmäßigkeiten bei der
Betriebsführung mit AU ZLB
werden bei Einfahrt eines Zu-
ges in einen bereits besetzten
Abschnitt dem Triebfahrzeug-
führer durch Zwangsbremsung
seines Zuges beim Überfahren
eines wirksam geschalteten
2000 Hz-Indusi-Gleismagneten
offenbart.

Die in der NL Südost aufgebau-
te Anlage der „Technischen
Unterstützung – AU ZLB“ auf
der Strecke Weimar – Kranich-
feld besteht aus folgenden Kom-
ponenten:
� 2000 Hz-Indusi-Gleismag-

nete (schaltbar) auf Höhe
der Ne 5/So 8-Signale (H-
Tafeln) und Ne 1-Signale
(Trapeztafeln).

� Radsensoren zur Gleisfrei-
meldung (Achszählsystem).

� Örtliche elektronische Steu-
ereinrichtungen in Schalt-
schränken, die nach Aus-
wertung des Streckenachs-
zählsystems automatisch
die gegenseitig abhängigen
2000 Hz-Gleismagnete
wirksam bzw. unwirksam
schalten.

� Verbindung zu den Steuer-
einrichtungen über Stre-
ckenkabel (sichere Modem-
verbindungen).

� Schienenfußverkabelung für
die örtliche Kabelanlage in
den Bahnhöfen.

� Meldelampen für Fehler-
und Störanzeigen sowie
Streckenbelegungsmeldun-
gen und die Bedientaste für
Achszählgrundstellung auf
dem beim ZL vorhanden
Stellpult für die örtliche Sig-
nalanlage.

Funktion
der Anlage
im Regelfall

Zur Realisierung der Grundfunk-
tionen – Gegenfahrschutz und
Nachfahrschutz – wurde für das
Achszähler-unterstützte Zugleit-
system folgendes Wirkprinzip
eingesetzt:

Grundstellung der
Gleismagnete

� Die Gleismagnete 2000 Hz
GM 1,  GM 3,  GM 4  und
GM 6 in Grundstellung un-
wirksam.

� Die 2000 Hz-Gleismagnete
GM 2 und GM 5 sind in
Grundstellung wirksam.

Gegenfahrschutz I
Ein Zug von A-Stadt nach B-
Stadt fährt unberechtigterwei-
se in A-Stadt ab. Der Strecken-
abschnitt ist mit einem Zug von
B-Stadt nach A-Stadt belegt.
Damit muss der 2000 Hz-Gleis-
magnet an der H-Tafel des
Bahnhofes A-Stadt, an der der
Zug unberechtigterweise star-
tet, wirksam sein. Der Zug er-
hält also bereits dort eine
Zwangsbremsung. Da auf
Grund fehlender Signale kein
Durchrutschweg vorhanden ist,
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Abbildung 4:
Stellpult mit Elementen für AU ZLB

beim ZL in Weimar Berkaer Bf.

kann der zwangsgebremste
Zug bis auf oder hinter die Ein-
fahrweiche des Gegenzugs rol-
len. Um eine Kollision zu verhin-
dern, muss also auch der Ge-
genzug bereits vor dem Bahn-
hof A-Stadt zwangsgebremst
werden. Dafür ist ein 2000 Hz-
Gleismagnet an der Trapeztafel
des Bahnhofes A-Stadt ange-
ordnet. Dieser muss jedoch nur
dann wirksam geschaltet wer-
den, wenn der Ein- und Aus-
fahrabschnitt des Bahnhofes
(unberechtigterweise, wie hier
unterstellt) besetzt wird und
gleichzeitig die Strecke belegt
ist.

Gegenfahrschutz II
Bei gleichzeitigen Ausfahrten
aus den Bahnhöfen A-Stadt und
B-Stadt in entgegen gesetzten
Fahrtrichtungen in den Stre-
ckenabschnitt A-Stadt – B-
Stadt sind die beiden Ein- und
Ausfahrabschnitte in A-Stadt
und B-Stadt belegt. Aus dieser
Information wird eine Zwangs-
bremsung beider Züge gene-
riert. Beide Züge sind schnellst-
möglich zu stoppen. Dafür sind
die 2000 Hz-Gleismagnete
jeweils hinter den letzten Wei-
chen beider Bahnhöfe in Aus-
fahrrichtung am Beginn des
Streckenabschnittes installiert.

Fährt ein Zug planmäßig aus
einem Bahnhof A-Stadt aus
(ohne gefährdende Zugfahrt in
der Gegenrichtung), so wird der
Magnet hinter der letzten Wei-
che des Bahnhofes A-Stadt
unwirksam geschaltet. Gleich-
zeitig werden im Nachbarbahn-
hof B-Stadt die Gleismagnete

an der H-Tafel und hinter der
letzten Weiche wirksam ge-
schaltet.

Die Unwirksamschaltung des
Gleismagneten hinter der letz-
ten Weiche des Bahnhofes, die
sich, wie ausgeführt, aus der
Zugfahrt bei Belegung des Ein-
und Ausfahrabschnittes eines
Bahnhofes ergibt, wird bei durch
eine Fehlhandlung bedingten
gleichzeitigen Ausfahrten aus A-
Stadt und B-Stadt in den Stre-
ckenabschnitt A-Stadt – B-
Stadt, unterdrückt (Gegenfahr-
schutz II).

Nachfahrschutz
Im Bahnhof A-Stadt fährt unbe-
rechtigterweise ein Zug in Rich-
tung B-Stadt ab, obwohl der
Streckenabschnitt A-Stadt – B-
Stadt noch von einem voraus-
fahrenden Zug der gleichen
Fahrtrichtung belegt ist. Um die-
ses zu verhindern, wird bei Be-
legung eines der drei Abschnit-
te (Ein- und Ausfahrabschnitt
A-Stadt, Streckenabschnitt A-
Stadt – B-Stadt und Ein- und
Ausfahrabschnitt B-Stadt) der
Gleismagnet an der H-Tafel A-
Stadt wirksam geschaltet (in
Ergänzung zur Wirksamschal-
tung der Gleismagnete der Ge-
genrichtung aus dem Gegen-
fahrschutz).

Funktion der Anlage
im Störungsfall

Rückfall in den
sicheren Zustand
Im Störungsfall fällt die Technik
in den sicheren Besetzungszu-

stand. Rückfallebene beim Aus-
fall der Technik ist das Betriebs-
verfahren Zugleitbetrieb nach
KoRil 436 ohne technische Un-
terstützung.

Störungsanzeige beim
Zugleiter
Dem Zugleiter ist die Möglich-
keit gegeben, eine Störung der
Technik zu erkennen. Dafür ist
eine entsprechende Anzeige am
Zugleiterarbeitsplatz vorhan-
den. Diese zeigt folgende Infor-
mationen an:
� Störung der Stromversor-

gung,
� Achszählkreise nicht in

Grundstellung.

Grundstellung gestörter
Achszählabschnitte
Bei Störungen der Achszählab-
schnitte ist unter Beachtung der
betrieblichen Bedingungen die
Grundstellung der Achszählab-
schnitte möglich. Dafür ist eine
Achszählgrundstellungstaste
beim Zugleiter vorhanden.      �

www.euk- in fo .de
Wir haben unseren Webauftritt neu gestaltet. Klicken Sie

doch einfach mal wieder rein in www.euk-info.de. Hier finden Sie neben unseren

Kommunikationsverbindungen, aktuellen Meldungen, dem Regelwerk und allen Publika-

tionen einfach alles, was Sie über die EUK wissen möchten. Viele neue Features, natürlich

auch barrierefrei, machen unsere Website noch benutzerfreundlicher. Durch die komfor-

table Volltextsuche kommen Sie sofort zum Ziel.

Von A wie „Aufgaben“ bis Z wie „Zahnersatz“.
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Jedes vom Arbeitgeber bereit-
gestellte Verkehrsmittel, das der
Beschäftigte zur Erledigung sei-
ner Arbeitsaufgabe benötigt, ist
ein Arbeitsmittel im Sinne der
Betriebsicherheitsverordnung.

Die Anforderungen der Be-
triebssicherheitsverordnung
gelten somit auch für Trans-
port-/Beförderungsmittel der
Eisenbahnen. Dabei ergänzen
die Arbeitsschutzanforderun-
gen die für Transport-/Beförde-
rungsmittel geltenden verkehrs-
rechtlichen Vorschriften.

� Welche (Arbeitsschutz-)
Rechtsvorschriften hat der
Betreiber von Eisenbahn-
fahrzeugen zu beachten?

� Wie wirken Betreiber, Ein-
käufer, Hersteller, staatliche
Institutionen und Unfallver-
sicherungsträger zusam-
men?

� Welche Rolle spielt die Ge-
fährdungsbeurteilung des
Betreibers und wie wirkt sich

BahnPraxis Aktuell

die Risikoanalyse des Her-
stellers aus?

Die Sicherheit und den Gesund-
heitsschutz der Beschäftigten
bei der Beschaffung neuer Fahr-
zeuge richtig zu berücksichti-
gen und ebenso wie den Kom-
fort für die Reisenden auch die
Arbeitsbedingungen der Mitar-
beiter zu verbessern, ist das
Ziel einer Workshopreihe, wel-
che die Eisenbahn-Unfallkasse
zusammen mit der DB AG
durchführt. Dabei wird an prak-
tischen Beispielen die Integrati-
on des Arbeitsschutzes in den
Beschaffungsprozess im Teil-
nehmerkreis geübt.

Die Workshops richten sich an
den mit der Beschaffung neuer
Fahrzeuge befassten Personen-
kreis und finden überwiegend
direkt in den Bereichen statt.

Zusätzlich bietet die EUK die
Möglichkeit weitere Workshops
in den Räumen der EUK im IV.

Quartal 2007 durchzuführen.
Dabei handelt es sich um Ta-
gesveranstaltungen mit eigener
Anreise. Kosten für die Veran-
staltung trägt die EUK, alle wei-
teren Kosten werden nicht über-
nommen.

Eisenbahnfahrzeuge sicher gestalten –
Workshops der Eisenbahn-Unfallkasse

Interessenten aus den Mit-
gliedsunternehmen der EUK
können sich per E-Mail an
Herrn Schneider unter

peter.schneider.tad@euk-
info.de

wenden. Alle Interessenten
erhalten rechtzeitig die ge-
nauen Termine sowie eine
Einladung übersandt.          �


