
BahnP r a x i s
Zeitschrift zur Förderung der Betriebssicherheit und der Arbeitssicherheit bei der DB AG

8/2002

� MESA 23 � Testen Sie Ihr Fachwissen � Von SAT zu TAV
� Einsatz von Funkkomponenten zur Sicherung von Beschäftigten im Gleisbereich



74 BahnPraxis 8/2002

THEMEN DES MONATS

Impressum „BahnPraxis“
Zeitschrift zur Förderung der Betriebssicherheit und der
Arbeitssicherheit bei der Deutschen Bahn AG.

Herausgeber
Eisenbahn-Unfallkasse – Gesetzliche Unfallversiche-
rung – Körperschaft des öffentlichen Rechts, in
Zusammenarbeit mit DB Netz AG Deutsche Bahn
Gruppe, beide mit Sitz in Frankfurt am Main.

Redaktion
Wolf-Ekkehart Dölp, Hans-Peter Schonert (Chefredak-
tion), Klaus Adler, Bernd Rockenfelt, Jörg Machert,
Anita Hausmann, Werner Jochim, Dieter Reuter, Wer-
ner Wieczorek, Michael Zumstrull (Redakteure).

Anschrift
Redaktion „BahnPraxis“, L OE VFB,
Taunusstraße 45–47, 60329 Frankfurt am Main,
Fax (9 55) 2 77 05.

Erscheinungsweise und
Bezugspreis
Erscheint monatlich. Der Bezugspreis ist für Mitglieder
der EUK im Mitgliedsbeitrag enthalten.
Die Beschäftigten erhalten die Zeitschrift kostenlos.
Für externe Bezieher: Jahresabonnement e 15,60,
zuzüglich Versandkosten.

Verlag
Eisenbahn-Fachverlag GmbH,
Postfach 23 30, 55013 Mainz.
Telefon (0 61 31) 28 37-0, Telefax (0 61 31) 28 37 37,
ARCOR (9 59) 15 58.
E-mail: Eisenbahn-Fachverlag@t-online.de

Druck und Gestaltung
Meister Druck, Werner-Heisenberg-Straße 7,
34123 Kassel.

Editorial

Unser Titelbild:

Lokführerin

Iris Windsheimer

im Führerstand einer

Ellok der Baureihe 111.

Foto: DB AG/Weber

MESA 23

Was verbirgt sich denn hinter dieser
Abkürzung? Dazu gehört eine weitere:
GSM-R. Warum werden unsere Trieb-
fahrzeuge und Steuerwagen nach und
nach alle „umgerüstet“? Das Zauber-
wort dazu lautet: digitaler Zugfunk! Neu-
gierig geworden?

Seite  75

Testen Sie Ihr Fachwissen

Hier finden Sie die Lösung zu unserem
Störungsfall aus Heft 6/02.

Seite  77

Von SAT zu TAV

Ein neuer Fernsehsender? Nein, im fol-
genden Artikel wird das Abfertigungs-
verfahren im Nahverkehr vorgestellt,
das dank moderner Technik neue Mög-
lichkeiten eröffnet.

Seite  78

Einsatz von Funkkomponenten
zur Sicherung von Beschäftigten
im Gleisbereich

Die Anwendung einer automatischen
Warnanlage wird am Beispiel Autopro-
wa aufgezeigt.

Seite  80

Liebe Leserinnen und Leser,

sicher kennen Sie das Motto der Eisenbahn-Unfallkasse
„Sicher arbeiten – es lohnt zu leben“.

Unter diesem, sagen wir Leitthema, werden in der BahnPraxis seit Jahren
Artikel über die Sicherheit und den Gesundheitsschutz veröffentlicht, um

diesem erstrebenswerten Ziel näher zu kommen.

So liegt uns natürlich auch die Sicherheit und der Gesundheitsschutz
derjenigen Beschäftigten am Herzen, die im Gleisbereich tätig sind und dabei

den Gefahren des Bahnbetriebes ausgesetzt sind, indem z.B. Sicherungs-
maßnahmen dargestellt, erläutert und interpretiert werden.

Sie wissen, dass die Art der Sicherungsmaßnahmen gegen die Gefahren aus
dem Bahnbetrieb vom Grad der Gefährdung abhängig gemacht werden

muss - so verlangen es die Regelungen des Arbeitsschutzgesetzes und der
einschlägigen Unfallverhütungsvorschriften. Die DB Netz AG hat diese

Forderungen in der Konzernrichtlinie 132.0118, Grundsätze der Gesundheits-
förderung, des Arbeitsschutzes und der Unfallverhütung, Arbeiten im
Gleisbereich, durch das Formalisierte Verfahren zur risikominimalen

Sicherung von Arbeitsstellen (RIMINI) umgesetzt. Eine der möglichen
Sicherungsmaßnahmen ist der Einsatz von automatischen

Warnsystemen (AWS). Diese, in der Regel autonom
betriebenen Systeme registrieren Fahrten, indem am

Beginn der Annäherungsstrecke Gleisschaltmittel überfah-
ren werden. Diese Zugerfassung wurde bislang durch

Kabel an die Zentrale des AWS übermittelt. Auch hier hat
die technische Entwicklung nicht Halt gemacht.

Zwischenzeitlich werden Systeme angeboten, die die
Zugerkennung mittels Funk an die Zentrale weiterleiten.

Die entscheidende Einsatzvoraussetzung ist, dass solche
Systeme sicher arbeiten. Störungen, z.B. die Unterbre-
chungen der Funkstrecke, müssen von den Systemen in

einer vorgegebenen, kurzen Offenbarungszeit erkannt
werden, und die Systeme müssen unverzüglich in einen sicheren Zustand

übergehen, z.B. durch die Abgabe eines Störalarms durch alle
angeschlossenen Warngeber. Die Systeme müssen also „fail-safe“ arbeiten.

Das in diesem Heft vorgestellte System der Firma Zöllner erfüllt diese
Voraussetzung. Auch die Firma Schweizer Electronic bietet eine

Funkkomponente zur Übermittlung der Daten vom Einschaltkontakt an die
Zentrale an. Auch dieses System der Datenübermittlung arbeitet „fail-safe“.

Und, wie gesagt, denken Sie bitte stets daran:
Sicher arbeiten – es lohnt zu leben!

In diesem Sinne, bis zur nächsten Ausgabe,
Ihr „BahnPraxis“-Redaktionsteam
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BahnPraxis Aktuell

Die Entwicklung
vom Zugbahnfunk
bis zum GSM-R

Vor nunmehr gut 30 Jahren
wurde, wie es damals noch hieß,
der „Zugbahnfunk“ eingeführt.
Der „Zugfunk“, wie er später
genannt wurde, hat sich dann
über die Jahre zu einem heute
nicht mehr wegzudenkenden
Kommunikations- und Steue-
rungsmedium zwischen den Tf
und den betriebsleitenden Stel-
len des Netzes wie auch mit
den Dispo-Stellen der EVU ent-
wickelt. Auch kommt ihm durch
die ständige Erreichbarkeit des
Tf im Gefahrenfalle und durch
die Notruffunktion eine große
sicherheitstechnische Bedeu-
tung zu, die des öfteren schon
Schlimmeres verhindern konn-
te.

Heute – nach dem Zusammen-
wachsen von Bundes- und
Reichsbahn - arbeitet die Bahn
mit acht verschiedenen analo-
gen Zugfunksystemen, die
allesamt nicht mehr den heuti-
gen Anforderungen entspre-
chen und in der Betriebsfüh-
rung immer aufwendiger und

teuerer werden. Daher hat sich
die DB AG zusammen mit an-
deren europäischen Bahnen
entschlossen, einen neuen di-
gitalen Zugfunk zu entwickeln.
Der digitale Zugfunk ist eine von
mehreren Anwendungen auf der
Plattform des GSM-R. Das
GSM-R wiederum baut auf dem
aus den handelsüblichen Han-
dys bekannten GSM (Global
System of mobile Communica-
tion) auf und ist darüber hinaus
um bahnspezifische Belange
(wie z.B. Notruffunktion, Anwahl
über Zugnummer etc.) erwei-
tert. Daher im Namen auch das
angehängte „R“ wie Railway,
also Eisenbahn. Mit dem digita-
len Zugfunk wird es im Gegen-
satz zu heute u.a. möglich sein,
andere Teilnehmer direkt anzu-
wählen. So können z.B. die Dis-
postellen vor Ort oder bei der
TP / CLS oder auch die Hotlinie
des EVU direkt vom Tf erreicht
werden – also ohne über die
ZF-Vermittlung zu gehen.

Der digitale Zugfunk wird vsl. in
2003/2004 flächendeckend auf
insgesamt 24.500 Streckenki-
lometern eingeführt werden.
Vorab kommt er nur auf einigen
ausgewählten Strecken zum
Einsatz (u.a. der Neubaustre-

cke Frankfurt-Köln, die nicht
mehr mit dem analogen Zug-
funksystem ausgerüstet wurde).

Das neue
Fahrzeuggerät
MESA 23

Der neue Zugfunk verlangt auch
ein neues zeitgemäßes Zug-
funkgerät mit Displayoberfläche
sowie Hard- und Soft-Key-Be-
dienung. Das Fahrzeuggerät
wird als MESA 23 bezeichnet.
Es ist als sogenanntes „Dual-
Mode-Gerät“ konzipiert. Das
heißt, es kann durch einfaches
Umschalten sowohl im analo-
gen Zugfunk, als auch im digi-
talen Zugfunk betrieben wer-
den.

● In der Anfangsphase, solan-
ge die Strecken noch nicht
mit der GSM-R-Technik aus-
gerüstet sind, kann das Ge-
rät nur im analogen Modus
betrieben werden.

● Nach Inbetriebnahme der
ersten Strecken mit GSM-
R-Technik schaltet der Tf auf
diesen in den digitalen Mo-
dus um. Auf den anderen

fährt er konventionell im ana-
logen ZF.

● Im Endzustand, wenn alle
Strecken mit GSM-R-Tech-
nik ausgerüstet sind, wer-
den die analogen Zugfunk-
systeme ganz abgeschaltet.
Es wird nur noch im digitalen
Zugfunk gefahren.

Die Umrüstung
der Triebfahrzeuge
und Steuerwagen

Die ersten sog. Baumusterlo-
komotiven sind bereits mit dem
MESA 23-Gerät ausgerüstet.
Das erste Fahrzeug überhaupt
war die 140 873 EOBR. Nach-
dem nun in ausgewählten Um-
läufen erste Erfahrungen mit den
Geräten gesammelt und aus-
gewertet werden, beginnt ab
Ende dieses Jahres die Serien-
umrüstung aller Tfz und Stwg.
Diese erfolgt i.d.R. in den TI-
Werken im Rahmen der Revisi-
onen, teilweise aber auch durch
Mitarbeiter der TI-Werke vor Ort
in den Lokservicestellen (insbe-
sondere bei Rangierloks). Die
Serienumrüstung wird vsl. in
2004 abgeschlossen.           �

Das neue
Zugfunk-

fahrzeuggerät
MESA 23

Rolf Hennemann, DB Cargo – Zentrale Mainz, CBB 31

Demnächst beginnt die Serienumrüstung aller Trieb-
fahrzeuge und Steuerwagen mit den neuen Zugfunkgeräten

vom Typ MESA 23. Hier wollen wir Ihnen das neue Gerät
schon mal kurz vorstellen.
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Die Bedeutung
der Hard-
und Softkeys

Den Hardkeys H1 bis H9 sind
folgende permanente Funktio-
nen zugeordnet:

dienungsmerkblatt zur persön-
lichen Verwendung.

Die Einweisung für den analo-
gen Modus erfolgt im Rahmen
des Regelmäßigen Fortbil-
dungsunterrichts (RFU / FIT) im
zweiten Halbjahr 2002. Sobald
die Ausbildung der Tf abge-
schlossen ist, wird die Be-
schränkung des Einsatzes
bereits umgerüsteter Tfz auf
bestimmte ausgewählte Umläu-
fe aufgehoben.

Als Triebfahrzeugführer müssen
Sie dann ab Januar 2003 damit
rechnen, dass Sie mit der MESA
23 im Betriebseinsatz konfron-
tiert werden.

Die Bedienung
der MESA 23 im
Analog-Modus

Zunächst kann, wie oben be-
schrieben, das MESA 23-Gerät
nur im analogen Modus betrie-
ben werden.

Die Funktionalitäten entspre-
chen hierbei weitgehend denen
der MESA 2002, so dass sich
für die Tf keine großen Umstel-
lungen ergeben. Alle betriebs-
wichtigen Bedienhandlungen
können jederzeit aus der Grund-
ebene heraus vorgenommen
werden.

BahnPraxis Aktuell

Zur leichteren Disposition wer-
den alle umgerüsteten Tfz im
EDV-Verfahren DIF mit dem
ständigen Einsatzkriterium „FD“
(steht für Funk Digital) gekenn-
zeichnet.

Ausgenommen von der Umrüs-
tung bleiben lediglich einige „Alt-
baulokomotiven“, die in den
kommenden Jahren ausgemus-
tert werden, die Rangierloko-
motiven der BR 333 und 3351

sowie vsl. die Cargo-Lokomoti-
ven, die mit dem ZFM 21-Zug-
funkgerät ausgerüstet sind (BR
185 und 189)2.

Die Einweisung
der Trieb-
fahrzeugführer

Alle Tf wie auch die Lrf werden
in zwei Stufen in die Handha-
bung der MESA 23 eingewie-
sen:

● für den analogen Modus: in
diesem Jahr,

● für den digitalen Modus: zu
einem noch festzulegenden
späteren Zeitpunkt .

Die Einweisung wird durch ein
PC-gestütztes Schulungspro-
gramm unterstützt, das die Ab-
lauffolge der Displaybilder si-
muliert. Außerdem erhalten die
Tf und Lrf jeweils auch ein Be-

Abbildung 1:
Die Bedienoberfläche.

1 Die BR 333 und 335 werden nicht
mit ZF-Fahrzeuggeräten ausgerüs-
tet.

2 Das ZFM 21-ZF-Gerät soll vsl. so
erweitert werden, dass es auch im
digitalen Modus getrieben werden
kann.

Den Softkeys S0 bis S14 kön-
nen unterschiedliche Funktio-
nen zugeordnet sein, die mittels
Piktogramm in den zugehöri-
gen Softkey-Anzeigefeldern
dargestellt werden.
Die Piktogramme für die Hard-
und Softkeys entsprechen i.d.R.
den aus den heutigen Zugfunk-
geräten. Neu ist allerdings das
Piktogramm  als internatio-
nal gültiges Symbol für den Fahr-
dienstleiter.

Notruf

Ruf zum Fahrdienstleiter

Ruf zum Zugbegleiter

Beschallung

Lok-Lok

RESET

Richtungstaste oben

Richtungstaste unten

Enter
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BahnPraxis Aktuell · Leserforum

Lösungen „BahnPraxis Test“ Heft 6/7 · 2002
Fragen für Fahrdienstleiter auf Sp Dr S600 Stellwerken:
Frage Nr. Antwort Nr.
1 ...................... 2
2 ...................... 2
3 ...................... 2
4 ...................... 3
5 ...................... Lfd. Nr. Tag Uhrzeit: Weiche 6 durch Rangierfahrt auf-

gefahren. Unterschrift
6 ...................... 5
7 ...................... 1, 2, 3, 4, 7

Abbildung 2: Systemwahl.

Die wichtigsten
Bedienhandlungen
(Auszug)
Solange noch ausschließlich mit
analogem Zugfunk gefahren
wird, müsste das Gerät nach
Inbetriebnahme (durch Verlegen
des Richtungsschalters) immer
im analogen Modus starten. In
der Statusanzeige für das Funk-
system/Netz erscheint „analo-
ger ZF (D)“ (siehe Abbildung 1).
Erscheint dort ein anderer Ein-
trag (z.B. DB GSM-R (D) für den
digitalen Zugfunk) kommt man
durch Drücken des Softkey S8
„SYS“ in das „Systemmenü“.
Dort ist der Menüpunkt 2 „ana-
loger ZF (D)“ auszuwählen.

● Zum Absetzen des Not-
rufs ist der Sprechhörer ab-
zunehmen und der Hardkey
H1 „Notruf“ zu drücken.

● Eingehende Rufe werden
akustisch und optisch ange-
zeigt. Im Display erscheint
das Piktogramm des Anru-
fers.

● Die Grundeinstellungen
(Laustärke, Tag/Nacht-Um-
schaltung, Helligkeit, Kon-
trast) können i.d.R. über die
am linken Rand angeordne-
ten Softkeys S11 bis S14
angepasst werden.          �

Eine interessante
Anfrage zum The-
ma „anschließen-
der Weichen-
bereich“ erreichte
die BahnPraxis
Redaktion:

Im Rahmen der Ausbildung fuhr
ich einen Leerreisezug von Kob-
lenz nach Trier Hbf. In Wittlich
Hbf erfolgte eine Überholung
durch einen RegionalExpress.
Nach der Überholung wurde
das Zwischensignal R 11 des
Überholungsgleises auf Signal-
bild Hp 2 geschaltet, das Aus-
fahrsignal N 2 des Bahnhofs,
welches etwa 400 m hinter dem
Zwischensignal des Überho-
lungsgleises liegt, auf Kennlicht.
Das Überholungsgleis mündet
vor dem Ausfahrsignal in das

durchgehende Hauptgleis. Das
nächste Hauptsignal (Blocksig-
nal) befindet sich erst etwa 4 km
weiter in Richtung Trier auf der
freien Strecke.

Sowohl von der Lage des Sig-
nals im Bahnhof als auch von
der Bezeichnung „R“ kann ab-
geleitet werden, dass es sich
bei dem Signal um ein Zwi-
schensignal handelt. Bei einer
Fahrt auf Zwischensignal, des-
sen Signalbild Hp 2 zeigt, ist der
anschließende Weichenbereich
bis zum folgenden Hauptsignal
oder bis zu einem davor liegen-
den gewöhnlichen Halteplatz
eines Zuges begrenzt (AB 3 Si-
gnalbuch). Mir erscheint es in
vorliegendem Fall unlogisch, die
durch das Zwischensignal vor-
geschriebene Geschwindigkeit
auch auf der freien Strecke bis
zum folgenden Hauptsignal,
also etwa 4 km weit, einzuhal-
ten.

Wie weit ist die durch Hp 2
vorgeschriebene Geschwindig-
keit einzuhalten?

BahnPraxis antwortet:

… Der beschriebene Fall im
Bahnhof Wittlich Hbf beruht
darauf, dass bei einem Bahn-
hof mit Zwischensignalen bei
einer Ausfahrt – wie oben be-
schrieben – die Fahrstraße an
einem Zwischensignal (z.B. Hp
2) beginnt und das Ausfahrsig-
nal Kennlicht zeigt (Derzeitige
Planungsgrundlage hierfür ist
das Modul 819.0202, LST-An-
lagen planen, Signale für Zug-
und Rangierfahrten, Hauptsig-
nale, Abschnitt 8).

Fahrdienstlich bedeutet dies,
dass in diesem Fall das Zwi-
schensignal nicht die Funktion
eines Zwischensignals, sondern
eines Ausfahrsignals hat. Die-
ses sollte der Tf aus einem ent-

sprechenden Eintrag im Buch-
fahrplan entnehmen können.

Somit muss der Zug – in An-
wendung der AB 3 zum Signal-
buch – mit der fahrstraßenbe-
dingten Geschwindigkeitsbe-
schränkung (Hp 2) fahren, bis er
sich hinter der letzten Weiche
im Fahrweg befindet.

Wir werden in Abstimmung mit
den zuständigen Stellen darauf
hinwirken, dass die o.g. Einträ-
ge in den Buchfahrplänen ent-
halten sind.                             �

S I C H E R A R B E I T E N

ES LOHNT ZU LEBEN

● Die Betriebsart und der
Zugfunkkanal kann nach
Drücken des Softkey S7
„Kanal“ eingestellt werden.

● Zur Eingabe der Zugnum-
mer ist der Softkey S9 „ZD“
zu drücken.

● Die Eingaben zum Ortsfunk
können nach Betätigen des

Softkeys S6 „OF“ vorge-
nommen werden. Anschlie-
ßend ist der Ortsfunkkanal
über den Softkey S7 auszu-
wählen.

● Zum Führen eines Zug-
funkgesprächs mit der Be-
triebsleitung ist der Softkeys
S1 zu drücken.
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BahnPraxis Spezial

Das Schließen und Blockieren
der Türen besitzt bei der Abfer-
tigung von Reisezügen einen
hohen Stellenwert, denn Reise-
züge dürfen auf gesetzlicher
Grundlage und somit auch nach
dem betrieblichen Regelwerk
ohne Zugbegleiter verkehren,
wenn dabei bestimmte Bedin-
gungen eingehalten werden.

So legt die EBO, § 45 Abs. 7
fest:

Die DS/DV 408.01-09 (Fahr-
dienstvorschrift) regelt im Mo-
dul 0301 Abs. 3:

Wird von dieser Möglichkeit
Gebrauch gemacht, werden die
betrieblichen Aufgaben des
Zugführers auf den Triebfahr-
zeugführer übertragen (Modul
408.0112, Abs. 3).

Die Zugabfertigung ist in den
vergangenen Jahren in den Mit-
telpunkt des Interesses gerückt,
weil hier erheblicher Handlungs-
bedarf zur Erhöhung der Be-
triebssicherheit gesehen wird.
Insbesondere galt es, die „Si-
cherheitslücke“ zu schließen, die
sich in der Zeit zwischen der
Anfahrt des Zuges und dem
wirksam werden der wagenau-
tarken Türblockierung auftat.
Bereits die ehemaligen Deut-
sche Bundesbahn verpflichtete
sich gegenüber dem Gesetz-
geber, entsprechende Maßnah-
men einzuleiten. Dabei galt es,

für den Bestandspark mit
teilweise geringer Restnut-
zungsdauer einen wirtschaftlich
vertretbaren Kompromiss zu fin-
den, der eine wirksame Erhö-
hung der Sicherheit nach sich
zieht. Dieser Kompromiss wur-
de mit der „Türblockierung ab
0 km/h – TB 0“ gefunden. Die
Einführung dieses Abfertigungs-
verfahrens wurde bei der DB
Regio AG am 1. Januar 2001
vollzogen und wird bei der DB
Reise & Touristik AG gegenwär-
tig vorbereitet.

Bei modernen Fahrzeugen des
Nahverkehrs ist es Stand der
Technik, dass:

● die Einstiegstüren bereits bei
der Anfahrt verriegelt sind,

● Personenflussmelder einer-
seits ein automatisches
Schließen („Selbstschluss“)
ohne Zutun des Tf gewähr-
leisten und gemeinsam mit
einem Einklemmschutz
andererseits einen Schließ-
vorgang während des Fahr-
gastwechsels verhindern
bzw. unterbrechen,

● die Türbereiche so konstru-
iert sind, dass ein gewaltsa-
mes Öffnen bereits geschlos-
sener und verriegelter Türen
unterbunden wird, indem auf
offen liegende Türgriffe bzw.
-klinken, Trittstufen und Hal-
testangen verzichtet wird,

● ein unbefugtes Öffnen wäh-
rend der Fahrt verhindert wird
und

● die Türfreigabe seitenselek-

tiv erfolgt (seitenselektive
Türsteuerung – „SST“ ).

Das Abfertigungsverfahren
„SAT“ (Selbst-Abfertigung
durch den Triebfahrzeugführer)
erfüllt diese Forderungen ein-
geschränkt, das Verfahren „TAV“
(Technikbasiertes Abfertigungs-
Verfahren) umfassend.

Die Einführung der modernen
Abfertigungsverfahren führt zur:

● Erhöhung der Betriebssi-
cherheit,

● Erhöhung der Wirtschaftlich-
keit und

● Verbesserung des Kunden-
dienstes.

Einerseits wurde es erst durch
die modernen Türsteuerungen
möglich, bestimmte Reisezüge
in Schwachlastzeiten, auf Ne-
benbahnen oder S-Bahnen
ohne Zugbegleiter fahren zu las-
sen, andererseits können die
Zugbegleiter von betrieblichen
Aufgaben entlastet oder ganz
entbunden werden und sich
somit in höherem Maße der
Betreuung der Bahnkunden
widmen. Alle in den letzten Jah-
ren durch die DB Regio AG
beschafften Diesel- und Elek-
trotriebwagen werden nach
dem Verfahren TAV abgefertigt.
Mit Triebfahrzeug bespannte
Züge mit seitenselektiver Tür-
steuerung werden gegenwärtig
in der Regel nach dem Verfah-
ren SAT abgefertigt, die Einfüh-
rung des Verfahrens TAV bei
Doppelstockzügen wird vorbe-
reitet.

Die Vorbereitung und Abfahrt
eines Zuges wird in den Modu-
len 0321 und 0331 der Fahr-
dienstvorschrift beschrieben.

Dass sich hinter den einzelnen
Passagen Hinweise auf die Nut-
zung der unterschiedlichen Ab-
fertigungsverfahren verbergen,
ist in der Regel nur den Mitar-
beitern bekannt, die sich mit
der Planung, Durchführung und
Überwachung von Reisezügen
befassen.

Die folgende Tabelle gibt einen
Gesamtüberblick über die drei
Abfertigungsverfahren der Züge
der DB Regio AG vordergrün-
dig aus betrieblicher Sicht und
ohne Anspruch auf technische
Detailtiefe. Die technischen Vo-
raussetzungen beziehen sich
auf mit Triebfahrzeug bespann-
te Züge, bei Triebwagen ist die
Türsteuerung Bestandteil der
Fahrzeug- (Leit-) Technik und
wird in der Regel sofort mit der
Inbetriebnahme wirksam. Eine
detaillierte Beschreibung der
technischen Voraussetzungen
und betrieblichen Handlungen
der Mitarbeiter bei der Zugab-
fertigung enthalten die Module
494.0251 („Abfertigungsverfah-
ren TAV und SAT“) und
494.0252 („Türblockierung ab
0 km/h (TB 0) bedienen“).
Weiterhin wird auf entsprechen-
de Beiträge in vergangenen
Ausgaben der Bahnpraxis ver-
wiesen (Heft 5/97 zum Thema
TB 0, Hefte 6/99 und 11/99
zum Thema TAV).

In den FIT (RFU) – Unterlagen
des Unternehmensbereiches
Personenverkehr, Ausgabe 02/
2001 ist eine Checkliste enthal-
ten. Sie hilft den mit der Vorbe-
reitung und Durchführung der
Zugfahrten beteiligten Mitarbei-
tern, das für ihren (mit Triebfahr-
zeug bespannten) Zug notwen-
dige Abfertigungsverfahren fest-
zulegen. Leitgedanke dabei ist,
dass stets das jeweils hoch-
wertig möglichste und damit
sicherste Verfahren zur Anwen-
dung kommt. Ergangene Be-
scheide des EBA unterstreichen
die Notwendigkeit der Beach-
tung und Einhaltung dieses
Grundsatzes.

„Reisezüge ... dürfen ohne
Zugbegleiter verkehren,
wenn das Schließen der
Wagentüren auf den Fahr-
gastwechsel abgestimmt
und das Geschlossensein
der Wagentüren vor Abfahrt
dem Triebfahrzeugführer an-
gezeigt oder bei einfachen
Verhältnissen von ihm fest-
gestellt wird“.

„Reisezüge sind in der Regel
mit mindestens einem Zug-
begleiter zu besetzen. ... (Sie)
dürfen ohne Zugbegleiter
fahren, wenn es dem Trieb-
fahrzeugführer bekannt ge-
geben ist.“

Abfertigungs-
verfahren von

Zügen der
DB Regio AG
Uwe Lademann, DB Regio AG, Region Nordost
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Was muss ein
Funksystem

leisten, das zur
Sicherung von

Beschäftigten im
Gleisbereich ein-

gesetzt wird?

Funksysteme, die im Zusam-
menhang mit automatischen
Warnsystemen eingesetzt wer-
den, dienen der Übertragung
eines Signals zur Auslösung von
Warngeräten. Sie ersetzen
gewissermaßen die Kabel, die
sich z.B. zwischen der Ein-
schaltstelle am Beginn der An-
näherungsstrecke und der
Warnzentrale befinden (Abbil-
dung1). Das Gesamtsystem
muss dabei immer „sicher“ sein
und bleiben, also d. h. bei jeder
möglichen Störung muss eine
sichere Warnung abgegeben
werden. Für Sprechfunkverbin-
dungen existieren solche „si-
cheren Funkverbindungen“
derzeit noch nicht.

Für die Funkmodule des auto-
matischen Warnsystems (AWS)

Autoprowa sind die Anforde-
rungen an eine „sichere Funk-
verbindung“ jedoch erfüllt. Dies
ist durch einschlägige Prüfun-
gen und Erprobungen nachge-
wiesen. Ein TÜV Zertifikat und
eine Betriebsanweisung der DB
AG liegen vor.

Für die folgenden Funktions-
gruppen werden ständige Über-
prüfungen und Überwachungen
vom Funksystem durchgeführt
(auszugsweise):

● Funkstrecken; bei Störung
der Funkstrecke wird ein
angemessenes Warnsignal
gegeben.

● Hardware aller beteiligten
Module;  bei Störung erfolgt
wiederum ein Warnsignal.
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Einsatz von Funkkomponenten
zur Sicherung von Beschäftig-
ten im Gleisbereich am Beispiel
der automatischen Warnanlage

Autoprowa

Abbildung 1:
Die Autoprowa ist ein Beispiel für ein

sicheres und die Bereitschaft der
Funkverbindung überwachendes AWS.

Automatische Warnanlagen tragen seit einigen Jahren
zur Sicherheit der im Gleisbereich Beschäftigten bei.
Dabei werden derzeit fast ausschließlich kabel-
gebundene Anlagen verwendet. Der Grund hierfür liegt
sicherlich in der kostengünstigen, einfachen Handha-
bung dieser Anlagen. Seit kurzem sind nun auch sichere,
funkunterstützte Systeme einsetzbar. Die Anwendung
dieser Systeme bringt einige Besonderheiten mit sich,
auf die in diesem Artikel Dipl.–Ing. Ulrich Matthiesen,
Firma Zöllner GmbH, Kiel, eingeht.

● Ladekapazität aller beteilig-
ten Module; bei Erreichen ei-
ner Mindestkapazität erfolgt
wiederum ein Warnsignal.

● Bei Verwendung von Funk-
handauslösungen (Abbil-
dung 2) wird eine Totmannt-
aste periodisch betätigt. Ein
Ausfall dieser Betätigung
führt zu einem Warnsignal,
bevor die Fahrt die Annähe-
rungsstrecke erreicht hat.

Da in Deutschland nur ein einzi-
ger Funkkanal für den alleinigen
Einsatz von AWS von der Re-
gulierungsbehörde für Telekom-
munikation und Post bereitge-
stellt ist, wird die Verfügbarkeit
der Autoprowa-Funkstrecken -
bei Betrieb von mehreren
Funkstrecken – gleichzeitig
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durch die Verwendung eines
Zeitmultiplexverfahrens und
damit einer Synchronisation der
Sendeslots hergestellt und so
ein sinnvoller Betrieb ermög-
licht.

Kurze Beschrei-
bung eines AWS
am Beispiel der
Autoprowa
Die Autoprowa-Anlage besteht
aus den Komponenten Signals-
teuereinheit SSE (Zentrale), gel-
ber Blitzleuchte WGL, Autopro-
wa-Horn WGH, Schienenkon-
takten, Funkmodulen, Kabel,
Fernbedienungen und Dreibein,
bzw. Erdnägel als Aufstellhilfs-
mittel.  Wird ein Kabel gewollt
oder ungewollt unterbrochen
oder sogar zerstört, erfolgt mo-
mentan ein kollektives Warnsi-
gnal durch alle Warngeber.
Hierzu ist jedes optische und
akustische Warngerät mit leis-
tungsstarken Akkus bestückt.
Autoprowa-Anlagen können
von Punktbaustellen bis zu
1000m langen Baustellen aus
den gleichen Komponenten zu-
sammengesetzt werden.

Die Autoprowa warnt die Be-
schäftigten am Gleis akustisch
durch „Tyfonsignale“ und op-

tisch durch Blitzsignale. Die
akustischen Signale Ro1 und
Ro2 werden mit einer Signal-
charakteristik wie beim konven-
tionellen Tyfon gegeben. In der
Lautstärke reicht der Maximal-
pegel dieser Warnhörner an die
vorgeschriebene Mindestlaut-
stärke konventioneller Tyfone
heran.

Durch den Autoprowa-Effekt
passt sich jedes Autoprowa-
Horn automatisch an den je-
weiligen Störpegel an und es
wird ein sicherer Signalpegel im
Bereich von 110 – 126 dB(A)
abgegeben. Mindestens 20 mal
pro Sekunde prüft das Auto-
prowa-Horn WGH den Umge-
bungsstörpegel.

Anwohner der Baustelle und das
Baustellenpersonal werden so-
mit nicht mit unnötig hohen Si-
gnalpegeln belästigt. Dies gilt
ebenso für Bereiche der Bau-
stelle, in denen nicht gearbeitet
wird und somit geringere Stör-
pegel auftreten können als im
Zentrum der Baustelle.

Gleichzeitig mit den Tyfonsig-
nalen Ro1 oder Ro2 setzen die
Blitzleuchten ein, die als Erinne-
rungsanzeiger auf die bestehen-
de Warnung hinweisen.

Vorrausetzung für die Inbetrieb-
nahme eines AWS ist natürlich
die bekannte Hörprobe und eine
Lichtprobe, die sorgfältig durch-
zuführen ist. Ein Einsatz der An-
lage als rein optische Rotten-
warnanlage ist bei entsprechen-
der Dunkelheit möglich. Dazu
werden die Warnhörner einzeln
abgeschaltet. Es ist natürlich
auch möglich, einzelne Hörner
in kritischen Bereichen einge-
schaltet zu lassen, um eine re-
duzierte akustische Warnung in
diesen Bereichen durchzufüh-
ren.

Die Autoprowa-Hörner können
auch als autonome Einzelgerä-
te eingesetzt werden.  Die Be-
tätigung bzw. Auslösung der
Rottenwarnsignale Ro1, Ro2
und Ro3 erfolgt über eine Hand-
kabelbedienung. Somit muss
der Sicherungsposten nicht
neben dem Horn stehen, son-
dern kann innerhalb der Kabel-
länge von 5 m, einen geeigne-
ten Standort wählen. Durch die
Distanz zum Horn ist er einem
wesentlich geringeren Schall-
druckpegel ausgesetzt. Damit
ist das Risiko einer Lärmschwer-
hörigkeit durch die Lärmbelas-
tung bei der Signalgebung be-
seitigt.  Die eingebauten Hoch-
leistungsakkus der elektrischen
Tyfone WGH ermöglichen ei-
nen ca. 10stündigen Betrieb.

Einsatz-
möglichkeiten
für AWS
Funksysteme

Funk im Bereich der
Annäherungsstrecke

Die klassische Anwendung von
Funk beim Einsatz von AWS ist
die Annäherungsstrecke. Rein
funktionell wird das Kabel im
Bereich der Annäherungsstre-
cke durch die Funkstrecke er-
setzt. Siehe hierzu auch Abbil-
dung 1. Bei Ausfall der Funkst-
recke fällt die Anlage in den
sicheren Zustand und ein Stör-
alarm wird gegeben.

Bei Verwendung der Funkstre-
cke im Bereich der Annähe-
rungsstrecke liegt der Haupt-
vorteil in der Zeitersparnis bei
der Materialausbringung, ins-
besondere der Kabelverlegung.
Es muss allerdings berücksich-
tigt werden, dass die Funksen-
der an den Einschaltpunkten
einen Akkusatz zur Energiever-
sorgung benötigen, der regel-
mäßig nachgeladen werden
muss. Da der Zeitgewinn in der
Materialausbringung in einer ver-
nünftigen Relation zur Bauzeit
stehen soll, liegt es nahe,  �
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Abbildung 3:
Prinzipielle Darstellung

der Integration eines
Funksenders in die

Warngeberkette.

Abbildung 2, links:
Ein Bediener mit einer
Funkhandauslösung, die mit
einer Totmanntastenfunktion
ausgestattet ist.
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dass Funkanlagen sich beson-
ders für zeitlich kürzere Bauvor-
haben eignen.

Unabdingbar sind Funkanlagen
allerdings, wenn das Signal der
Zugannäherung auf Baufahr-
zeuge bzw. Maschinen über-
tragen werden soll, oder wenn
die örtlichen Gegebenheiten
eine Kabelausbringung nicht
zulassen (Bahnübergänge, Ge-
wässer, Verkehrswege).

Einsatzmöglich-
keiten für AWS
Funksysteme

Erweiterung eines AWS
durch Warngebergruppen
für bewegte oder feste Auf-
stellung

Der wesentliche Vorteil der
Funkanwendung in Berei-
chen, in denen kein Kabel zu
verlegen ist, kann sowohl für
den Bereich von Annähe-
rungsstrecken als auch inner-
halb von Warngeberketten
zum Tragen kommen.

Die Funkstrecke im Bereich der
Annäherungsstrecke kann für
die gesamte Annäherungsstre-
cke vom Einschaltpunkt bis zur
Steuerzentrale der Autoprowa
oder in einem Teilbereich der
Annäherungsstrecke eingesetzt
werden. Gerade der kombinier-
te Kabel/ Funkeinsatz bringt
wirtschaftliche Vorteile durch
sichere Technik.

Beim Einsatz von Funkverbin-
dungen innerhalb der Warnge-
berkette wird ein Sendemodul
eingesetzt und das Signal der
Zugankündigung zu einem wei-
teren AWS, bestehend aus
Empfangsmodul, Steuerzentra-
le und Warngeberkette, über-
tragen (Abbildungen 3 und 4).

Diese weitere Autoprowa An-
lage kann auf einer Gleisbau-
maschinen oder innerhalb von
Baustellenabschnitten im Be-
reich von Brücken, Gewäs-
sern oder Verkehrswegen auf-
gestellt sein.

Abbildung 4:
Die Funkmodule sind auch in die Warngeberkette integrierbar, um eine optimale

Flexibilität des Autoprowa Einsatzes zu gewährleisten.

Einsatzmöglich-
keiten für AWS
Funksysteme

Einsatz von Funksystemen
für die Warnung von kleinen
Baustellen, Kleinbautrupps
oder Kleinmaschinen

Für kleine Bautrupps, die sich
relativ schnell im Gleisbereich
bewegen und die Arbeitsstellen
oft wechseln, ist die ZAL (ZÖLL-
NER Autoprowa Light) eine Al-
ternative. Die kombinierte Warn-
geber/ Zentraleneinheit und ein
Empfängermodul sind leicht und
schnell zu bewegen und kön-
nen stets am Bautrupp aufge-
stellt werden. Die Zugankündi-
gung kann über eine Fernbe-
dienung (Abbildung 2) oder mit-
tels klassischer Einschaltpunk-
te erfolgen.

Abbildungen 5 und 6 zeigen die
ZAL im Einsatz am Gleis und
auf einer kleinen Baumaschine.

Einsatzmöglich-
keiten für AWS
Funksysteme

Einsatz von Funksystemen
für die Warnung von Be-
schäftigten, die auf Gleis-
baumaschinen arbeiten

Ein wichtiger Grundsatz beim
Einsatz von Gleisbaumaschinen
ist unter anderem die sichere
Warnung aller Beschäftigten im
Gleisbereich vor Fahrten im
Nachbargleis.

Dabei stellt die Verschiedenar-
tigkeit der eingesetzten Maschi-
nentypen eine wesentliche
Randbedingung dar. Die Abbil-
dungen 7 und 8 zeigen Auto-
prowa-Komponenten und
Funksysteme auf verschieden-
artigen Gleisbaumaschinen.

Grundlegende technische An-
forderungen müssen erfüllt sein.
So ist eine sichere Zugerken-
nung, verbunden mit einer zeit-
gerechten Warnung, unabding-
bar. Die Verfügbarkeit der Warn-

Abbildung 5:
Die ZAL kann sehr schnell aufgebaut werden. Es besteht damit die Möglichkeit der

sicheren, funkunterstützten Warnung für bewegliche, kleine Bautrupps.

Abbildung 6:
Die ZAL kann auch für die Warnung von Personen auf kleinen Schienenfahrzeugen,

hier ein SKL, eingesetzt werden.
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signale ist besonders bei Ein-
satz von Maschinen mit stark
unterschiedlichem Lärmpegel
sicherzustellen. In diesem Zu-
sammenhang bedeutet ”Verfüg-
barkeit” nicht nur, dass die
Warnsignale sicher gegeben
werden, sondern auch, dass
die Wahrnehmung an jedem Ort
der Baustelle sichergestellt ist.
Voraussetzung hierfür ist, dass
Warngeber mit ausreichenden
Signalpegeln und unabhängi-
ger Energieversorgung einge-
setzt werden.

Wenn der Einsatz von Funkst-
recken unverzichtbar ist, muss
sichergestellt sein, dass die
Verfügbarkeit der Funkstrecke
gegeben ist. Ein Einsatz von
Zwischenstationen muss erwo-
gen werden, auch wenn dies
vielleicht nur mit einer kleinen
Wahrscheinlichkeit erforderlich
sein sollte.

Ein Sender-/Empfänger-Ma-
nagement gewährleistet sowohl
die synchronisierte Funktion der
Funkstrecken und bei Bedarf

eine notwendige Veränderung
der Sender/Empfänger Zuord-
nungen.

Sehr wichtig ist die Anordnung
der Warnmittel auf der Gleis-
baumaschine, wobei verkette-
te Maschinen entsprechend der
Bauprozesse in unterschiedli-
cher Folge auftreten können.
Hier kommt der Platzierung der
Warnmittel auf den Maschinen
eine besondere Bedeutung zu.
Unumgänglich ist eine sorgfälti-
ge und maschinentypbezoge-

ne Bestimmung der Installati-
onsorte.

Durch die Entwicklung und den
Einsatz von Funkkomponenten
wird ein wichtiger Beitrag zur
Sicherung von Beschäftigten im
Gleisbereich, insbesondere von
Kleingruppen und Beschäftig-
ten an Baumaschinen, geleis-
tet.                                        �

Abbildung 7:
Aufbau einer Autoprowa-Anlage auf
einer Gleisbaumaschine

Abbildung 8:
Aufbau einer Autoprowa-Anlage auf

einem Gleisumbauzug



Sicher arbeiten –
es lohnt zu leben

E i s e n b a h n - U n f a l l k a s s e

Gleise sicher
überqueren …

… aber niemals ohne Warnkleidung!


