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1 EinfUhrung .

1 Einfiihrung

Die Signaltechnik ist in ihren heute noch vielfach anzutreffenden alten Bauformen (mechanisch
oder elektromechanisch) sehr personal- und instandhaltungsintensiv. Der Anteil mechanischer
oder elektromechanischer Stellwerke an der Gesamtmenge der Stellwerke (absolute Zahl)
betragt derzeit rund zwei Drittel. Tendenziell ist dieser Anteil durch die laufende Modernisierung
jedoch abnehmend.

Die moderne Signaltechnik erfordert zwar hohe Investitionen, erflllt aber die anspruchsvollen
Anforderungen der Betriebsprogramme besonders in den Leistungs- und Vorrangnetzen. Dort
werden durch den Verkauf von Fahrplantrassen die notwendigen Einnahmen flr einen wirt-
schaftlichen Betrieb erreicht.

Es existieren jedoch zahlreiche Strecken, die diese hohen Anforderungen an die Leistungsfahig-
keit nicht stellen. Diese zeichnen sich u.a. durch

— eine nur regionale Bedeutung,

— die Widmung als Nebenbahn,

— ein starres Betriebprogramm,

— einen Zugfolgeabstand im Personenverkehr von einer Stunde oder mehr,

— geringere Streckenhdchstgeschwindigkeiten,

— kurze Streckenlangen in Verbindung mit nur wenigen Kreuzungsbahnhdfen sowie
— wenig Guterverkehr oder Rangierbetrieb

aus. Man spricht hier von einfachen betrieblichen Verhéltnissen.

Die Einnahmesituation aus dem Verkauf von Trassen auf diesen Strecken lasst fUr einen wirt-
schaftlichen Betrieb meist nur begrenzte Kosten und damit wenig Betriebspersonal an der
Strecke zu. Eine personelle Besetzung eines jeden Bahnhofes wirde zur Unwirtschaftlichkeit
flhren.

FUr diese Strecken hat sich in der ersten Hélfte des 20. Jahrhunderts eine vereinfachte Betriebs-
form — zunachst als ,Vereinfachter Nebenbahndienst” und spéter als ,Zugleitbetrieb” (ZLB)
bezeichnet — durchgesetzt. Dabei wird die sonst dezentrale Betriebsfihrung unter Verantwor-
tung des Fahrdienstleiters (Fdl) in der jeweiligen Betriebsstelle aufgegeben. Statt dessen wird
der Betrieb flr eine komplette Strecke zentral von einem verantwortlichen Betriebsbeamten
geflhrt. Im Regelfall wird dann in den Bahnhdfen auf Signaltechnik verzichtet. Das senkt nicht
nur die Personalkosten flir die Besetzung der Bahnhofe und die Bedienung der Signaltechnik,
sondern reduziert auch die Investitions- sowie die Instandhaltungskosten.

Der Zugleitbetrieb ist ein Betriebsverfahren, bei dem die Sicherheit allein von der gewissenhaften
Durchfiihrung der betrieblichen Ablaufe und der Richtigkeit menschlichen Handelns abhangt.
Eine ,kontrollierende” (Signal-) Technik steht in der Regel nicht zur Verflgung.

Vor einigen Jahren kam der Zugleitbetrieb in den Gremien der Eisenbahnen und Aufsichtsbe-
horden in die Diskussion. In Zeiten zunehmender , Technisierung” stand die Frage im Raum, ob
der Betrieb ohne jegliche technische Einrichtung noch dem Stand der Technik entspricht und
ob er somit weiter angewendet werden darf.

Mitte der 1990er Jahre begann unter dem oben beschriebenen Kostendruck die Entwick-
lung einfacher Techniken flr Strecken mit geringen betrieblichen Anforderungen mit dem Ziel
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einer einfachen Leit- und Sicherungstechnik. Dabei I6ste man sich bewusst von den gangigen
Betriebsabwicklungen und -verfahren. Die neue Basis war vielfach die FunkUbertragung von
Informationen und Meldungen vor dem Hintergrund des Verzichtes auf die herkdmmliche
Signaltechnik und die Streckenverkabelung. Einzelne Verfahren basierten auch auf den Hand-
lungsablaufen im Zugleitbetrieb.

Vor einigen Jahren setzte insofern eine Konsolidierung ein, als nun weitgehend nur noch tech-
nische Einrichtungen auf Basis der bestehenden Betriebsverfahren, wie zum Beispiel des
Zugleitbetriebs, entwickelt wurden. Denn z.B. ein neues Betriebsverfahren setzt heute auf
Grund der inzwischen geltenden europaischen Normen einen gréBeren zeitlichen und finan-
ziellen Zulassungsaufwand voraus. Eine kurzfristige Einflhrung wird dadurch erschwert. So
waren bereits zum Zeitpunkt der oben erwahnten Diskussion Techniken auf dem Markt und im
Einsatz, die in unterschiedlicher Auspragung die Sicherheit des Zugleitbetriebs erhdhten.

Auf dieser Grundlage wurde die Idee der so genannten technischen Unterstitzung des Zugleit-
betriebs geboren. Dabei handelt es sich um einfache Einrichtungen, mit denen betriebsgefahr-
dende Zustande erkannt und deren Auswirkungen auf ein Minimum reduziert werden sollen.
Das Betriebsverfahren Zugleitbetrieb bleibt dabei in der Durchfihrung und damit in der Sicher-
heitsverantwortung unverandert. Die Anlagen arbeiten nur unterstitzend. Das war dann auch
die Basis fur einen Fortbestand des Betriebsverfahrens. Die technische Unterstitzung ist seit
2004 fur bestimmte Anwendungsfélle vorgeschrieben. Zugleitbetrieb kann damit heute weiter
genutzt und auch neu eingerichtet werden.

In Zeiten der weit verbreiteten leeren Kassen offentlicher Haushalte bleiben natirlich auch die
Eisenbahnen von der Reduzierung von Zuschussen oder Finanzierungen nicht verschont, sei
es durch die Abbestellung von Verkehrsleistungen seitens der Aufgabentrager oder durch die
reduzierte Bereitstellung von Mitteln fir den Streckenausbau durch Bund und Lander. So wird
sich die vor ein paar Jahren vielleicht noch kurzfristig vorgesehene Modernisierung der Leit-
und Sicherungstechnik der einen oder anderen Strecke hinausschieben oder sie wird ganzlich
in Frage gestellt sein. Zahlreiche Strecken werden also ihre herkdmmliche, personalintensive
Sicherungstechnik noch auf Jahre behalten. Ein einfaches Betriebsverfahren mit geringen Inves-
titionskosten stellt bei entsprechend einfachen betrieblichen Verhaltnissen vor diesem Hinter-
grund eine neue Alternative zur Senkung der Betriebskosten und zur Verbesserung der Wirt-
schaftlichkeit der Strecke dar. Diese Alternative wurde friiher oft nicht betrachtet, weil einerseits
zeitweise die Zukunft des Zugleitbetriebs in Frage stand und andererseits auch Geld fur die
Erneuerung der Signaltechnik verfligbar war.

Zugleitbetrieb ist also ein aktuelles Thema, welches mit der Entscheidung fur den Fortbestand
des Betriebsverfahrens eine Zukunft und mit der technischen Unterstitzung auch eine neue
Akzeptanz erhalten hat. Das ist Grund genug, das Betriebsverfahren vorzustellen und einen
Blick auf die technischen Einrichtungen zu werfen, die in diesem Zusammenhang entstanden
oder konzipiert wurden.

Anliegen dieses Buches ist es, den Zugleitbetrieb als Betriebsverfahren zu erlautern, die Ent-
scheidungsgrundlage flr die Auswahl eines Betriebsverfahrens vorzustellen und die technischen
Einrichtungen zur Unterstltzung des Zugleitbetriebs zu beschreiben. DarUber hinaus sollen bei-
spielhaft Strecken vorgestellt und damit Anregungen fUr drtliche Losungen gegeben werden.



. 3 Der Zugleitbetrieb

1 2 3 4 5 B 7 ] ] 10 11

Tag Zug- An- Fahrerlaubnis Fahrweg- Verlas-| Ran- Abstell- weitere Meldungen und Name des eingetragen durch

Zug- nummer kunft- sicherungs- sens- | gierer- meldung n Vermerke Zugleiters

lauf- RI mel- meldung Gleis | mel- | laubnis Gleis

stelle dung dung

UM UM bis Mr UIMIU|MIU|M]| Nr UIMIUIM
23.09.05

A-Stadt 3701 18|17| C-Stadt Werner Locher
C-Stadt 3701 18|31)|18)|32| &-Stadt ‘Werner Locher
G-5tadt 3701 18/51/18|52| L-Stadt 18|53 Werner Locher
L-Stadt 3701 19|03 Werner Locher

Bild 20: Fernsprechbuch fiir den Zugleitbetrieb mit Beispieleintragen fiir ein Triebfahr-
zeug (nach [15])

3.4.7.2.1 Fernsprechbuch fur den Zugleitbetrieb

Das Fernsprechbuch fur den Zugleitbetrieb nach Konzern-Richtlinie 436 enthélt folgende Ein-

tragungen:

— In Spalte 1 ist, wenn das Fernsprechbuch auf einem Triebfahrzeug ausliegt, die Zuglaufstelle
einzutragen, von der die Zuglaufmeldung abgegeben wird. Das Datum ist in diesem Fall quer
Uber den Spaltenaufbau zu schreiben. Sonst erfasst die Spalte 1 das Datum.

— Spalte 2 enthalt die Zugnummer oder die der Rangierabteilung, fir den/die die Meldung
abgegeben wird.

— Die Spalten 3 bis 8 enthalten die verschiedenen mdglichen Zuglaufmeldungen mit Angabe
der Uhrzeit, zu der sie abgegeben wurden und weitere gemeldete Informationen (Ziel der
Fahrerlaubnis, Gleisangabe bei Abstell- und Fahrwegsicherungsmeldung).

— In Spalte 9 werden weitere Meldungen und Vermerke erfasst, die nicht durch die Spalten 3
bis 8 abgedeckt sind.

— Die Spalten 10 und 11 nehmen den Namen des Zugleiters bzw. des Meldenden auf.

Bild 20 zeigt das Fernsprechbuch fur den Zugleitbetrieb mit Beispieleintragen.

3.4.7.2.2 Meldebuch far Zuglaufmeldungen

Das Meldebuch fur Zuglaufmeldungen ist flr besetzte Zuglaufstellen das Pendant nach FV-NE
zum Fernsprechbuch fur den Zugleitbetrieb nach Konzern-Richtlinie 436. Es hat daher die glei-
che Funktion wie das Fernsprechbuch fur den Zugleitbetrieb, ist aber — im Gegensatz zum Mel-
debuch fir Zuglaufmeldungen — zundchst nur auf besetzten Zuglaufstellen zu fihren. Auf den
Triebfahrzeugen wird nach Festlegung des Obersten Betriebsleiters das Fernsprechbuch, der
Fahrtbericht oder ein anderes Dokument (z.B. das Meldebuch fur Zuglaufmeldungen) geflihrt.
Die FV-NE enthélt im Anhang 8 daher auch ein Muster fur ein Meldebuch flr Zuglaufmeldungen
fur die FUhrung auf dem Triebfahrzeug.

Das Meldebuch fir Zuglaufmeldungen enthalt folgende Eintragungen:

— Spalte 1 enthalt das Datum.

— Spalte 2 nennt die Zuglaufmeldestelle, von der die Zuglaufmeldung. abgegeben wird. Sie
bleibt, wenn des Meldebuch fur Zuglaufmeldungen auf einer besetzten Zuglaufstelle ausliegt,
leer, denn der Name der Zuglaufstelle ist dann auch dem Deckblatt eingetragen. Liegt das
Meldebuch auf einem Triebfahrzeug aus, wird die Spalte 2 ausgefUllt.

— Spalte 3 erfasst den Zug, fur den die Meldung gegeben wurde.

— In die Spalten 4 bis 6 werden die Meldungen mit der Uhrzeit eingetragen.

— Spalte 7 enthalt das Kurzel der Zugleitstelle.
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1 2 3 4 5 5] 7 8 9 10
von Zug- Ver- N
T [ 2UB: | ATINUBR: nmigte Abfaha | 1255608 | 2ug- | o P70 g Meldungen und Vermerk
23 | meide- Nr meldung genshmige meldung | leitstelle ?:Her:g- Q;ufcg: Saraeny il
stelle
UiIMIUIM bis Uim
2111 3354 |13 | 26 Weiland | Stier
3355 13144| Cs Weiland | Stier
3308|1427 | 14|28 Es Weiland | Stier
330914 | 45| 14| 46| Cs Weiland| Stier

Bild 21: Meldebuch fiir Zuglaufmeldungen nach FV-NE mit Beispieleintrdgen fiir eine
besetzte Zuglaufstelle (nach [16])

— Die Spalten 8 und 9 nehmen die Namen des Zugleiters und des Meldenden auf.
— In Spalte 10 werden zusétzliche Meldungen und Vermerke registriert.

Die Bilder 21 und 22 zeigen das Meldebuch fur Zuglaufmeldungen mit Beispieleintradgen einer
besetzten Zuglaufstelle und auf einem Triebfahrzeug.

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
van:Zug- Ver- &in-
Tag r;:;;:ké‘:_ Z;I'rg :';T:::Q genehmigte Abfahrt :;m; lei:tgehe deE:gEg- ge;ﬁg:n Meldungen und Vermerke
UIMJUIM] bis JUIM
2111, | As | 3308 13| 44| Bs Bs | Weiland| Doom
Bs |3308|13|57|13|58| Cs Bs | Weiland| Doom
Cs |3308|14|12|14| 14| Ds Bs | Weiland| Doom
Ds |3308|14|27|14|28| Es Bs | Weiland| Doom
Es | 3308|1433 Bs | Weiland| Doom
Es | 3309 14| 40| Ds Bs | Weiland| Doom
Ds [3309|14 (45|14 | 46| Cs Bs | Weiland| Doom

Bild 22: Meldebuch fiir Zuglaufmeldungen nach FV-NE mit Beispieleintragen fir ein
Triebfahrzeug (nach [17])

3.4.7.2.3 Fahrtbericht nach VDV-Schrift 752

Die VDV-Schrift 752 ,Empfehlungen zur Auswahl geeigneter Betriebsverfahren fUr eingleisige
Eisenbahnstrecken® (siche Kap. 5.2) empfiehlt das aktive Fihren eines Fahrtberichtes. Die FV-
NE schreibt ihn fir alle Fahrzeuge vor (nur auf Anweisung des Obersten Betriebsleiters kann
darauf verzichtet werden). Darin dokumentiert der ZugfUhrer, bis zu welcher Zuglaufmeldestelle
er eine Fahrerlaubnis erhalten hat. Er hat damit ein Dokument vor sich, aus dem ersichtlich ist,
wie weit gefahren werden darf.

Als Muster gilt grundsatzlich nach FV-NE der Vordruck in der Anlage 19. Alternativ kénnen
durch den Obersten Betriebsleiter andere Dokumente bestimmt werden, z.B. auf Basis des
Buchfahrplans fur Zugleitstrecken. Derartige Beispiele enthalt die VDV-Schrift 752 als Anhang.
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Bild 65: Streckenabschnittskarte fiir den
Abschnitt Chemnitz-Siid - Einsiedel

Bild 66: Ubergabe der Streckenab-
schnittskarte zwischen Zugleiter und Trieb-
fahrzeudfiihrer im Bahnhof Chemnitz Sid

des nach Burkhardtsdorf fahrenden Zuges
Ubergab den Staffelstab fir den Abschnitt
Chemnitz SUd - Einsiedel an den Triebfahr-
zeugfuhrer des Gegenzuges und Ubernahm
von diesem den fur den Abschnitt Einsiedel —
Burkhardtsdorf.

Im Dezember 2004 und Januar 2005 wurde
die Strecke in zwei weiteren Abschnitten wie-
der durchgehend bis Aue in Betrieb genom-
men. Seitdem findet Zugleitbetrieb zwischen
Chemnitz SUd und Thalheim mit Zugleiter in
Thalheim statt. Die Staffelstdbe wurden durch
Streckenabschnittskarten ersetzt. Fur die Stre-
ckenabschnitte zwischen den Kreuzungsbahn-
h&fen Chemnitz Stid - Einsiedel und Einsiedel -
Burkhardtsdorf existiert jeweils eine Karte, die
zur Fahrt fUr den jeweiligen Abschnitt berech-
tigt. Der Bahnhof Burkhardtsdorf ist mit einem
oOrtlichen Bahnhofsfahrdienstleiter besetzt und
verflgt Uber Signaltechnik. Fur 2006 ist jedoch
die Umwandlung in eine unbesetzte Zuglauf-
stelle mit Ruckfallweichen geplant. Fur den
Abschnitt Burkhardtsdorf — Thalheim ist keine
Streckenabschnittskarte vorhanden. Durch die
Signaltechnik ist zwischen Burkhardtsdorf (6rt-
licher Bahnhofsfahrdienstleiter) und Thalheim
(benachbarter Fahrdienstleiter und Sitz Zuglei-
ter) eine hoherwertige Sicherung vorhanden,
als durch die Karten erreicht wird.

Wahrend der Zugkreuzung im Bahnhof Einsie-
del werden die Karten der beiden Abschnitte
ahnlich dem oben beschriebenen Staffelstab
ausgetauscht.  Jede  Streckenabschnitts-
karte enthalt Felder fur die beiden genann-
ten Abschnitte der Zugleitstrecke. Fur den
Abschnitt, der mit der Karte befahren werden
darf, ist ein grlines Feld vorhanden, fir den
anderen ein rotes (siehe Bild 65). Ein Heraus-
nehmen der Farbkarten ist nur im Stérungsfall
auf Anweisung des Zugleiters zulassig.

Das gleiche Verfahren wird auch auf der Strecke Fldha — Pockau-Lengefeld zwischen Hetzdorf

und Pockau-Lengefeld angewendet.

FUr 2006 ist fur den Abschnitt Chemnitz Std — Thalheim die Errichtung einer durch die Erz-
gebirgsbahn entwickelten technischen Unterstitzung fur den Zugleitbetrieb geplant. Diese
entspricht im Wesentlichen der zugleiterbedienten Unterstitzung fUr den Zugleitbetrieb (siehe
Kap. 6.3.2.2). Hier wird jedoch zur Visualisierung beim Zugleiter ein Rechner aufgestellt. Die
Bedienhandlungen des Zugleiters finden am Monitor statt.
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6.3 Systeme, die die Anforderungen der VDV-Schrift 752 erfiillen

6.3.1 Systeme in Anwendung
6.3.1.1 Funkleitbetrieb

Mit dem so genannten Funkleitbetrieb (FLB) wurde im Juni 1984 auf der ,Drei-Seen-Bahn*
Titisee — Seebrugg im Schwarzwald erstmals ein Verfahren angewendet, das heute einer tech-
nischen Unterstltzung des Zugleitbetriebs gleich kommt. Es wird bis heute praktiziert und bleibt
einmalig.

6.3.1.1.1 Grundidee

Grundgedanke des Funkleitbetriebs ist die Ubermittlung kodierter Meldungen zwischen einem
beim Zugleiter befindlichen Meldepult und dem Triebfahrzeugflihrer Uber den Zugfunk mit digi-
taler Sprachausgabe als Ergénzung zu den fernmindlich abzugebenden Zuglaufmeldungen.
Der Zugleiter bereitet auf seinem Meldepult mittels Start-Ziel-Bedienung die Fahrerlaubnis vor,
die dann codiert via Funk auf das Triebfahrzeug Ubermittelt wird. An den H-Tafeln sind 2000 Hz-
Gleismagnete vorhanden, die den Streckenabschnitt vor unerlaubter Einfahrt schitzen. Diese
werden nach erteilter Fahrerlaubnis zeitlich begrenzt unwirksam geschaltet.

Sprach-

! - ausgabe

=
= r o—

|
i 4
fernmiindliche S

Zuglaufmeldungen £ o dierte Meldungen
:‘K ~_ (Fahrerlaubnis, Ankunftmeldung)

Zi-Bediengerat

Stelltisch
Stellwerk Titisee, Zugleiterarbeitsplatz

Bild 67: Funktionsschema FLB

v.u.n. Titisee _// L2 O—i2
20

EG

L~
1
H

Bild 68: Kreuzungsbahnhof im Funkleitbetrieb, hier Feldberg-Barental (Vorlage [25])
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—— ™.
—D » = ya
I x
mé | Meld 11 | Meld 21 Melderaum 3 | Melderaum 4 | Melderaum 5 | Melderaum 6
Strecke Ein-und Aus-  Weichenbereich Bahnsteigbereich Weichenbereich  Ein- und Aus- Strecke
fahrbereich fahrbereich

Bild 101: Melderaume eines einfachen Kreuzungsbahnhofes beim ZLB-01

auch die Bewegung des Fahrzeuges Uberwacht. Der Fahrdienstleiter erhalt einen Zugleitbe-
triebsrechner, in dem die Streckeninfrastrukturdaten hinterlegt sind und Uber den Auftrage und
Meldungen generiert werden. Die Ubertragung zwischen Zugleitbetriebsrechner und Fahrzeug-
gerat erfolgt per Datentelegramm via GPRS. Fahrdienstleiter und Triebfahrzeugfihrer kommuni-
zieren sowohl fernmundlich als auch auf elektronischem Wege miteinander. Der Zugleitbetriebs-
rechner erkennt Gefahrensituationen und fordert den Fahrdienstleiter zum Nothaltauftrag auf.

6.4.2.2 Realisierung

ZLB-01 verfugt Uber Komponenten beim Zugleiter (Zugleitbetriebsrechner) und auf dem Fahr-
zeug (u.a. Bediengerat). Fahrwegseitig sind keine Sytemkomponenten vorhanden, es erfolgt
also keine Einstellung von Fahrwegelementen. Die Bahnhéfe sind in der Regel mit Rickfallwei-
chen ausgerustet. Die Bedienhandlungen z. B. an Weichen werden jedoch durch die Fahrdienst-
leiter am Monitor nachgefUhrt. Dadurch wird immer der aktuelle Streckenzustand angezeigt.

Der Zugleitbetriebsrechner ZLBR 264
Das System beim Fahrdienstleiter besteht aus folgenden Komponenten:

— HandelsUblicher Rechner

— TFT-Bildschirm

— Nadeldrucker flr Endlospapier

— DGPS-Referenzstation sowie

— Intranetanschluss mit Zugang zum Datennetz der OBB

Auf dem Monitor wird die Streckeninfrastruktur mit Zuglaufstellen, Bahnhofen, Start- und Ziel-
punkten fir Zugfahrten, Gleisbelegung, Zugnummern und Fahrerlaubnissen sowie Verschub-
freigaben dargestellt. Die Darstellung enthalt anklickbare Streckenelemente. Auftrdge und
Meldungen werden Uber Kontextmenus (Pop-up-Menus) der Streckenelemente ausgewahlt.
Bedienbare Elemente sind dabei (in Klammern mit ausfUhrbaren Aktionen):

— Zuglaufstellenbezeichner (Nothaltfunktion an alle Zlge)

— Gleise (Nothaltfunktion an alle Zige in diesem Melderaum, Hinweisschild setzen und I6schen,
Sperren und Entsperren des Melderaumes)

— als Signal dargestellte Melderaumgrenzen als Start und Zielpunkte fur Zugfahrten oder Ver-
schub (Fahrerlaubnis, Fahrtwiderruf)

— Weichen (Umstellen der Weiche, Hinweisschild setzen und I6schen, Sperren und Entsperren
der Weiche) sowie

— Schlusselfreigabesymbole (Verschubfreigabe und -riicknahme)

Strecke und Bahnhdofe sind in Melderdaume unterteilt. Deren Belegung oder Freisein ist die Basis
fur die Sicherung der Zugfahrten. Ein einfacher Kreuzungsbahnhof hat mit den sich beidseitig
anschlieBenden Streckenabschnitten sieben Melderdaume (siehe Bild 101). Deren Belegung wird
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Erst- Ubermittlung
. hand-
Betriebsfall lung elektro- fern- Anmerkung
durch nisch miindlich

Anmeldung eines Zuges Tf X X Aufnahme des Zuges in den ZLBR,
Zuweisen des Gleises erfolgt durch
den Zugleiter manuell nach Meldung
durch Tf

Fahrerlaubnis Fdl X X Quittierung vom TriebfahrzeugfUhrer
erforderlich

Ankunft-/ Tf X X Durch Triebfahrzeugfuhrer, daraus

Verlassensmeldung automatische ,Aufldsung” des Fahr-
weges — Freimelden von Abschnitten

Fahrtwiderruf Fdl X X Rucknahme der Fahrerlaubnis

Abmeldung eines Zuges Fdl X X Loschen eines Zuges im ZLBR

Verschub Tf X X Erteilen der Erlaubnis zum Verschub

Verschubriicknahme Fdl X X Ricknahme der Erlaubnis zum
Verschub

Nothalt Fdl X X Auch vom System generiert, vom
Fahrdienstleiter ausgeldst

Melderaumwechsel auto- X Selbsttatige ,Positionsmeldung” des

matisch Fahrzeuges, zur Anzeige auf dem

ZLBR

Ankunft im auto- X Selbsttatige Meldung auf dem

Zielmelderaum matisch Bediengerat des Fahrzeuges,
Aufforderung zu neuer Fahrerlaubnis

Zielmelderaum auto- X Warnung des TriebfahrzeugfUhrers,

Uberfahren matisch Anzeige auf dem Monitor ZLBR mit
akustischer Warnung

Zugvollstandigkeits- Fdl X Nach Aufforderung durch Fdl,

feststellung rein fernmundlich, keine Eingabe
im System

Umschalten auf Fdl X X Bei Stérung der Verbindung zwischen

ES 221-Betrieb ZLBR und Bediengerat auf dem
Fahrzeug, dadurch Nutzung der
Technik nur fahrzeugseitig als reines
Erinnerungssystem ES 221

Weitere Bedienungen des Fdl (keine Kommunikation mit dem Fahrzeuggerét bzw.Tf):

Sperren einer Weiche Fdl - - Sperren der Weiche gegen Umstellen

Entsperren einer Weiche Fdl - - Sperren der Weiche gegen Umstellen
aufheben

Sperren eines Fdl - - Sperren eines Melderaumes gegen

Melderaumes Erlaubnis zum Befahren

Entsperren eines Fdl - - Sperren eines Melderaumes gegen

Melderaumes Erlaubnis zum Befahren aufheben

Hinweisschild setzen Fdl - - Entspricht Merkhinweis

Hinweis l6schen Fdl - -

Tabelle 16: Die betrieblichen Funktionen des ZLBR 264
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durch eine Meldung vom Triebfahrzeug selbsttatig Ubermittelt. Das Freisein, die Belegung oder
die Reservierung (in Vorbereitung einer Fahrerlaubnis) von Melderdumen ist die Grundlage flir
die Plausibilisierung der Bedienhandlungen und das Erkennen von Gefahrensituationen. Das
System kann daraus Fehlhandlungen des Fahrdienstleiters (z. B. das Erteilen einer Fahrerlaub-
nis in einen belegten Streckenabschnitt) erkennen und diesen darauf hinweisen.

Alle Vorgange werden durch die Technik protokolliert und in verschiedenen Log-Dateien gespei-
chert.

Das System kann die in Tabelle 16 aufgefUhrten Handlungen vornehmen.

Folgende Funktionen werden stéandig durch den Zugleitbetriebsrechner Uberwacht, bei Fehl-
funktionen wird der Fahrdienstleiter auf diese aufmerksam gemacht:

— Verbindung zur DGPS-Referenzstation (damit Uberwachung des Ubertragungsmediums zwi-
schen Zugleitbetriebsrechner und Fahrzeug)

— Ubertragung zwischen Zugleitbetriebsrechner und Fahrzeug (Kontrolle des Eingehens der
Bestéatigung von Meldungen und Auftragen durch das Fahrzeug)

— Mégliches Uberfahren eines Zielmelderaumes (erkannt durch Ortung)

— Auswertung der Meldung ,Zielmelderaum Uberfahren” (Warnung des Fahrdienstleiter nach
unzuldssiger Fahrt eines Fahrzeugs)

— Stérung der Stromversorgung (Meldung von der USV) sowie

— Stérung am Registriermedium (falls Speicher ausgeschaltet oder Drucker kein Papier mehr
hat) .

Fahrzeugausstattung und Bediengeréat
BG 263

Die AusrUstung des Fahrzeuges verflgt beim
ZLB-01 Uber folgende Komponenten:

— Bediengerat BG 263

— GPS-Empfanger mit eingebauter Antenne

— GPRS-Modem mit Fensterklebeantenne
und

— Stromversorgung vom Batterienetz des
Fahrzeuges (24 V)

Diese Geréte sind fest im Fahrzeug installiert.
Es ist aber auch eine transportable Ausstat-
;[Iung von IFahrzeuge.n flr Sonderz_u 98 MY~ Biig 102: Transportables Bediengeréat BG
ich. Dabei werden die Antennen mit Magnet- 263 (Aufnahme: EEG)

fuB im FuUhrerstand befestigt, die Stromver- )

sorgung erfolgt Uber einen Akku mit einer g

Betriebsbereitschaft von = 10 Stunden. o

Anschluss fiir
GPS-Empfanger

Anschluss fir
Funkantenne

Das Bediengerat BG 263 ist ahnlich dem bei
ES 221 verwendeten aufgebaut. Die Anord-
nung der Tastatur (Zifferntasten 0-9, Tasten
LB ,CY, LEY Tasten Pfeil nach oben bzw.
unten — Funktion s.0.) ist gleich, auch die
Leuchtdiode ,Fahranfrage* ist vorhanden. Die

Anzeige ist erweitert und enthalt drei Zeilen je
20 Zeichen.

Bild 103: Transportable Funkantenne und
GPS-Empfianger (Aufnahme: EEG)
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