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Einflussgrößen auf das 
Sicherungsverfahren
Das Sicherungsverfahren zum Schutz vor 
den Gefahren aus dem Bahnbetrieb bei Ar-
beiten im Gleisbereich wird durch die für 
den Bahnbetrieb zuständige Stelle (BzS) 
auf der Grundlage der Angaben des aus-
führenden Unternehmers festgelegt. Dabei 
sind zahlreiche Faktoren zu berücksichtigen 
(Abb. 1). 
Die zur Verfügung stehenden Sicherungs-
maßnahmen haben eine unterschiedliche 
Reichweite, d. h. sie sind unterschiedlich wirk-
sam. Deshalb muss vorrangig vor allen ande-
ren Einflussgrößen stets die Hierarchie der 
Sicherungsverfahren berücksichtigt werden 
[1]. Dies erfolgt bei der DB Netz AG durch 
Anwendung des RIMINI-Verfahrens [4]. Da-
mit wird u. a. das Zusatzrisiko durch Auf- und 
Abbau technischer Sicherungssysteme erfasst 
und das Gesamtrisiko aus Bau und Sicherung 
minimiert. Organisatorische und technische 
Sicherungsmaßnahmen, die soweit wie mög-
lich technisch zwangsläufig und verhaltens-
unabhängig wirken müssen, haben Vorrang 
vor hinweisenden und verhaltenssteuernden 
Maßnahmen. Beispiel: die Feste Absperrung 

(FA) hat Vorrang vor dem Automatischen 
Warnsystem (AWS), dieses wird stets durch 
Schienenkontakt (SK) ausgelöst und darf nur 
im Ausnahmefall, wenn SK sicherheitstech-
nisch nicht gerechtfertigt sind, nach Entschei-
dung der BzS von Hand ausgelöst werden.
Bauzeit, Arbeitsverfahren und Maschinen-
einsatz sind weitere wesentliche Faktoren 
für die Festlegung des Sicherungsverfah-
rens. Dafür teilt der Unternehmer der BzS 
u. a. Arbeitsbreite, Entfaltungslänge und 
Störschallpegel mit (DB Netz: Seite  1 des 
Sicherungsplans [4]). Vor Arbeitsbeginn 
prüft der Unternehmer anhand seiner Ge-
fährdungsbeurteilung die vorgesehenen 
Sicherungsmaßnahmen und wirkt ggf. auf 
Änderungen hin [3].
Aktuell wird diskutiert, inwieweit die Fak-
toren „Umweltschutz“ (automatische Warn-
systeme) und „Bahnbetrieb“ (Geschwindig-
keit im Nachbargleis) bei der Festlegung des 
Sicherungsverfahrens berücksichtigt wer-
den können. 
Die Frage, ob unter Umweltschutzaspekten 
mit akustischer Warnung gesichert werden 
kann, muss bereits bei der Planung der Bau-
maßnahme geprüft werden, d. h. zum Zeit-
punkt der Baubetriebsplanung [5]. Wenn 
eine Vollsperrung nicht möglich ist (2015 
wird z. B. der Schienenwechsel auf der SFS 
Köln – Rhein/Main unter Vollsperrung 
durchgeführt), muss geprüft werden, ob 

für die Bauarbeiten eine Langsamfahrstelle 
im Nachbargleis eingerichtet werden kann, 
sodass unter Berücksichtigung der erforder-
lichen Arbeitsbreite mit Fester Absperrung 
gesichert werden kann. Die Arbeitsbreite 
ist vom gewählten Bauverfahren abhängig. 
Deshalb müssen im Rahmen der Baube-
triebsplanung alle Aspekte betrachtet wer-
den: Sicherungsverfahren, Bauverfahren 
und Anforderungen des Lärmschutzes. 
Wenn entschieden wird, mit akustischer 
Warnung zu sichern, sind die Anforderun-
gen aus [1] und [4] selbstverständlich ein-
zuhalten: die Sicherung muss „automatisch“ 
funktionieren, d. h. sie muss soweit wie 
möglich vom menschlichen (Fehl-)Verhal-
ten unabhängig sein. Das bedeutet nicht 
nur, dass das Warnsignal technisch sicher 
vom AWS ausgegeben wird, sondern auch, 
dass das Signal sicher hörbar ist [6] und die 
Beschäftigten jederzeit erreicht, und zwar 
unabhängig vom fehleranfälligen menschli-
chen Handeln (Fehlergefahr z. B. bei händi-
schem Mittragen von Warnsignalgebern mit 
gleisfahrbaren Baumaschinen). 
Sicherungsverfahren, deren Funktion in 
hohem Maße verhaltensabhängig ist, sind 
bzgl. der Anforderungen aus der Praxis 
grundsätzlich kritisch zu bewerten. Eine Si-
cherungspostenkette entspricht nicht mehr 
dem Stand der Technik und muss durch ein 
mobiles Funk-Warnsystem ersetzt werden, 
das per Schienenkontakt ausgelöst wird. 
Die Postensicherung für das nicht gesperrte 
Arbeitsgleis wird bei Nacht durch die For-
derungen [2] praktisch ausgeschlossen. Bei 
Absperrposten besteht die Gefahr, dass sich 
die Absperrposten selbst im Gefahrenbe-
reich des Betriebsgleises aufhalten und dass 
eine zu sichernde Gruppe im Arbeitseinsatz 
nicht zusammenbleibt und einzelne Be-
schäftigte im Gleisbereich ungesichert sind. 
Das „Warnerverfahren“ [4] enthält die Risi-
ken der Informationsweitergabe über Fahr-
dienstleiter, Meldeposten, Arbeitsaufsicht, 
ist für ausgedehnte Arbeitsstellen ungeeig-
net und bei größeren Verantwortungsbe-
reichen der Fahrdienstleiter ohnehin nicht 
mehr umsetzbar. 

Feste Absperrung für 
die Instandhaltung?
Für Gleisbau-Maßnahmen größeren Um-
fangs mit entsprechend langem Planungs-

Gleisbaustellensicherung – 
aktuelle Entwicklungen

Klaus Adler 
Christoph Hauff 
Andreas Pardey

Abb. 1: Einflussgrößen auf das Sicherungsverfahren

Sicherheit, Umweltschutz und Bahnbetrieb stellen Technik und Organisation 
der Gleisbaustellensicherung vor neue Herausforderungen. 
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vorlauf lässt sich die Sicherung i. d. R. so 
planen, dass die FA eingesetzt werden kann. 
Dies gilt bei Ingenieur- und Tiefbauarbei-
ten neben dem Gleis generell (FA auf der 
gleisfreien Seite des Betriebsgleises). Bei 
Gleisoberbauarbeiten, auch bei der Instand-
haltung, ist der Parameter „Arbeitsbreite“ 
bestimmend für die Möglichkeit, die FA 
im Mittelkern anzuordnen (Arbeitsbreite: 
Abstand zwischen Achse Arbeitsgleis und 
Grenze des Arbeitsbereichs in Richtung 
Nachbargleis). Der Planungsvorlauf der 
Baumaßnahme muss genutzt werden [5], 
um eine Langsamfahrstelle im Nachbargleis 
vorzusehen, sodass mit der FA auf Grenze 
Gefahrenbereich auch bei 4 m Gleisabstand 
eine ausreichende Arbeitsbreite zur Verfü-
gung steht. Zwischen betrieblicher Planung 
und Sicherungsmaßnahme besteht ein di-
rekter Zusammenhang. 

Mit der FA wird bei nicht gesperrtem 
Nachbargleis für die Sicherung die höchst-
mögliche Hierarchiestufe erreicht [1, 4]. 
Gemäß [2] darf die Geschwindigkeit im 
Nachbargleis höchstens 120 km/h betragen, 
wenn nicht gewarnt wird. Dies ist bei Siche-
rung mit FA der Regelfall [3]. Lü-Sendungen 
(Lademaßüberschreitung) im Nachbargleis 
sind i. d. R. kein Ausschlusskriterium für die 
FA [8]. 
Im Jahre 2014 wurde unter Beteiligung 
von Gleisbau- und Sicherungsunterneh-
men, Überwachungsgemeinschaft Gleis-
bau e. V., Bundesvereinigung Mittelstän-
discher Bauunternehmen e. V., DB  Netz, 
Eisenbahn-Bundesamt und zuständigen 
Unfallversicherungsträgern im Rahmen 
einer Gefährdungsbeurteilung geprüft, ob 
die Geschwindigkeit im Nachbargleis bei 
4,0 m Gleisabstand und Sicherung mit FA 

bei der Oberbau-Instandhaltung auf bis zu 
160 km/h angehoben werden kann. Die FA 
würde dann auf der Grenze des Gefahren-
bereichs im Abstand von 2,5 m von Achse 
Nachbargleis angeordnet. Es wurde festge-
stellt, dass die im Arbeitsgleis verbleibende 
Arbeitsbreite von 1,5 m für den weit über-
wiegenden Teil der Oberbauarbeiten nicht 
ausreicht (Abb. 2 bis 4). 
Bei der Instandhaltung häufig eingesetzte 
Eisenbahnfahrzeuge, wie Zweiwegebagger 
(Abb.  2) und Bahnmotorwagen (Abb.  3) 
müssen auch von der Nachbargleisseite aus 
erreicht werden können. Die Fahrzeuge sind 
„Arbeitsmittelpunkt“ der Baustelle und er-
fordern rundum Arbeitsraum und Zugang. 
Eine FA unmittelbar neben dem Fahrzeug 
würde den Anforderungen der Praxis nicht 
gerecht. Die auch bei ZwB-Einsatz mit 
Schwenkbegrenzung von der BzS häufig ge-

Abb. 2: Einzelschwellenwechsel: erforderliche Arbeitsbreite Abb. 3: Wechsel Schienenauszug: erforderliche Arbeitsbreite

http://www.gst-gleisbausicherung.de
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stellte Forderung „ZwB bei Fahrt im Nach-
bargleis in Grundstellung, Last abgesetzt“ 
kann mit der FA allein nicht erfüllt werden.

Kombination: FA und AWS bei 
der Instandhaltung 
Die Anforderungen „hochwertige Si-
cherung“, „erforderliche Arbeitsbreite“, 
„Geschwindigkeit bis zu 160 km/h im 
Nachbargleis“ und „ZwB bei Fahrt im 
Nachbargleis in sicherer Position“ lassen 
sich mit der Kombination aus FA und AWS 
für die Oberbau-Instandhaltung gleichzei-
tig umsetzen. Die für das Linienwarnsystem 
„Falkon“ (Abb. 5) bestehende Regelung [7] 
kann auf Kombinationen von FA (Freigabe 
bis 160 km/h erforderlich) mit z. B. an der 
FA angebrachten funkangesteuerten Warn-
signalgebern (WSG) analog angewendet 
werden (Abb.  6). Die Anforderungen für 
die Signalhörbarkeit [6] sind einzuhalten. 
Um die erforderliche Arbeitsbreite bei der 
Instandhaltung (Abb.  2 bis  4) herzustel-

len und den Zugang zu Maschinen/Fahr-
zeugen von allen Seiten zu ermöglichen, 
kann die Kombination von FA und AWS 
(Abb.  6) analog zur Regelung [7] auch 
bei Geschwindigkeiten zwischen 120 und 
160  km/h eingesetzt werden. Auch kann 
die FA dichter als Grenze Gefahrenbereich 
[2] dichter an das Nachbargleis gesetzt 
werden. Bei 160 km/h im Nachbargleis 
kann der Gefahrenbereich die FA seitlich 
um max. 0,6 m überragen. Dieser Bereich 
neben der FA ist bei Abgabe des akusti-
schen Warnsignals zu räumen. Bei Mon-
tage der Funkempfänger und der WSG an 
der FA muss der Bereich B des Regellicht-
raumprofils freigehalten werden.
Mit der kombinierten Sicherung aus FA und 
AWS kann gleichzeitig der Zugang zur Ar-
beitsstelle über das Nachbargleis gesichert 
werden. Eine zu geringe wirksame Höhe der 
FA über der Standfläche der Beschäftigten 
(erforderlich: 90  cm) kann „ausgeglichen“ 
werden, z. B. bei unterschiedlichen Schot-

terhöhen in Arbeits- und Nachbargleis (z. B. 
Schotter für Stopfreserve) oder bei Arbeits-
stellen im Innenbogengleis. Die Sicherung 
bei Montage und Demontage der FA kann 
ebenfalls mit dem Funkwarnsystem erfolgen 
(Arbeitsgleis gesperrt, technische Sicherung 
für das Nachbargleis mit AWS, Einsatz von 
Absperrposten als Sicherung nicht zulässig).
 
Kombination: FA und AWS  
bei Gleisumbauten
Fließbandmaschinen können bei Gleisab-
ständen von mindestens 5  m mit FA gesi-
chert werden [4]. Bei geringeren Gleisab-
ständen muss mit feldseitigem AWS und 
im Bereich der Kernmaschine mit deren 
Maschinenwarnanlage gesichert werden. 
Um Umbauten im Fließbandverfahren bei 
Gleisabständen < 5 m auch in lärmsensiblen 
Bereichen zu ermöglichen, wurde für die 
Sicherung der wechselweise Einsatz von FA 
und AWS erprobt (Abb.  7). Bei 4 m Gleis-
abstand wurden die vorauslaufenden Bau-

Abb. 6: Kombination aus fester Absperrung (FA) und funkangesteuerten Warnsignalgebern für Geschwindigkeiten zwischen 120 und 160 km/h im Nachbar­
gleis, FA angeordnet auf Grenze Gefahrenbereich (links: Schweizer Electronic AG, rechts: Zöllner Signal GmbH) 

Abb. 5: Kombination aus fester Absperrung und Linienwarnsystem „Falkon“Abb. 4: Herzstückwechsel: erforderliche Arbeitsbreite
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spitzen mit FA gesichert. Im Bereich von 
Großmaschine und Materialwagen waren 
feldseitige Warnanlagen mit Ansteuerung 
der Maschinenwarnanlage und im Nach-
lauf wiederum die FA eingesetzt [9]. In den 
Vor- und Nachlaufbereichen mit FA wurde 
kenntlich gemacht, dass die WSG nicht in 
Betrieb waren.
Der Abschnitt des Bauloses, in dem akus-
tisch gewarnt wurde, konnte erheblich redu-
ziert werden. Ergebnis war eine wesentliche 
Verringerung der Lärmemission und gleich-
zeitig eine Erhöhung des Sicherheitsniveaus 
in den Vor- und Nachlaufbereichen mit FA. 
Von Unternehmerseite wurden aktuell Vor-
schläge präsentiert, dieses Verfahren durch 
fließenden Ab- und Aufbau der FA mit dem 
Arbeitsfortschritt der Fließbandmaschine 
noch weiter zu optimieren. 

Maschinenwarnung: Signalschall 
folgt Störschall
Die Einführung der maschineneigenen 
funkangesteuerten automatischen Warn-
systeme für Fließbandmaschinen bei der 
DB Netz (7/2011) ist ein wesentlicher Bei-
trag zur Sicherheit und zum Umweltschutz. 
Mit den lautesten verfügbaren Warnsignal-
gebern (126 dB(A)) kann bei üblicher 
Aufstellung ein Störschallpegel von max. 
97 dB(A) im Arbeitsgleis abgedeckt werden 
(Signal-Störschallabstand mind. 3 dB(A), 
WSG-Abstand 30 m, Ausrichtung 15° zur 
Gleisachse; Abb. 8). 
Die Maschine arbeitet nach der Warnung 
und während der Zugfahrt im Nachbargleis 
weiter. Für die Seitenläufer auf der Nach-
bargleisseite nicht sicher hörbare Warn-
signale wären ein unvertretbares Unfall-
risiko. Die BG Bau hat bei allen ca. 50 in 
Deutschland eingesetzten Fließbandma-
schinen die Projektierung der Maschinen-
warnsysteme durch akustische Messungen 
unterstützt und die sichere Hörbarkeit der 
maschineneigenen Warnsignale nachgewie-
sen. Bei allen Maschinenwarnanlagen wur-
de die automatische Pegelanpassung um-
gesetzt, um die Warnsignalpegel an die im 
Stand-by-Modus geringeren Störschallpegel 
anzupassen (Warten auf Materialwagen).
Im Kernbereich der Fließbandmaschine über-
steigt der Störschall den Grenzwert 97 dB(A) 
auf großer Länge (Abb. 8). Wollte man die 
Seitenläufer der Fließbandmaschinen ohne 
Maschinenwarnung mit akustischer War-
nung sichern, müsste der Signalpegel des feld-
seitigen AWS die Störschallspitzen der Ma-
schine auf ganzer Baustellenlänge um mind. 
3 dB(A) übersteigen. Durch die maschinenei-
genen Warnsysteme ist das nicht notwendig, 
die Umwelt wird erheblich entlastet. 
Es ist sinnvoll, das Prinzip der Maschinen-
warnung „Signalschall folgt Störschall“ auch 
auf weitere Gleisbaumaschinen anzuwen-
den wie z. B. ZwB (Abb.  9). Diese sollten 
mit Stellplätzen für mobil aufzusetzende 

funkangesteuerte WSG ausgestattet werden 
(keine Festausrüstung; Abb. 9). Sowohl für 
die Sicherung als auch für den Umwelt-
schutz ergeben sich Vorteile: 
• Der WSG bewegt sich technisch zwangs-

läufig mit der Störschallquelle. 
• Das personalintensive und fehleranfälli-

ge händische Mittragen der WSG entfällt 
– dies ist aufgrund der Maschinenbewe-
gung, der örtlichen Verhältnisse auf der 
Baustelle und der körperlichen Belastung 
des Sicherungspersonals keine praxisge-
rechte Lösung.

• Der WSG hat stets den geringstmöglichen 
Abstand zur Störschallquelle (ca. 6 m ge-
genüber ca. 17 m Abstand vom WSG des 
feldseitigen AWS). 

• Der WSG kann den Signalpegel optimal 
an wechselnde Betriebszustände anpas-

sen (wechselnde Störschallpegel durch 
Anbaugeräte am ZwB). 

Mit dieser sogenannten „Baggerwarnung“ 
werden sowohl der Maschinenführer als 
auch die Kolonne im Umfeld des ZwB ge-
warnt. Die Forderung „Maschine bei Zug-
fahrt im Nachbargleis in Grundstellung“ 
kann umgesetzt werden, auch wenn die 
Gesamtbaustelle mit FA gesichert ist. Die 
Gefahr, unbeabsichtigt in das Nachbargleis 
zu schwenken, kann in bestimmten Situa-
tionen durch die Schwenkbegrenzung ver-
hindert werden.
Die „Baggerwarnung“ wird in der Praxis be-
reits angewendet und sollte im Interesse der 
Sicherheit und des Umweltschutzes weiter 
vorangebracht werden. Noch offene Fragen, 
wie die Warnbereichsumschaltung, sind 
kein grundsätzliches Ausschlusskriterium.

Abb. 7: Prinzip der Sicherung einer Fließbandmaschine mit Wechsel zwischen FA und feldseitigem AWS 
sowie Maschinenwarnanlage

http://www.eep-vertrieb.de
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Abschnittsweiser Einsatz  
von AWS
Wenn AWS aus Gründen des Umwelt-
schutzes in Teilabschnitten der Baustelle 
ausgeschaltet werden sollen, setzt dies eine 
sehr gute Abstimmung zwischen Bau- und 
Sicherungsunternehmen voraus. Mit dem 
Bauunternehmen muss vertraglich verein-
bart werden, wann und in welchen Berei-
chen des Bauloses gesichert wird und gear-
beitet werden kann. Diese Bereiche müssen 
abgestimmt auf den Bauablaufplan in den 
Sicherungsplänen festgelegt sein, nachweis-
lich Bestandteil der Einweisung sein und 
auf der Baustelle eindeutig abgegrenzt und 
gekennzeichnet werden, auch für die Kolon-
nen bei Schichtwechsel, für alle Nachunter-
nehmer und bei Verbundvergabe auch für 

Abb. 8: Störschallver­
lauf entlang einer 
Fließbandmaschine

Abb. 9: Funkangesteuerte Warnsignalgeber auf Zweiwege­Bagger (Testeinsatz für akustische Messung BG Bau) 

die Dienste, für die der Generalunternehmer 
die Sicherung stellt. Für die Abstimmung 
zwischen Bau und Sicherung bietet sich die 
Kombination des Bauablaufplans mit der 
Planung der Sicherungsleistungen an [10]. 
Auf der Baustelle muss klar erkennbar sein, 
welche WSG nicht betrieben werden (z. B. 
durch Abdeckung, Abb. 7). 
Eine „optische Warnung“ ist entgegen im 
Einzelfall geübter Praxis nicht zulässig. 
Auch die individuelle Warnung ist für Gleis-
bauarbeiten keine geeignete Lösung [11]. 
Das abschnittsweise Betreiben von AWS 
darf nicht dazu führen, dass zusätzliche Ri-
siken entstehen. Ein händisches Leiser- und 
Lauterstellen oder Aus- und Einschalten 
von WSG für einzelne Maschineneinsätze 
birgt hohe Risiken aufgrund der erforder-

lichen Absprachen, der Beweglichkeit der 
Arbeitsstellen, der häufigen Änderungen im 
Arbeitsablauf und aufgrund des generellen 
Zeitdrucks bei Gleisbauarbeiten. Stattdessen 
muss das Konzept der automatischen Pegel-
anpassung der AWS weiterverfolgt werden, 
auch durch Ausschreibung von AWS mit 
dieser Technik in lärmsensi blen Bereichen. 
Das händische Mittragen von WSG mit 
gleisfahrbaren Baumaschinen kann eben-
falls nicht als „automatisches“ System ge-
wertet werden, da der Signalpegel eines ste-
henden WSG schon nach wenigen Metern 
Maschinenbewegung nicht mehr ausreicht, 
um die Signalhörbarkeit sicherzustellen. 
Das Konzept „mobile WSG auf Maschinen“ 
bietet eine sichere, ergonomische, umwelt-
schonende und kostengünstige Lösung. 
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Summary 
Securing track worksites – current developments

Sophisticated methods for securing track worksites have to be further 
developed to satisfy the requirements regarding safety, construction 
methods, environmental protection and operations. These are the use of 
rigid barriers in the central core, the combination between rigid barriers 
(FA) and automatic warning systems (AWS) in maintenance, the alternat-
ing use of FA and AWS in production line worksites, the continued “ma-
chine warning” with smaller machines such as road-rail excavators, the 
optimisation of the automatic level adjustment at AWSs and an excellent 
coordination between safety and construction process. The reciprocal 
effect between railway operations and safety must already be taken into 
account when the construction measure is planned.

Dipl.-Ing. Klaus Adler

Unfallversicherung Bund und 
Bahn, Prävention – Bereich Bahn, 
Frankfurt am Main 
klaus.adler@uv-bund-bahn.de

Zusammenfassung 
Gleisbaustellensicherung – aktuelle Entwicklungen

Um den Anforderungen aus Sicherheit, Bauverfahren, Umweltschutz und 
Betrieb bei der Gleisbaustellensicherung gerecht zu werden, müssen 
hochwertige Sicherungsverfahren weiterentwickelt werden. Dies sind der 
Einsatz der Festen Absperrung im Mittelkern, die Kombination aus Fester 
Absperrung (FA) und Automatischen Warnsystemen (AWS) bei der Instand-
haltung, der wechselweise Einsatz von FA und AWS bei Fließbandbaustel-
len, die Weiterführung der „Maschinenwarnung“ bei kleineren Maschinen 
wie z. B. Zweiwegebaggern, die Optimierung der automatischen Pegel-
anpassung bei AWS und eine sehr gute Abstimmung der Sicherung auf 
den Bauablauf. Die Wechselwirkung zwischen Bahnbetrieb und Sicherung 
muss bereits bei der Planung der Baumaßnahme berücksichtigt werden.

Sichere, zuverlässige Warnung für alle Mitarbeiter auf 
Gleisbaustellen – und kein Anwohner merkt’s.
Die Lösung auch für lärmsensible Bereiche durch angepasste akustische 
Warnsignalabgabe bei ZÖLLNER MFW und Autoprowa®- Kabelanlage.

Individuelle Lösungen für jede Baustellenanforderung 

Größtmögliche Flexibilität mit bewährten Systemen

Maximale Sicherheit und Verfügbarkeit

Der Autoprowa®-Effekt: 
Damit alle ruhig schlafen können.

ZÖLLNER – Safety for today and tomorrow. World wide.

ZÖLLNER Signal GmbH
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Die Deutsche Bahn AG (DB) bündelt die 
größte Verkehrsinfrastruktur Europas. 
Verantwortlich für die rund 64 000 km 
Gleise (inkl. Rangier- und Abstellanla-
gen), knapp 67 000 Weichen und Kreu-
zungen, 4300 Stellwerke, 17 400 Bahn-
übergänge, 27 000 Brücken und 800 
Tunnel ist die DB Netz AG. Ihre Aufgabe 
ist es, den ca. 360 in Deutschland zugelas-
senen Eisenbahnverkehrsunternehmen 
(EVU) einen sicheren und zuverlässigen 
Bahnbetrieb zu gewährleisten. Zentra-
le Bedeutung hat dabei die nachhaltige 
Instandhaltung der Infrastruktur durch 
Investitionen in das bestehende Netz, in 
Neu- und Ausbaustrecken sowie in mo-
derne Leit- und Sicherungstechnik. Ne-
ben der DB Netz AG sind die DB Station 
& Service und DB Energie GmbH für die 
Vorhaltung und den Betrieb der Bahn-
höfe und Energieanlagen zuständig. Die 
Versorgung des DB-Konzerns und eben 
dessen In frastrukturunternehmen mit 
Lieferungen und Leistungen wird durch 
eine zentrale Beschaffung sichergestellt. 
Die Einheit „Beschaffung / Infrastruktur“ 
(TEI) stellt dabei die wirtschaftliche, ter-
min- und qualitätsgerechte Beschaffung 
für die Geschäftsfelder der Infrastruktur 
(Fahrbahn, konstruktiver Ingenieurbau, 
Hochbau, Telekommunikationsanlagen, 
Elektrotechnik, Leit- und Sicherungs-
technik, Architekten- / Ingenieurleistun-
gen und Sicherungsleistungen/bauaffine 

Dienstleistungen) in allen Technologie-
feldern sicher. Ein kleiner, aber nicht un-
wichtiger, Lieferant und Geschäftspartner 
der DB ist dabei die Sicherungsbranche. 
Als spezialisierte Dienstleistungsunter-
nehmen ist es ihre Aufgabe, die Gefahren 
aus dem Eisenbahnbetrieb (Gefahren, 
die vom rollenden Rad ausgehen) für 
Gleisbauarbeiter, insgesamt bei Gleis-
bauarbeiten abzuwenden. Dafür halten 
die Unternehmen qualifiziertes Personal 
und technisches Equipment, z. B. Au-
tomatische oder Mobile Warnsysteme, 
vor. Trotz einem relativ geringen Anteil 
am Gesamt-Einkaufsvolumen der DB 
(ca. 230 Mio. – 250 Mio. EUR p. a.) haben 
die Sicherungsleistungen gleichwohl eine 
zentrale Bedeutung für die reibungslose 
und termingerechte Durchführung der 
Bautätigkeit der DB, der Instandhaltung 
im Netz und der Vegetationspflege. Das 
zeigt auch die Anzahl der täglichen Bau-
stellen im Netz der DB, die im Schnitt bei 
rund 600 liegt. 

Qualifikationen der  
Sicherungsunternehmen
Insbesondere beim Bauen „unter rollen-
dem Rad“, also wenn der laufende Betrieb 
weitestgehend fortgeführt wird, kommt 
den Sicherungsunternehmen eine beson-
dere Verantwortung zu. Aktuell sind bei 
der DB knapp 120 Sicherungsunterneh-
men qualifiziert, die flächendeckend an-
nähernd in Deutschland gleich verteilt 
sind und rund 7000 bis 7500 Mitarbeiter 
beschäftigen.

Die Präqualifikation als Lieferant können 
Sicherungsunternehmen bei der DB im 
Rahmen eines zweistufigen Präqualifikati-
onsverfahrens erwerben. Die Bundesverei-
nigung Mittelständischer Bauunternehmen 
e. V. (BVMB), die größte deutsche Interes-
senvertretung der mittelständischen Gleis- 
und Bahnbauunternehmen, vertritt seit 
2004 auch zahlreiche Sicherungsunterneh-
men. Die Initiative zur Interessenbündelung  
in der BVMB ging im Jahr 2004 gemeinsam 
von mehreren Sicherungs- und Bauunter-
nehmen aus, die überzeugt davon sind, dass 
eine Kommunikation und Kooperation zwi-
schen Baubranche, Sicherungsbranche und 
DB – als wichtigster Auftraggeber für beide 
Branchen – im Eisenbahnverkehrsbereich 
zentrale Voraussetzung ist, um den wach-
senden Anforderungen von Neu-, Ausbau 
und Instandhaltung des Netzes gerecht wer-
den zu können. Gerade für die Baubranche 
ist es dabei wichtig, dass ihre hochqualifi-
zierten Mitarbeiter sicher vor den Gefahren 
aus dem Eisenbahnbetrieb bei der Erbrin-
gung der Bauleistungen geschützt sind. Klar 
ist allen Beteiligten dabei, dass das Leben 
und die Sicherheit von Menschen absolute 
Priorität vor Kosten- und Termindruck ha-
ben muss. 

Müssen die Rahmenbedingungen 
nachjustiert werden?
Das Ziel einer sicheren Arbeitsstelle im 
Gleisbereich kann jedoch nur erreicht 
werden, wenn auch die Rahmen- und 
Wettbewerbsbedingungen für die Siche-
rungsbranche permanent auf den Prüf-

Die Situation der  
Bahnsicherungsbranche im Fokus

Michael Gilka

Leistungsträger oder „Flaschenhals“ bei der Infrastrukturinvestitionsoffensive der DB AG? 

Abb. 1: Die Aufgabe der Sicherungsbranche ist es, die Gefahren für die Gleisbauarbeiter abzuwenden, z. B. mithilfe von Automatischen Warnsystemen. 
 Fotos: DB AG
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stand gestellt werden und ein Interessen-
ausgleich mit der DB gelingt. Gerade vor 
dem Hintergrund der Anfang des Jahres 
2015 mit deutlich erhöhten Mitteln ver-
einbarten Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarungen II (LuFV II) ist die DB 
gut beraten, sich mit den Rahmenbedin-
gungen der Sicherungsbranche intensiv zu 
beschäftigen. Die BVMB und auch einige 
andere Experten aus der Bahnszene ma-
chen sich derzeit Sorgen,  dass die Siche-
rungsleistungen zum „Flaschenhals“ bei 
der Investitionsoffensive der DB werden 
können. Als zentrale Problematik ist hier 
zu nennen, dass die Sicherungsbranche 
kaum noch in der Lage sein wird, in naher 
Zukunft die notwendigen Personalkapazi-
täten vorzuhalten und entsprechend qua-
lifizierte Fach- und Nachwuchskräfte zu 
gewinnen. 

Dies hat mehrere Gründe
Die Tariflandschaft lässt nicht zu, dass 
für die Bahnsicherungsbranche bundes-
weit einheitlich geltende, eigene und leis-
tungsgerechte Tarifverträge abgeschlossen 
werden können. Bei dem im Jahr 2007 
vom Bundesverband der Sicherheitswirt-
schaft (BDSW) mit ver.di verhandelten 
Tarifvertrag über Mindestlöhne in der 
Bahnsicherungsbranche, der u. a. die stu-
fenweise Anhebung der Mindestlöhne 
für Sicherungsposten von 6,64 EUR auf 
11,00 EUR zwischen 2007 und 2011 vor-
sah, wurde insbesondere auf Betreiben des 
Arbeitgeber- und Wirtschaftsverbandes 
der Mobilitäts- und Verkehrsdienstleister 
e. V. (Agv MoVe) im Tarifausschuss beim 
Bundesministerium für Arbeit die bun-
desweite Allgemeinverbindlichkeit abge-
lehnt. Der Agv MoVe, der überwiegend 
Unternehmen aus dem DB-Konzern ver-
tritt, verhinderte damals u. a. mit seinem 
Einfluss auf die Bundesvereinigung der 
Deutschen Arbeitgeberverbände (BDA) 
diese Mindestlöhne, um damit drohende 
Preissteigerungen bei der DB für Siche-
rungsleistungen zu verhindern. Die Folge 
ist, dass Berufe in der Bahnsicherung auch 
heute noch dem Nie driglohnsektor zu-
zuordnen und finanziell außerordentlich 
unattraktiv sind. Ein bundesweit geltender 
allgemeinverbindlicher Mindestlohnta-
rifvertrag für die Bahnsicherungsbranche 
wäre ein Meilenstein und der Anfang für 
eine verbindliche Entlohnung mit Geset-
zescharakter sowie die Basis für die Ent-
wicklung von Lohngruppen für qualifi-
zierte Tätigkeiten in der Bahnsicherung, 
z. B. AWS-Bediener, Sicherungsaufsicht, 
Projektant etc. gewesen.
Von 1994 bis Mitte der 2000er Jahre pro-
fitierte die Bahnsicherungsbranche vom 
eisenbahntechnischen Fachkräfteabbau in 
der DB und der ehemaligen Reichsbahn. 
Inzwischen ist dieses Potenzial versiegt. 

Die DB baut selber unter großen An-
strengungen und mit hohem finanziellem 
Aufwand eisenbahntechnisches Fachper-
sonal wieder im Konzern auf. Die Siche-
rungsbranche dagegen kämpft mit einer 
zunehmend hohen Altersstruktur und 
dem rentenbedingten Verlust von qua-
lifizierten und erfahrenen Mitarbeitern. 
Eine Erhebung der BVMB   bei ihren Mit-
gliedsunternehmen zur Altersstruktur der 
Mitarbeiter zeigt die Situation der immer 
stärkeren Überalterung in der Branche. 
Rund 67 % der Beschäftigten in der Siche-
rungsbranche sind 41  Jahre und älter [1]. 
40 % der Beschäftigten sind sogar älter als 
50 Jahre (Tab. 1).

Es droht eine Personallücke
Zudem kann die BVMB aus ihren Erhe-
bungen die Erkenntnis ziehen, dass gerade 
die Gruppe der Altersstufe 50+ die erfahre-
nen Sicherungsaufsichtskräfte stellen. Ihr 
Ausscheiden wird die Sicherungsbranche 
und die DB in den nächsten fünf bis zehn 
Jahren vor ernsthafte Probleme stellen, 
da eine Personallücke entstehen wird, die 
zum teilweisen Erliegen der Baustellentä-
tigkeit führen kann. Bereits im Jahr 2011 
konnte die DB zum Beispiel feststellen, 
dass die erforderlichen Sicherungskräfte 
zur Absicherung von Winterdienstleistun-
gen bei Extremwetterlagen in der Spitze 
die Ressourcen der Sicherungsbranche um 
zwei Drittel überstiegen. Teilweise katas-
trophale Verhältnisse bei der DB im Win-
ter 2010/2011 waren die Folge.
Für die Sicherungsbranche neue, junge 
Mitarbeiter zu gewinnen und langfristig 
an die Unternehmen zu binden, ist eine 
nahezu aussichtslose Herkulesaufgabe, da 
potenziellen Bewerbern in anderen Bran-
chen attraktivere Arbeitsbedingungen 
angeboten werden. Im Wettbewerb mit 
dem klassischen Wach- und Sicherheits-
gewerbe oder anderen Dienstleistungs-
zweigen kann die Bahnsicherungsbranche 
mit Blick auf häufige Nacht- und Wochen-
endeinsätze, dabei oftmals weit vom Ein-
stellungsort entfernt, ständig wechselnden 
Einsatzorten und Wetterbedingungen, 
nicht konkurrieren. Der zum 1.  Januar 
2015 neu eingeführte gesetzliche Mindest-
lohn von 8,50 EUR verschärft diese Situa-
tion zusätzlich.
Erschwerend für die Personalgewinnung 
kommt hinzu, dass laut Regelwerk der 
Unfallverhütungsvorschriften vom Siche-
rungsunternehmen nur Sicherungsposten 
eingesetzt werden dürfen, die neben der 
körperlichen und geistigen Eignung auch 
das 21. Lebensjahr vollendet haben. Un-
abhängig von der finanziellen Attraktivität 
einer Beschäftigung in der Sicherungs-
branche und den Arbeitsbedingungen, 
haben sich junge Menschen nach Beendi-
gung ihrer Schulausbildung im Alter von 

21 Jahren in der Regel schon längst beruf-
lich orientiert und in anderen Branchen 
etabliert.
Die Personalbedarfe von Sicherungsunter-
nehmen können deshalb derzeit nur über 
Quereinsteiger oder den 3. Arbeitsmarkt ge-
deckt werden. Also Personen, die beruflich 
in der Regel schon einmal „auf dem Abstell-
gleis gelandet“ sind, was zwar vom Terminus 
technicus zum erweiterten Fachgebiet der 
Branche gehört, aber in der Praxis mit Blick 
auf körperliche und psychische Belastungen 
der Mitarbeiter nicht selten das notwendige 
Durchhaltevermögen überbeanspruchen.
Geeignete und engagierte Bewerber über 
die Arbeitsagenturen zu gewinnen, ist des-
halb wenig von Erfolg gekrönt.
Eine gängige Praxis ist derzeit, qualifizierte 
Mitarbeiter aus Insolvenzen zu übernehmen 
oder sogar von Konkurrenten abzuwerben. 
Eine signifikante Verbesserung der Gesamt-
personalsituation wird dadurch in der Bran-
che aber nicht erreicht.

Was ist zu tun?
• Das Image der Bahnsicherungsbranche 

muss in der Welt der Eisenbahnexper-
ten, aber auch in der Öffentlichkeit und 
bei den Kunden der DB, vor dem Hin-
tergrund der hoch sicherheitsrelevanten 
Dienstleistungen verbessert werden.

• Arbeitsplätze in der Bahnsicherungs-
branche müssen finanziell und hinsicht-
lich der Arbeitsbedingungen attraktiver 
und qualifizierter gestaltet werden.

• Um den Einstieg von Schulabgängern und 
jungen Menschen für die Branche zu för-
dern (Sicherungsausbildung), muss über 
die Senkung des Einstiegsalters bei der 
Bahnsicherung nachgedacht werden oder 
Modelle in Erwägung gezogen werden, 
in denen unter 21-jährige mit erfahrenen 
Kollegen die Tätigkeiten am und im Gleis 
erlernen und ausüben dürfen (begleiten-
de Sicherungsausbildung).

• Entwicklung und Etablierung eines von 
der DB anerkannten Ausbildungsberu-
fes, der neben der Schwerpunktqualifi-
kation Bahnsicherung den zusätzlichen 
Bereich des Bahnbetriebes umfassen 
könnte.

• Daneben muss die DB vor dem Hinter-
grund der angespannten Personalsitua-
tion, deren Gegensteuerung nicht 

Alter Anteile in %

21 – 30 10,1 %

31 – 40 21,8 %

41 – 50 27,2 %

51 – 60 33,4 %

61 und älter  7,5 %

Tab. 1: Übersicht der Alterstruktur im Sicherungs-
geschäft Quelle: Erhebung der BVMB bei ihren Mitgliedern  

 aus der Bahnsicherungsbranche im Jahr 2015



Summary 
Focus on the situation of the railway safety sector

Sustainable maintenance of tracks has a central importance in guar-
anteeing safe and reliable railway operations with the safety sector 
being a small but nonetheless important business partner of DB. They 
need sufficient qualified personnel to cope with the growing require-
ments of the future in construction, extension and maintenance of the 
network. This is becoming increasingly difficult under the current col-
lective wage agreements and organisational framework conditions. To 
assure that safety measures are not becoming the bottleneck in the 
whole construction process, contract partners – especially with the 
background of the infrastructure investment offensive – must jointly 
face this issue.
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kurzfristig gelingen wird, Maßnahmen 
ergreifen, um die vorhandenen Ressour-
cen so effizient wie möglich einzusetzen. 
Dazu gehört u. a., die Planungs- und 
Ausschreibungsqualität zu verbessern. 
Festzustellen ist, dass die Mengenan-
sätze in den Leistungsbeschreibungen 
der Sicherungsleistungen oftmals stark 
unter- oder überdimensioniert und not-
wendige Leistungen gar nicht oder nicht 
vollständig erfasst sind. Besonders prob-
lematisch ist die fehlerhafte Ausweisung 
von Mengen und Längen Automatischer 
Warnsysteme und der Festen Absper-
rung hinsichtlich der Planbarkeit und 
Verfügbarkeit der gesamten Kapazitäten 
eines Sicherungsunternehmens in ei-
nem definierten Zeitraum. Die Folge ist, 
dass Personal- und Technikkapazitäten 
in den Sicherungsunternehmen nicht 
sicher planbar sind. Parallel laufende 
Projekte oder Ausschreibungen können 
aufgrund der unsicheren Kapazitätsbe-
darfe nur unter großen Schwierigkei-
ten bedient und bearbeitet werden. Die 
teilweise mangelhaften Mengengerüste 
haben daneben erheblichen Einfluss 
auf die Kosten für die Vorhaltung von 
Technik und führen nicht selten auch zu 
langwierigen Abrechnungsauseinander-
setzungen zwischen Auftragnehmern 
und den Auftraggebern.

• Planungssicherheit ist auch notwendig, 
wenn es um den Einsatz von Technik 
für die Bahnsicherung geht. In den ver-
gangenen zehn Jahren ist ein Trend der 
zunehmenden Technisierung von Si-
cherungsleistungen festzustellen, nicht 
zuletzt auch durch die Veränderung der 
Ausschlusskriterien beim Verfahren RI-
MINI [2]. So z. B. durch den verstärkten 
Einsatz Automatischer Warnsysteme, 
mobiler Funkwarnsysteme, Fester Ab-
sperrung etc. Dies erfordert aber er-
hebliche Investitionen von Seiten der 
Unternehmen. Diese werden jedoch nur 
getätigt, wenn auch der Auftraggeber 
klare Si gnale in seiner Ausschreibungs-

strategie an die Bahnsicherungsbranche 
sendet, die Technik in Größenordnun-
gen und flächendeckend im Markt für 
die Leistungserbringung zu bestellen. 
Gleichzeitig spielt der zu erzielende 
Preis für die Unternehmen eine wich-
tige Rolle, um die Investitionen für die 
Technik und den Ausbildungsaufwand 
für entsprechendes Personal auch über 
mehrere Jahre sicher refinanzieren zu 
können.

• Obwohl das Verfahren RIMINI zwin-
gende Vorgaben hinsichtlich des Einsat-
zes von mehr Technik macht, gestalten 
sich die Beauftragungen in der Praxis 
sehr inhomogen. Oftmals wird immer 
noch die konventionelle Sicherung be-
vorzugt. Gerade aber RIMINI bietet die 
Chance für den Auftraggeber und den 
Auftragnehmer, die Sicherungsleistun-
gen zunehmend zu technisieren, die An-
forderungsprofile für Arbeitnehmer in 
der Branche weiterzuentwickeln, damit 
interessant für Bewerber zu gestalten 
und die Sicherheit im Gleis zu verbes-
sern.

• Last but not least muss im Wettbewerb 
um Sicherungsleistungen sichergestellt 
sein, dass die DB Fahrwegdienste GmbH 
– als Tochter der DB Netz AG und 
größter sowie führender Anbieter von 
Dienstleistungen im Fahrweg, u. a. auch 
Sicherungsleistungen – keine Bevor-
zugung durch die DB Netz AG und die 
Beschaffung Infrastruktur erfährt. Ins-
besondere muss gewährleistet sein, dass 
die DB Fahrwegdienste, die einerseits 
als Konkurrent der privaten Sicherungs-
branche auftritt, andererseits auch in der 
Auftraggeberfunktion agiert, keine Infor-
mationen über Preise und Kalkulationen 
der Wettbewerber für sich nutzen kann. 
Die internen Compliance-Regelungen 
der DB geben dies vor und eine „Chinese 
Wall“ sollte vorausgesetzt werden.

Die DB Netz AG und die Beschaffung 
Infrastruktur sind aktuell und in Zu-
kunft gefordert, die Leistungsfähigkeit 

des Bahnsicherungsmarktes und der Lie-
feranten mit Blick auf die enormen Her-
ausforderungen der anstehenden Investi-
tionsoffensive in der Netzinfrastruktur zu 
überprüfen und gemeinsame Initiativen 
zu ihrer Stärkung und Weiterentwick-
lung einzuleiten. Notwendig dafür ist, 
die Attraktivität der Arbeitsbedingungen 
und Entlohnungssysteme in der Siche-
rungsbranche durch faire Rahmen- und 
Wettbewerbsbedingungen im Bereich der 
Ausschreibungs- und Vertragsgestaltung 
für die Unternehmen – nicht zuletzt auch 
im Rahmen einer investitionsfördernden 
und leistungsgerechten Preisgestaltung 
– zu verbessern, die derzeit durch den 
Einkauf stark budgetstrategisch gesteuert 
wird. 
Neben der DB ist auch die Bauwirtschaft 
gut beraten, die Sicherungsbranche als 
Partner (z. B. bei der Verbundvergabe) 
und wichtigen Akteur zu respektieren, 
fair zu behandeln und zu fordern. Quali-
tät, Kapazität und Verfügbarkeit der Inf-
rastruktur sind Garanten für einen nach-
haltigen Unternehmenserfolg der DB 
sowie die Zufriedenheit der Kunden. Die 
Bauwirtschaft und die Bahnsicherungs-
branche sind dabei wichtige Partner und 
Leistungsträger für die DB. Den Interes-
sensausgleich in diesem Zusammenspiel 
mit der DB zu organisieren und zu fin-
den, widmet sich u. a. die Verbandsarbeit 
der BVMB.
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Zusammenfassung 
Die Situation der Bahnsicherungsbranche im Fokus

Zur Gewährleistung eines sicheren und zuverlässigen Bahnbetriebes kom-
mt der nachhaltigen Instandhaltung des Fahrweges eine zentrale Bedeu-
tung zu. Ein kleiner, aber nicht unwichtiger Lieferant und Geschäftspartner 
der DB ist dabei die Sicherungsbranche. Um künftig den wachsenden An-
forderungen von Neu-, Ausbau und Instandhaltung des Netzes gerecht zu 
werden, benötigen die Sicherungsunternehmen ausreichend qualifiziertes 
Personal, was bei den derzeitigen tariflichen und organisatorischen Rah-
menbedingungen zunehmend schwieriger wird. Damit die Sicherungsleis-
tungen nicht zum Flaschenhals im gesamten Bauprozess werden, müssen 
die Vertragspartner – insbesondere vor dem Hintergrund der Infrastruk-
turinvestitionsoffensive – sich diesem Thema gemeinsam stellen. 
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Die Sicherung von Bahnbaustellen steht 
heutzutage im ständigen Zwiespalt der not-
wendigen Lautstärke zur Warnung der Be-
schäftigten auf der Baustelle und der noch 
zu ertragenden Lautstärke für die Anrai-
ner der Trassen. Der Artikel beschreibt die 
Möglichkeit der Reduktion von Schallemis-
sionen ohne eine nachteilige Beeinflussung 
der Sicherung.
Die Arbeiten im Gleisbereich und die An-
forderungen an die zu ihrer Sicherung not-
wendige Technik und die Rahmenbedin-
gungen auf deutschen Bahnbaustellen sind 
in den vergangenen Jahren erheblichen Ver-
änderungen ausgesetzt gewesen. Mit diesen 
Neuerungen geht für die Gleisbausicherung 
ein notwendiger struktureller Wandel ein-
her, der sich im Wesentlichen in den letz-
ten drei Jahrzehnten vollzog. Dieser führte 
von der, in erster Linie betriebsabhängigen 
personellen Sicherung einer Gleisbaurot-
te über eine vom Bauverfahren abhängige 
technische Sicherung, zur heute notwendi-

gen, emissionsarmen, bauablauforientierten 
Sicherung.
Unter der Prämisse, dass im Zuge des ge-
nannten Wandels die Sicherheit der Be-
schäftigten wohl erhöht, aber niemals 
vermindert werden durfte, waren die Ver-
änderungen durch drei große Überschriften 
geprägt. Diese sind: 
• Rationalisierung, 
• Diversifizierung und 
• Professionalisierung. 
Wobei insbesondere die Rationalisierung 
durch die Zurückdrängung des menschli-
chen Fehlers als Unfallursache zu einer er-
heblichen Verbesserung der Sicherheit auf 
Bahnbaustellen beigetragen hat. 
Die flankierend zu obiger Entwicklung ein-
geführte Verbundvergabe von Bau- und 
Sicherungsleistungen wiederum schaffte 
durch die, nur bei ihr vorhandene, früh-
zeitige und enge Verbindung der beiden 
Maßnahmen die Grundlage der Professio-
nalisierung und auch die notwendigen Syn-
ergien zwischen Bau und Sicherung (Abb. 1 
im Unterschied zu Abb.  2). Synergien, die 
eine optimale Nutzung der technischen 
Neuerungen – sowohl in Hinblick auf die 

Verbesserung der Sicherheit als auch auf die 
Lärmemission – gewährleisten.

Die betriebsabhängige 
personelle Sicherung
Bis Ende der 80er Jahre des vorigen Jahr-
hunderts war die Sicherung auf den Bahn-
baustellen der Deutschen Bahn AG geprägt 
durch die personellen Sicherungsverfahren 
des Sicherungspostens und des Absperrpos-
tens. Die Hauptlast der Sicherung trug hier-
bei der Sicherungsposten, da die infrastruk-
turellen Bedingungen der DB sowohl bei 
den Arbeiten an Streckengleisen als auch bei 
den Arbeiten an der Masse der Gleise und 
Weichen in Bahnhöfen, den Einsatz von 
Absperrposten bei regelwerkskonformem 
Einsatz ausschloss. Die sich so ergebenden 
Sicherungspostenketten, die die Warnung 
der sich nähernden Fahrt oft über mehre-
re Zwischenposten vom Außenposten zum 
Innenposten an der Baustelle trugen, waren 
bezüglich ihrer Länge in erster Linie von den 
im Bereich der jeweiligen Baustelle gelten-
den Geschwindigkeiten und Sichtverhält-
nissen abhängig. Durch die zu diesem Zeit-
punkt erkennbar geringe Diversifikation der 

Verbundvergabe – Grundlage der 
bauablauforientierten Sicherung

Martin Reichardt 
Axel Scherer

Abb. 1: Der Ablauf in der Verbundvergabe Abb. 2: Der Ablauf in der getrennten Vergabe von Bau und Sicherungsleistung 
durch den AG

Senkung der Lärmemission bei der Sicherung von Bahnbaustellen als strukturelle 
 Herausforderung für Sicherungs- und Bauunternehmen
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Sicherung, waren die Auswahlmöglichkei-
ten jenseits der Gleissperrung begrenzt. Die 
Sicherungsplanung befasste sich daher nicht 
in erster Linie mit der Frage nach dem an-
gemessenen Sicherungsverfahren, sondern 
vielmehr mit dem notwendigen Personalan-
satz. Bei dieser Entscheidung bildete das Re-
gelwerk, insbesondere mit seiner Forderung 
nach Hör- und Sichtverbindung sowie den 
infrastrukturellen Bedingungen (Einflüsse 
auf die Sichtverhältnisse durch Bögen, Ve-
getation usw.) einen in der Regel unverän-
derlichen Rahmen. Die Sicherung war also 
insofern betriebsbedingt, als die betriebli-
chen Verhältnisse in Form der Verzeichnis-
se der zulässigen Geschwindigkeiten (VZG) 
und die gegebenenfalls erfolgende Redu-
zierung der Geschwindigkeit im Rahmen 
einer Langsamfahrstelle als entscheidende 
Variable für die Länge der Annäherungs-
strecke und damit für den notwendigen Per-
sonalansatz übrig blieb.

Die vom Bauverfahren abhängige 
technische Sicherung
Mit dem Verfügbarwerden Automatischer 
Warnsysteme (AWS) und Fester Absper-
rung (FA) am Ende der 80er Jahre des vo-
rigen Jahrhunderts wurde im Zuge eines 
rasanten Rationalisierungsprozesses die 
„manufakturähnlich gefertigte“ personelle 
Sicherung mit ihren seit vielen Jahrzehnten 
unveränderten und im Wesentlichen nur 
durch die steigenden Geschwindigkeiten 
beeinflussten Verfahren durch technische 
Sicherungssysteme zurückgedrängt. Rück-
blickend betrachtet, erfolgte dieser Verdrän-
gungsprozess in einem vergleichsweise kur-
zen Zeitraum von etwa 15 Jahren.
Im Rahmen der genannten Technisierung 
konnte die Palette möglicher Sicherungsver-
fahren durch die Anfang des Jahrtausends 
beginnende Einführung von Funktechno-
logie weiter diversifiziert werden (Abb.  3). 
Obwohl diese ersten unidirektionalen 
Funkwarnsysteme zunächst nur kleine, ei-
genständige Sicherungsbereiche abdeckten 
und oft nur als akustische Ergänzungskom-
ponenten an Lärmschwerpunkten zur Un-
terstützung der traditionellen Kabel-AWS 
zum Einsatz kamen, bildeten sie doch die 
Grundlage für die erfolgreiche Einführung 
und flächendeckende Umsetzung der Ma-
schinenwarnung und auch für die vor etwa 
fünf Jahren stattgefundene erfolgreiche 
Markteinführung bidirektionaler Funk-
warnsysteme.
Insbesondere letztgenannte Systeme bergen 
durch ihr geringes Gewicht, die geringen 
Montage- und Demontagezeiten und ihren 
modularen Aufbau das notwendige Potenzi-
al an Flexibilität, welches für die am Bauab-
laufplan orientierte emissionsarme Siche-
rung der Zukunft unabdingbar ist.
Zum gegenwärtigen Zeitpunkt befinden 
wir uns allerdings noch weitestgehend im 

Stadium der vom Bauverfahren abhängigen 
technischen Sicherung. Dieses Verfahren, 
das mit Einführung der kabelgebundenen 
AWS und der FA Einzug hielt, basiert auf 
der Grundlage einer Analyse des größtmög-
lichen Problems, in dem es den geringst-
möglichen Gleisabstand und den größt-
möglichen Störlärm zur Bestimmungsgröße 
des Sicherungsverfahrens macht. Diese Vor-
gehensweise hat ihre wesentliche Ursache 
im Entscheidungsbaum des RIMINI-Ver-
fahrens (RIMINI = formalisiertes Verfah-
ren zur risiko minimalen Sicherung von 
Arbeitsstellen im Gleisbereich), der sich in 
Zeiten geringer Sensibilität der Bevölkerung 
gegenüber Lärmemission entwickelte und 
sich in Bezug auf die Verbesserung der Si-
cherheit auf Bahnbaustellen hervorragend 
bewährt hat. Der Entscheidungsbaum des 
RIMINI-Verfahrens legt eine in räumlicher 
und zeitlicher Hinsicht eindimensionale Be-
trachtung der Baustellen nahe, auch wenn er 
diese nicht zwingend in sich trägt. In seiner 
praktischen Umsetzung kristallisierte sich 
aber heraus, dass die darin implementier-
ten Ausschlussgründe bestimmter Siche-
rungsverfahren nicht auf einer Zeitachse 
des Bauablaufs betrachtet wurden, sondern, 
dass das größte anzunehmende Problem der 
generellen sicherungstechnischen Bewer-
tung der Baustelle zugrunde gelegt wurde. 
Beispiel: Für einen Gleisumbau von 5000 m 
Länge mit einer Dauer von 20 Tagen wurde 
der Einsatz von FA zur Sicherung ausge-
schlossen, da an einigen Tagen Maschinen-
technik Verwendung fand, die den Einsatz 
von FA, aufgrund des zu geringen Gleisab-
stands, unmöglich machte. Es erfolgte die 
Sicherung der kompletten Baustelle durch 
den Einsatz kabelgebundener AWS. Das 
kabelgebundene AWS wurde über den vol-
len Umbauzeitraum eingesetzt, obwohl die 
genannten Maschinen, die das AWS anstelle 
der FA erforderten, nur wenige Tage auf der 
Baustelle vorhanden waren.

Verstärkt wurde dieses Problem noch durch 
die ebenfalls eindimensionale Betrachtung 
des von den Maschinen ausgehenden Stör-
lärms. So wurden die eingesetzten AWS 
überwiegend auf der Grundlage des ma-
ximalen Störlärms, der auf der Baustelle 
vorhandenen Maschinen, projektiert. Dies 
führte dazu, dass – bezogen auf die vorge-
nannte  Beispielbaustelle – eine Warnung 
mit einer Lautstärke von 126 dB(A) erfolgte, 
obwohl die Maschinen, die einen derarti-
gen Schalldruck der Warngeber erforder-
ten, weder in räumlicher noch in zeitlicher 
Hinsicht überall auf der Baustelle zugleich 
im Einsatz waren. Dieses strukturelle Pro-
blem konnte bis heute kaum hinreichend 
gelöst werden. Der technisch, fortschrittli-
che Ansatz einer automatischen Anpassung 
der Warngeberlautstärke an den Störlärm 
ist zwar vorhanden, erzeugt aber in seiner 
momentanen Ausführung offensichtlich 
noch keine Lärmreduktion, die von der Be-
völkerung als hinreichend erkannt wird. Die 
ebenfalls bis heute angewendete Methode 
der Verwendung leiser Warngeber mit ei-
nem Schalldruck von nur 106 dB(A) bringt 
erhebliche Probleme bei der Wahrnehmbar-
keit der Warnsignale mit sich und wird da-
her dem Anspruch einer verlässlichen kol-
lektiven Warnung von Bahnbaustellen mit 
Maschinen-Einsatz nicht gerecht.
Bei Anwendung des RIMINI-Verfahrens 
auf eine Bahnbaustelle mit Großmaschinen-
einsatz, muss RIMINI auf die unterschied-
lichen Bauabschnitte (Großbaumaschinen 
(Gbm) mit maschineneigener Warnung 
vorhanden oder nicht) getrennt angewendet 
werden.
Bei folgerichtiger Nutzung des RIMINI-
Verfahrens wird dann außerhalb der Ein-
satzbereiche gleisgebundener Gbm die 
Sicherungsmaßnahme FA möglich. Der 
derzeitige Ausschluss von FA beim Ein-
satz von gleisgebundenen Gbm und einem 
Gleisabstand von weniger als 5 m resultiert 

Abb. 3: Schematische Darstellung der Sicherung einer Gbm mit FA und AWS Grafik: Schweitzer elektronic AG



Summary 
Combined contract award – basis for  
workflow-oriented securing

Environment protection nowadays compells to 
reduce the sound emissions of warning de-
vices for securing railway construction sites, 
without any safety level reduction. The article 
describes a new securing procedure which 
succeeds to fulfil the above requirement. The 
procedure is based on the combination of rigid 
barriers and highly mobile wireless warning 
devices. With this procedure, acoustic warning 
devices are only used where it is technically 
impossible to use rigid barriers, considerably 
reducing the necessary number of emission-
intensive warning devices. The most important 
condition for the implementation of this proce-
dure is an early communication between the 
construction and securing companies. This 
can currently only be achieved by a combined 
contract award.

Axel Scherer

Geschäftsführer 
WSO Wach- & Servicedienst GmbH, 
Großbeeren, 
axel.scherer@wso-gruppe.de
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lediglich aus der erheblichen Ausdehnung 
der Arbeitsbreite im Kernbereich dieser 
Maschinen sowie der technisch bedingten 
Anhäufung von Gleisschotter im Mittel-
kern, der die wirksame Höhe der FA bis zur 
Unzulässigkeit verringern kann. 

Die emissionsarme, 
 bauablauforientierte Sicherung
Die enge Abstimmung zwischen Siche-
rung und Gleisbau in der Verbundvergabe 
schafft nun die Grundlage für die letzte, 
der eingangs genannten „Überschriften“ 
– die der Professionalisierung. Sowohl 
der durch die Verbundvergabe vorange-
triebene Transfer von Know-how in die 
Gleisbausicherungsbranche als auch die 
Notwendigkeit sich der neuen Vergabe-
form technisch wie kaufmännisch zu 
stellen, machen eine Professionalisierung 
der Sicherungsbranche zwingend erfor-
derlich, da ohne fundierte Kenntnisse 
hinsichtlich Bauablauf und Bauverfahren 
eine wirtschaftlich sinnvolle Kalkulation 
von Verbundvergaben nicht möglich ist. 
Aus der Professionalisierung und der oben 
beschriebenen rasanten Entwicklung der 
AWS (insbesondere durch den Einsatz 
kabelloser bidirektionaler Funkwarnkom-
ponenten), ergibt sich die Möglichkeit 
der Sicherung von kontinuierlich wan-
dernden, gleisgebundenen Gbm mit einer 
ebenfalls kontinuierlich wandernden AWS 
Warnung im Kernbereich dieser Maschi-
nen. Mit der Umsetzung dieses Verfahrens 
kommt die Gleisbausicherung im Zeital-
ter der zuvor genannten emissionsarmen, 
bauablaufplan orientierten Sicherung an. 
Während der Kernbereich der Gbm durch 
eine feldseitige AWS-Anlage in Kombina-
tion mit der Ansteuerung der maschinen-
eigenen Warnanlage zuverlässig kollektiv 
gewarnt wird, werden die Bereiche vor und 
hinter der Gbm durch die gemäß RIMINI 
höherwertige Sicherungsmaßnahme FA 
gesichert. Erprobt wurde diese hochwer-
tige Form der Sicherung auf einer Pilot-
baustelle der Unternehmensgruppe Spitz-
ke und deren Tochterunternehmen WSO 
Wach- & Servicedienst GmbH (WSO). Der 
gewünschte Effekt der Lärmreduzierung 
durch die akustische Warnung, die sich 
auf die Gbm konzentriert und die Erhö-
hung der Sicherheit durch Einsatz von FA 
im verbleibenden Baustellenbereich, kann 
auf unterschiedliche Weise erzielt werden. 
Je nach Art der eingesetzten Maschinen 
und der angewendeten Gleisbautechnolo-
gie erfolgt die Demontage / Montage der 
FA im Kernbereich der gleisgebundenen 
Gbm beziehungsweise beim Einsatz an-
derer Maschinen (Weichenstopfmaschine 
(WSM), Schotterverteil- und Planierma-
schinen (SSP), Zw-Bagger etc.) nach Not-
wendigkeit. Da die zuletzt genannten Ma-
schinen nicht über eine maschineneigene 

Warnanlage verfügen, müsste hier im Falle 
einer geöffneten FA mit mobil aufgesetzten 
Funk-Warngebern eine zuverlässige kol-
lektive Warnung erfolgen für den Fall, dass 
Beschäftigte in den Gleisbereich geraten 
können. Das optimale Ergebnis hinsicht-
lich Sicherheitszuwachs und Lärmredukti-
on wird erreicht, wenn das feldseitige AWS 
ausschließlich durch den Einsatz mit-
wandernder kabelloser bidirektionaler 
Funkwarnkomponenten die Beschäftigten 
im Kernbereich der Maschinen kollektiv 
warnt. Das beschriebene Verfahren stellt 
die derzeit optimale Verbindung zwischen 
Gefahrenabwehr und Lärmreduktion 
durch Einsatz modernster Sicherungstech-
nik dar, erforderte auf der Pilotbaustelle 
aber eine sowohl auf den Bauablaufplan 
als auch auf die Gleisbautechnik bezogene 
enge Abstimmung zwischen dem Bahnin-
frastrukturunternehmen Spitzke und dem 
Sicherungsunternehmen WSO.
Diese Abstimmung bedingt einen zeitlichen 
Rahmen, der derzeit nur in der Verbund-
vergabe sowie der funktionalen Ausschrei-
bung sicher gewährleistet werden kann, da 
nur diese eine Kommunikation der beiden 
beteiligten Unternehmen bereits in der Kal-
kulationsphase sicherstellt.

Fazit 
Der Rahmen für die Umsetzung einer 
emissionsarmen, bauablauforientierten Si-
cherung ist heute auf allen Ebenen gegeben. 
Es bedarf lediglich einer professionellen 
Anwendung der vorhandenen Instrumen-
te. Die bidirektionalen Funkwarnsysteme 
und die FA stehen in hoher Qualität für die 
technische Seite dieses Rahmens und er-
möglichen – bezogen auf die Gesamtbau-
stelle – durch den weiträumigen Einsatz 

Zusammenfassung
Verbundvergabe – Grundlage der 
 bauablauforientierten Sicherung

Die Sicherung von Bahnbaustellen steht heute 
aus Umweltschutzgründen unter dem Zwang, 
die Schallemission ihrer Warngeber zu senken, 
ohne dabei Einbußen in der Sicherheit hin-
zunehmen. Der Artikel beschreibt ein neues 
Sicherungsverfahren, dem es gelingt, obige 
Anforderung zu erfüllen. Das Verfahren beruht 
auf der Kombination von FA und hochmobi-
len Funkwarngebern. Akustische Warngeber 
kommen bei diesem Verfahren nur noch dort 
zum Einsatz, wo die Nutzung von FA technisch 
unmöglich ist. Die notwendige Anzahl emis-
sionsintensiver Warngeber wird so erheblich 
reduziert. Als wichtigste Voraussetzung für die 
Umsetzung dieses Verfahrens gilt die frühzei-
tige Kommunikation zwischen Bau- und Siche-
rungsfirma, die zurzeit nur in der Verbundverga-
be gewährleistet ist.

Dipl. Paed. Martin Reichardt

Technischer Leiter 
WSO Wach- & Servicedienst GmbH, 
Großbeeren, 
martin.reichardt@wso-gruppe.de

von FA einen Sicherheitszuwachs. Die gel-
tenden Regelwerke, hier insbesondere das 
RIMINI-Verfahren, ermöglichen die Um-
setzung des neuartigen Verfahrens bereits 
heute ohne Änderungen, d. h. allein durch 
eine in zeitlicher und räumlicher Hinsicht 
mehrdimensionale Betrachtung der Bau-
stelle. Sie bilden durch ihre Abstützung 
auf das Arbeitsschutzgesetz den rechtli-
chen Teil des Rahmens. Die Verbundver-
gabe und die funktionale Ausschreibung 
mit ihrer frühzeitigen Zusammenführung 
von Bau und Sicherung sowie der nur für 
sie spezifischen engen und zielgerichteten 
Zusammenarbeit von Baufirmen mit qua-
lifizierten Sicherungsunternehmen, bildet 
abschließend den unbedingt notwendigen 
organisatorischen Rahmen. Hervorragen-
de Sicherheit auf Grundlage bestehender 
und bewährter Standards kann emissions-
arm sein, wenn Fachkompetenz, moder-
ne Technik und rechtzeitige Planung und 
Kommunikation genutzt werden, um den 
Einsatz emissionsintensiver akustischer 
Warngeber auf die Bereiche zu konzentrie-
ren, in denen er notwendig ist.

mailto:axel.scherer@wso-gruppe.de
mailto:martin.reichardt@wso-gruppe.de
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Bei Arbeiten an und in der Nähe von Gleis-
anlagen sind die im Gleisbereich Beschäftigten 
der Gefährdung durch den Eisenbahnbetrieb 
(bewegte Schienenfahrzeuge) ausgesetzt. Die 
Gleisbauarbeiten finden in aller Regel in einem 
gesperrten Gleis oder in einem Baugleis statt. 
Gleichwohl sind die Gleisbauarbeiter den Ge-
fahren durch bewegte Schienenfahrzeuge im 
Nachbargleis ausgesetzt. Aus diesem Grund 
sind zwingend Sicherungsmaßnahmen zur 
Abwendung der Gefahren aus dem Bahnbe-
trieb für diesen Personenkreis zu treffen.
Grundlage für die Festlegung und Durch-
führung von „Sicherungsmaßnahmen“ bil-
det in Deutschland einerseits das Arbeits-
schutzgesetz (ArbSchG) [1, § 4], für den 
Bereich der DB AG die Unfallverhütungs-
vorschrift GUV-V D33 und die sie beglei-
tende Sicherheitsregel GUV-R 2150 [2]. Eine 
dieser Schutzmaßnahmen stellt der Einsatz 
von automatischen Warnanlagen dar.

Struktur einer 
automatischen Warnanlage
Eine automatische Warnanlage besteht ge-
mäß dem Entwurf der europäischen Norm 
zu automatischen Warnsystemen [3] aus fol-
genden drei funktionalen Blöcken: 
• Zugdetektion, 
• Logik / Kommunikation und 
• Warnausgabe.

Technik der Zugdetektion
Die Zugdetektion hat die Aufgabe, Schie-
nenfahrzeuge (Fahrten) im Gleis rechtzeitig 
zu erfassen. Aufgrund der vorgegebenen 
Vorwarnzeit (Sicherheitsfrist) wird die Dis-
tanz von der Zugdetektion bis zum Beginn 
der Baustelle (Annäherungsstrecke) – unter 
Beachtung verschiedener Parameter – be-
rechnet. Man unterscheidet aufgrund der 
verschiedenen Zugerfassungsmöglichkei-
ten verschiedene Klassen von Warnsyste-
men:
• Automatic Track Warning System 

(ATWS): Eine elektromechanische bzw. 
elektronische Zugerfassung mittels Schie-

nenkontakte (Detektoren) kommt bei 
diesem System zum Einsatz. Damit wer-
den die Fahrten in der Anlagenzentrale 
automatisch ein- und ausgelesen.

• Semi Automatic Track Warning System 
(SATWS): Ähnlich des ATWS, jedoch 
erfolgt nur die Einschaltung der Warn-
anlage automatisch durch die Fahrt. Die 
Ausschaltung geschieht manuell.

Logik und Kommunikation
Die Logik einer automatischen Warnanlage 
scheint auf den ersten Blick trivial. Sobald 
der erste Zugdetektor (Einschaltung) befah-
ren wird, ist die Warnung auszugeben, bis der 
zweite Zugdetektor (Ausschaltung) befahren 
wird. Herausfordernd wird die Implementie-
rung dieser Logik durch die geforderte hohe 
Sicherheit. Konkret darf eine Warnanlage – je 
nach Land – eine tolerierbare Gefährdungs-
rate von 10-8 bis 10-9 (Ausfälle / Stunde) besit-
zen. Anders ausgedrückt entspricht dies einer 
Gefährdung alle 114 000 Jahre. Dies entspricht 
einem Sicherheitslevel SIL-3 oder SIL-4 in 
den einschlägigen Bahnnormen. Um dies zu 
erfüllen, sind mehrkanalige Systeme notwen-
dig, die auch bei einem einzelnen Bauteilaus-
fall immer noch eine Warnung ausgeben kön-
nen. Die notwendigen Diagnosefunktionen, 
um die Bauteilfehler innerhalb einer kurzen 
Zeit aufzudecken, ist eine der Herausforde-
rungen bei einem sicheren System. Weiter 
sind die Maßnahmen, um systematische Feh-
ler während der Entwicklung zu verhindern, 
ebenfalls sehr aufwändig. Konkret sind viele 
Maßnahmen im Bereich Entwicklungspro-
zesse, anzuwendende Entwicklungsmetho-
den und Entwicklungstools sowie bezüglich 
Organisation (Stichwort Unabhängigkeit der 
Mitarbeiter) notwendig.
Bei der Kommunikation setzt Minimel Lynx 
auf die bewährten Schnittstellen der Minimel 
95-Familie und ergänzt diese um eine bidi-
rektionale Schnittstelle. Dies erlaubt den Be-
standskunden die Komponenten der Minimel 
95-Familie weiter einzusetzen und schützt so-
mit die früher getätigten Investitionen.

Die Warnausgabe
Die Warnausgabe kann bei automatischen 
Warnsystemen kollektiv durch akustische 
und optische Signale oder individuell mit-
tels eines Personenwarngerätes erfolgen. 
Je nach Baustellentyp (zeitliche Dauer, 

Neuer Stand der Technik – 
 automatische Warnanlage Minimel Lynx 

Stefan Zimmermann 
Beat Liebi

Abb. 1: Kombinationsmöglichkeiten des Lynx-Systems 

Massive Erweiterung der Einsatzmöglichkeiten der automatischen Warnanlage Minimel 
Lynx durch die Implementierung des automatischen Betriebes
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geographische Ausdehnung, durchzuführende Arbeiten, Anzahl 
und Art von Maschinen etc.) ist der Einsatz eines LOWS, ATWS, 
SATWS oder SCWS anwendungsgerecht.

Maßgeschneiderte Warnsysteme aus  
der Serienproduktion
Die über 50-jährige Erfahrung in der Sicherung von Gleisbaustellen 
mit automatischen Warnanlagen ist bei der Firma Schweizer Elect-
ronic in die Entwicklung der Lynx-Anlage eingeflossen. So kann das 
Lynx-System, welches ursprünglich als „Kleinbaustellen“-System 
(LOWS) konzipiert wurde, nun auch als ATWS mit einer Warnbe-
reichslänge von bis zu 800 Metern und – im Bedarfsfall an ein Stell-
werk angeschlossen – als SCWS eingesetzt werden. 
Der modulare Aufbau der Geräte und die daraus resultierende ein-
heitliche Schnittstellen-Kommunikation machen es möglich, das ge-
samte Baustellen-Spektrum abzudecken.
Abb. 1 gibt eine Übersicht über die Flexibilität und Kombinations-
möglichkeiten des Systems. Jeder Schienenkontakt, sei er mecha-
nisch, induktiv, radarbasiert oder manuell, kann mit jeder Zentrale 
verbunden werden. An die Lynx-Zentrale (EZE-L) kann jede Art von 
Warnmitteln angeschlossen werden.
Je nach Baustellentyp kann eine Kombination aus den verschiede-
nen Komponenten konfiguriert werden. Mit dieser Flexibilität ist es 
möglich, jeden Baustellentyp mit Warnsystemen auszurüsten.

Typische Baustellen 
Baustellen können eine Längenausdehnung von ca. 30 m bis mehre-
re Kilometer aufweisen und zeitlich von einigen Minuten bis meh-
rere Monate andauern. Wie zuvor erwähnt, benötigen unterschied-
liche Baustellen verschieden konfigurierte Warnsysteme.

Kleinbaustelle –  
manuell eingeschaltet
Kleinbaustellen sind erfahrungsgemäß die häufigste Art der Baustel-
len, insbesondere bei Instandhaltungs- bzw. Instandsetzungsarbei-
ten. Bei diesem Einsatz als LOWS wird die Fahrt manuell mit zwei 
Handsendern-Funk (HSF-L) erfasst und diese Information funkba-
siert an die Anlagen-Zentrale (EZE-L) weitergeleitet. Die Ausgabe 
der Warnung erfolgt daraufhin über die akustischen Warngeräte mit 
einem Schalldruckpegel von bis zu 126 dB(A) (Abb. 2). 
Für „Wanderbaustellen“, wie z. B. Vegetationspflegearbeiten, erfolgt 
die Warnung der Beschäftigten in vielen Ländern außerhalb Deutsch-
lands mittels Personenwarngeräten. Dabei reduziert sich der Umfang 
der Geräte abermals und es wird mit einer minimalen Anzahl Geräte 
sicher gewarnt. Für diesen Einsatz wurde bei der Lynx-Familie auf 
sämtliche unnötigen Kabelverbindungen verzichtet. Dadurch besteht 
keine Stolpergefahr, kein Anhängen im Gelände und keine Störanfäl-
ligkeit der Geräte bspw. durch abgerissene Stecker.

Großbaustelle – 
800-Meter-Warnbereich
Der Einsatz als ATWS mit automatischem oder halbautomatischem 
Betrieb steht neu, analog des Minimel 95-Systems, auch beim Mini-
mel-Lynx-System zur Verfügung. Verschiedene Schienenkontakte 
(mechanische, induktive, zukünftig Radarsensoren) werden als Ein- 
oder Ausschaltstellen verwendet. Die Funkzentrale (EZE-L) verwaltet 
die Zugfahrten. Dabei ist im automatischen Betrieb kein Auszählen 
der Fahrt durch einen Bediener notwendig. Die Erfassung der Aus-
fahrt des Zuges aus dem Baustellenbereich erfolgt mittels Schienen-
kontakten, die analog der Einschaltung an einem HSF-L angeschlos-
sen sind. 
Der Einsatz von Minimel Lynx als ATWS erfolgt typischerweise auf 
Baustellen mit räumlicher Ausdehnung von einigen hundert Metern 
oder bei größeren Gleisumbauten, mit wesentlich größerer räumli-
cher Ausdehnung, dann jedoch aufgeteilt in einzelne Warnsektoren 
von einigen hundert Metern Länge.
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kompakte optische und akustische Warngerät 
EWK-L-A an (Abb. 4). Dieses neuartige Warn-
gerät wird direkt an der festen Absperrung 
befestigt. Die akustischen Warnhörner sind 
im kompakten Warngerät so eingebaut, dass 
automatisch eine um 15° gedrehte akustische 
Abstrahlung zum Gleis erfolgt. Pro Zen trale 
(EZE-L) können maximal bis zu 170 Stück 
dieser Warngeräte betrieben werden. Damit ist 
sichergestellt, dass der Warnbereich einer An-
lage mit genügend optischen und akustischen 
Warngebern ausgestattet werden kann.

Fokus der Entwicklung auf 
 Ergonomie, Modularität, Effizienz 
Das System wurde so konzipiert, dass sämt-
liche Einstellungen der Anlage an einer 
Zentrale erfolgen. Die Einstellungen kön-
nen nur verändert werden, wenn der Iden-
tifikationsschlüssel (Unikat pro System) ge-
steckt ist. So ist eine nicht autorisierte oder 
ungewollte Veränderung der Konfiguration 
ausgeschlossen. Der Anlagenprojektant und 
der Bediener des Systems werden durch 
vorgegebene Prozeduren geführt, um Pla-
nungs- und Bedienfehler auszuschließen.
Auf der Basis „Kleinbaustelle“ kann die Lynx-
Anlage mit verschiedenen Ein- und Aus-
schaltkontakten sowie verschieden dimensi-
onierten Warngeräten (bis zu 170 Stück) zu 
einer Großbaustellen-Anlage ausgebaut wer-
den. Die einzelnen Geräte von verschiedenen 
Lynx-Systemen können beliebig kombiniert 
werden. Somit kann aus mehreren „Kleinan-
lagen“ eine vollautomatische Warnanlage mit 
einer Sektor-Länge von bis zu 800 m kombi-
niert werden.
Der neu implementierte automatische Be-
trieb der Funkanlage reduziert den Perso-
nalaufwand (weniger Bediener) und erhöht 
gleichzeitig die Sicherheit, da die Ausschal-
tung der Warnung nicht mehr von einem 
Bediener, sondern technisch erfolgt.

Innovative Entwicklungen
Aktuell kann die Montage/Demontage der 
Schienenkontakte nach dem Verfahren 
 RIMINI sehr häufig ein Ausschlusskriterium 
für den Einsatz einer Warnanlage darstellen, 
da diese Arbeiten immer im Gleisbereich 
durchgeführt werden müssen, wo das Mon-
tagepersonal durch bewegte Schienenfahr-
zeuge gefährdet werden kann. Steht dabei die 
Zeit für die Montage / Demontage der Gleis-
schaltmittel im Gleisbereich in einem un-
günstigen Verhältnis zur eigentlichen Bauzeit, 
dann greift das Ausschlusskriterium und eine 
Warnanlage darf dann aus Gründen einer 
ungünstigen Sicherheitsbilanz nicht zum Ein-
satz kommen. Schweizer Electronic hat dies 
aktuell zum Anlass genommen, einen Radar-
Sensor für die Zug erfassung zu entwickeln. 
Die Entwicklung des Radar-Sensors für die 
sichere Zugerfassung kann einen wichtigen 
Meilenstein bei der Weiterentwicklung der 
Warnanlagen, insbesondere der Detektion Abb. 4: Warnmittel EWK-L-A

Abb. 2: Konfigurations-
beispiel Lynx als LOWS

Abb. 3: Konfigurationbeispiel Lynx als ATWS

Immer häufiger sind auch größere Baustellen 
für nur wenige Tage in Betrieb. Bei kurzen 
Einsatzzeiten verursacht der Auf- und Ab-
bau eines Warnsystems überproportional viel 
Aufwand. Vor allem das Verlegen der Signal-
kabel kostet wertvolle Zeit. Das Lynx-System 
basiert auf bidirektionaler Funkkommuni-
kation, das heißt, dass die einzelnen Geräte 
untereinander in beiden Richtungen mitei-
nander funktechnisch kommunizieren. Die 
Verkabelung der einzelnen Komponenten 
untereinander kann dadurch eingespart wer-
den. Der Betreiber spart damit, je nach Bau-
stelle, bis zu mehreren Stunden an Auf- und 
Abbauzeit und gleichzeitig bis zu 700  kg an 

Kabelmaterial, das nicht zur Baustelle trans-
portiert, regelmäßig gewartet und instand-
gesetzt werden muss. Außerdem werden die 
Arbeiten, bei denen der Gleisbereich betreten 
werden muss, auf ein Minimum reduziert.
Die Energieversorgung der Minimel Lynx-
Geräte erfolgt für alle Geräte mit einem 
einheitlichen Akkutyp. Der Tausch der Ak-
kus kann im Betrieb ohne Unterbruch der 
Gerätefunktion erfolgen. Darüber hinaus 
bietet Schweizer Electronic für alle Minimel 
Lynx-Geräte eine externe Stromversorgung 
an. Mit dieser Ausrüstung erlangt das Lynx-
System die Möglichkeit, ohne Akkumanage-
ment betrieben zu werden.
Durch den Einsatz von mehreren Minimel 
Lynx-Anlagen auf ein und derselben Funk-
frequenz können auch Serien-Baustellen 
mit Funkanlagen realisiert werden. 

Fahrten vorbei an Fester 
 Absperrung mit 160 km/h 
Zeit ist Geld – so auch auf der Gleisbaustelle. 
Dem Bahnbetreiber kommt es zugute, wenn 
der Zug die Baustelle mit vmax = 160 km/h pas-
sieren darf. Beim Einsatz der Festen Absper-
rung müssen dann die Beschäftigten auf der 
Baustelle, die sich hinter der Festen Absper-
rung befinden, akustisch und optisch gewarnt 
werden (siehe auch Beitrag „Gleisbaustellen 
– aktuelle Entwicklungen“ auf S.  14 in die-
sem Heft). Dafür bietet das Lynx-System das 
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Summary 
Latest state of the art – automatic warning system Minimel Lynx

A warning system that can be used universally is available thanks to the 
extension of the Minimel-Lynx system to automatic operation. It is operated 
as Lookout Operated Warning System (LOWS), Automatic Track Warning 
System (ATWS), Semi Automatic Track Warning System (SATWS) or Signal 
Controlled Warning System (SCWS). The spectrum of applications could be 
massively increased by the additional developments and allows for the use 
of Minimel Lynx as well for short-time small construction sites as for major 
construction sites with several warning sectors of 800 m length. Depending 
on the use, energy can be supplied from accumulator batteries or from the 
mains voltage (generator, socket). The warning device EWK-L-A mounted at 
the rigid barriers is the solution for innovative warning concepts. The radar 
train detector will increase the possibilities of use even more. Minimel Lynx 
allows for safety level SIL4 to be achieved for the protection of persons at 
worksites by warning.

Stefan Zimmermann
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Zusammenfassung
Neuer Stand der Technik – automatische  Warnanlage Minimel Lynx 

Durch die Erweiterung der Minimel-Lynx-Anlage um den automatischen 
Betrieb steht ein universell einsetzbares automatisches Warnsystem zur 
Verfügung, das als Lookout Operated Warning System (LOWS), Automatic 
Track Warning System (ATWS), Semi Automatic Track Warning System 
(SATWS) oder Signal Controlled Warning System (SCWS) betrieben wird. 
Das Einsatzspektrum konnte durch die Weiterentwicklungen massiv erhöht 
werden und erlaubt Minimel Lynx von kurz dauernden Kleinbaustellen bis 
Großbaustellen mit mehreren Warnsektoren von 800 m Länge einzusetzen. 
Die Energieversorgung kann je nach Einsatz ab Akku oder ab Netzspannung 
(Generator, Steckdose) erfolgen. Das an der festen Absperrung montierte 
Warnmittel EWK-L-A ist die Lösung für innovative Warnkonzepte. Der Radar-
Zugdetektor wird die Einsatzmöglichkeiten nochmals erhöhen. Minimel Lynx 
ermöglicht Personen auf Baustellen durch Warnung mit SIL-4 Sicherheit-
slevel zu schützen.
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IM GLEISBAU ist europaweit Ihr Spezialist 
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der sich nähernden Fahrt, darstellen, sobald 
die Bahnzulassung erlangt ist.
Nachfolgende Vorteile gegenüber den Gleis-
detektoren sind zu konstatieren:
• die Montage- / Demontagearbeiten finden 

ausschließlich außerhalb des Gleisberei-
ches statt,

• es müssen keine Kabel im Gleisbereich 
verlegt werden und

• Kontrollen und technische Abnahmen 
finden immer außerhalb des Gleisberei-
ches statt.
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Die Erhöhung von Streckengeschwindig-
keiten und -kapazitäten hat Auswirkungen 
auf die Art der Sicherung von Beschäftigten 
gegen die Gefahren aus dem Bahnbetrieb 
bei Arbeiten im und am Gleisbereich. In 
Verbindung mit einer Konzentration der 
Betriebsführung des Bahnverkehrs sowie 
der Intention einer Reduktion des Fehler-
faktors Mensch wird ein vermehrter Einsatz 
einer technischen Arbeitsstellensicherung 
notwendig. Auch das Unfallverhütungsre-
gelwerk [1] sowie das Regelwerk der Deut-
schen Bahn AG [2] fordern dies konsequent.
Im Bereich der DB AG hat nach dem ein-
schlägigen Regelwerk der verkehrssiche-
rungspflichtige Bahnbetreiber, genauer 
gesagt die für den Bahnbetrieb zuständige 
Stelle (BzS), die Sicherungsmaßnahme zur 
Abwendung von Gefahren aus dem Bahnbe-
trieb unter Anwendung des RIMINI-Verfah-
rens und unter entsprechender Würdigung 
der Angaben des ausführenden Unterneh-
mers zu den geplanten Arbeiten in einem 
Sicherungsplan festzulegen. Bei diesem Ver-
fahren handelt es sich um eine spezielle Art 
Gefährdungsbeurteilung. Dabei ist stets die 
ranghöchste und aus sicherheitstechnischer 

Sicht die risikoärmste und damit der Gefähr-
dungssituation angemessene Sicherungs-
maßnahme auszuwählen und festzulegen. 
Nur bei Vorliegen bestimmter Ausschluss-
kriterien darf von diesem Grundsatz abgewi-
chen und eine rangniedere Sicherungsmaß-
nahme ausgewählt werden [2]. 
Automatische Warnsysteme (AWS) bie-
ten aufgrund ihrer hohen technischen Si-
cherheitsanforderungen, den weitgehend 
automatisierten und dadurch verhaltens-
unabhängigen Abläufen zur Generierung der 
Warnung,  eine größere Sicherheit bei Ab-
wendung der Gefahren aus dem Bahnbetrieb 
als z. B. die Sicherung mittels Sicherungs-
posten. Allerdings ist der Einsatz von AWS 
nicht immer sicherheitstechnisch gerechtfer-
tigt. Dies ist der Fall, wenn die sogenannten 
Ausschlusskriterien bei RIMINI greifen und 
in deren Folge eine rangniedere Sicherungs-
maßnahme festzulegen ist. Beispielsweise ist 
das Zusatzrisiko durch den Auf- und Abbau 
der Warnsysteme, insbesondere der im Gleis 
zu montierenden Fahrzeugerfassungsdetek-
toren, beim Gesamtrisiko zu berücksichtigen. 
Eine der Möglichkeiten, die Ausschlusskri-
terien für den Einsatz von AWS zu reduzie-
ren und so die Einsatzbereiche der AWS zu 
erweitern [3, 4], stellt die Modifizierung der 
AWS in Bezug auf die Technologie zur Er-
fassung von Schienenfahrzeugen dar.

Eine technische Möglichkeit besteht darin, 
die Warnsysteme an die Leit- und Siche-
rungstechnik (LST) anzubinden, um daraus 
Informationen über die sich der Gleisbau-
stelle nähernden Schienenfahrzeuge zu er-
halten und dadurch eine sichere sowie zeit-
gerechte Warnung auszulösen.
Im Rahmen einer Diplomarbeit an der Pro-
fessur für Verkehrssicherungstechnik der 
Technischen Universität Dresden wurde auf 
Basis einer Sicherheitsbetrachtung unter-
sucht, ob die Einführung eines SCWS (Signal 
Controlled automatic track Warning System, 
sicherungsanlagenabhängiges Warnsystem) 
in Deutschland bei der DB AG bei einem 
Informationsabgriff aus der Leit- und Siche-
rungstechnik den Anforderungen an Sicher-
heit und Verfügbarkeit genügt. Diesbezüglich 
wurden die Schnittstellen zu den jeweiligen 
Elementen der LST definiert. Anschließend 
erfolgte ein produkt- und prozessorientierter 
Entwurf der Systemkomponenten und ihrer 
Aufgaben. Mit deren Hilfe fand eine qualita-
tive Gefährdungsbeurteilung statt. Potenzielle 
Gefährdungen wurden identifiziert und hin-
sichtlich ihres Risikos evaluiert. Die Ergebnis-
se dieser Arbeit sollen im Folgenden vorge-
stellt werden.

Systembeschreibung
Ein SCWS wird bereits in diversen europä-
ischen Ländern entwickelt bzw. angewandt 
(z. B. Österreich, Belgien, Schweiz). Bei die-
sem System werden Informationen über 
sich dem Arbeitsbereich nähernde Fahrten 
aus der LST abgegriffen und von einer Zen-
trale ausgewertet. Anschließend wird eine 
Warninformation über eine Funkverbin-
dung an eine Warnanlage gesendet. Nach 
Erhalt der Warninformation gibt die Warn-
anlage eine akustische/optische Warnung 
aus. Die diversen Systemvariationen wurden 
bereits in [5] bis [11] vorgestellt.
Vorteile des SCWS gegenüber konventionel-
len AWS liegen in der hohen Verfügbarkeit 
(insbesondere Verringerung der Montage-, 
Demontagezeit) sowie der Erweiterung der 
Einsatzmöglichkeiten (z. B. Sicherung von 
schnell wandernden Arbeitsstellen) bei Ar-
beiten im Gleisbereich, bei denen eine War-
nung der Beschäftigten vor sich nähernden 
Schienenfahrzeugen erforderlich ist. Au-
ßerdem kann das SCWS unter Erfüllung 
bestimmter Voraussetzungen eine zeitliche 

Sicherungsanlagenabhängiges 
 Warnsystem in Deutschland

Elena Kosukhina 
Jenny Oelsner

Abb. 1: Prinzipieller 
Informationsfluss im 
ESTW

Durch eine Einführung sicherungsanlagenabhängiger Warnsysteme (SCWS) in  Deutschland 
kann die Gleisbaustellensicherung an den Stand der Technik angepasst werden.
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Optimierung des Warnausgabeanstoßes, ab-
hängig von dynamischen Charakteristiken 
des Schienenfahrzeugs in der Annäherungs-
strecke, ermöglichen. Dies kann eine stete 
zeitgerechte Warnsignalauslösung bewirken 
(siehe Abschnitt Anforderungen an SCWS). 
Ebenfalls kann ein SCWS – wie ein AWS – vor 
einem unbeabsichtigten Betreten des Gleisbe-
reichs des Betriebsgleises in Kombination mit 
einer Festen Absperrung schützen.
Diese Vorteile können jedoch nur dann voll 
ausgeschöpft werden, wenn die optimale 
Schnittstelle des SCWS zur LST bestimmt 
wird. Hierzu sollen die potenziellen Schnitt-
stellen der LST vorgestellt werden.

Schnittstelle Stellwerk
Unter „Schnittstelle Stellwerk“ wird nach-
folgend sowohl der Abgriff der Daten aus 
der Standardbedienschnittstelle (SBS) im 
elektronischen Stellwerk (ESTW) in opera-
tiver Leittechnik als auch der direkte Abgriff 
der Daten aus dem Relaisstellwerk (RSTW) 
verstanden.
Die Information einer sich der Arbeitsstelle 
im Gleis nähernden Fahrt kann aus den In-
formationen der Stellwerkstechnik gewonnen 
werden. Hierbei werden die Informationen 
der Gleisfrei- und Besetztmeldung, der Sig-
nalstellungen der die Arbeitsstelle deckenden 
Hauptsignale und der Weichenlagen in der 
auf die Arbeitsstelle weisenden Fahrstraßen 
über die Standardbedienschnittstelle abge-
griffen. Diese Schnittstelle dient zur herstelle-
runabhängigen Verbindung von Steuer- und 
Unterzentrale eines ESTW. Die zentrale Inte-
gration bietet neben einer kostengünstigen, 
da zentralen Implementierung, den Vorteil, 
dass ebenfalls Gleisfreimeldungen eines in 
die Betriebszentrale eingebundenen RSTW 
abgegriffen werden könnten. Hierfür ist eine 
Anbindung der Stellwerkselemente über eine 
Fernsteuerkomponente an den Betriebs-
leitbus vorzusehen. Abb. 1 verdeutlicht den 
prinzipiellen Informationsfluss beim ESTW, 
welches aus der Betriebszentrale bedient wird.
Ein Vorteil der Integration in die Stellwerks-
technik ist, dass sie eine gleisfreimeldeab-
schnittsgenaue Zugstandorterfassung ermög-
licht. Bei Hebelstellwerken (mechanische 
und elektromechanische Stellwerke) erfolgt 
allerdings in der Regel eine visuelle Gleisfrei-
meldeprüfung durch den Stellwerksbediener. 
Das Eisenbahnnetz der DB AG wird derzeitig 
zu ca. 11 % (nach Stelleinheiten) durch He-
belstellwerke gesteuert [12]. Dies ist einer der 
Gründe, warum eine lückenlose Einführung 
des SCWS nicht realisiert werden kann und 
eine zentrale Integration an die Betriebszen-
trale bevorzugt wird.
Zudem muss die Rückwirkungsfreiheit der 
SCWS-Schnittstelle auf die Sicherungstech-
nik, wie sie in [13] gefordert ist, erst sicher-
gestellt und nachgewiesen sein. Dies ist mit 
einem großen Planungs- und Kostenauf-
wand für den Bahnbetreiber verbunden.

Schnittstelle Leittechnik
Die zweite Möglichkeit der Anbindung des 
SCWS bietet die Leittechnik. Hierbei bildet 
das LAN (Local Area Network) im Integri-
tätsbereich II (IB II) eine potenzielle Schnitt-
stelle (Abb. 2). Das LAN im IB II überträgt 
die technische Zuglaufverfolgung, wodurch 
die Zugstandorte abgegriffen werden kön-
nen. Durch die Integration des SCWS im IB 
II wird die geforderte Rückwirkungsfreiheit 
auf sicherheitsrelevante Elemente der LST 
durch den vorhandenen Security Translator 
gewährleistet [14]. Während eine Anbindung 
des SCWS an die Leittechnik eine nahezu 
flächendeckende Einführung ermöglicht, ist 
der IB II – anders als die Stellwerkstechnik 
– nicht signaltechnisch sicher. Weiterhin ist 
mit einer Ungenauigkeit der Daten für den 
Anstoß der Warnsignalauslösung aufgrund 
von Verzögerungen zu rechnen.
Die zugfolgeabschnittsgenaue Detektion 
einer Fahrt kann zu einer unzeitigen War-
nung der Beschäftigten führen. Die Zug-
nummernmeldeanlage (ZN-Anlage) kann 
die Position eines Zuges nur zwischen zwei 
Hauptsignalen ermitteln, weshalb sich lange 
Detektionsabschnitte ergeben. Es können sich 
aufgrund unterschiedlicher Zuggeschwindig-
keiten Ungenauigkeiten zwischen berechne-
ter und tatsächlicher Ankunftszeit des Zuges 
an der Arbeitsstelle ergeben (Abb. 3). Zudem 
kann vor Rangierfahrten nicht automatisch 
gewarnt werden, da diese in der Leittechnik 
in der Regel nicht verfolgt werden.

Anforderungen an das SCWS
Unabhängig von der Informationsherkunft 
der Einschaltkriterien für automatische 
Warnanlagen muss ein SCWS im Bereich 
der DB – wie ein AWS – den rechtlichen 
und technischen Anforderungen entspre-
chen. Diese sind u. a.: 
• zeitgerechte Warnsignalauslösung,
• Rückwirkungsfreiheit und
• Erfüllung der Sicherheitsanforderungen.
Die Realisierungsmöglichkeit der Rück-
wirkungsfreiheit bei den differenten Inte-
grationsoptionen des SCWS wurde bereits 
beschrieben. 
Das technische Lastenheft [15] der DB AG 
gibt eine tolerierbare Gefährdungsrate von 
10-8 gefährlichen Ausfällen je Stunde für 
technische Warnsysteme vor. Ein SCWS 
muss diese Sicherheitsanforderung – so, wie 
ein AWS – ebenfalls erfüllen. Dabei müssen 
sowohl die Schnittstelle mit Subsystemen als 
auch neue Systemfunktionen berücksichtigt 
werden (siehe Abschnitt Gefährdungsbeur-
teilung).
Eine zeitgerechte, d. h. zeitlich optimale 
Warnsignalauslösung wird durch die recht-
zeitige Detektion der Fahrt am Beginn der 
Annäherungsstrecke ausgelöst. Die Zugde-
tektion ist so zu bestimmen, dass die Zeitdif-
ferenz zwischen theoretisch notwendigem 
Warnausgabezeitpunkt (Sicherheitsfrist) 
und dem tatsächlichen Zeitpunkt der Warn-
ausgabe minimal ist. Die Ortung des Schie-
nenfahrzeugs kann dabei sowohl punktuell 

Abb. 2: Prinzipieller 
Informationsfluss in der 
Leittechnik
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als auch kontinuierlich erfolgen. Eine kon-
tinuierliche Erfassung der Position und Ge-
schwindigkeit des Schienenfahrzeugs bietet 
neben dem optimalen Warnausgabeanstoß 
den Vorteil, Geschwindigkeitsänderungen 
sowie ein mögliches Halten des Schienen-
fahrzeugs innerhalb der Annäherungsstre-
cke zu überwachen und dadurch die Warn-
auslösung zeitlich zu optimieren. Möglich 
ist das bei Zugbeeinflussungssystemen mit 
kontinuierlicher Übertragung, wie z. B. 
ETCS Level 2 (European Train Control Sys-
tem) oder LZB (Linienzugbeeinflussung).
Besonders bei Geschwindigkeiten über 
200 km/h ist eine permanente Überwachung 
des Zuges in der Annäherungsstrecke auf-
grund der langen Annäherungsstrecke für 
den Arbeitsablauf auf der Arbeitsstelle posi-
tiv zu sehen, da somit lange Vorwarnzeiten 
vermieden werden können. Hinzu kommt 
in diesem Fall, dass nach dem für die DB zu 
berücksichtigenden Unfallverhütungsregel-
werk ein Fahrtrückhalt (Arbeitsstelle unter 
Signaldeckung) notwendig ist.

Arbeiten unter Signaldeckung
Bei Anbindung des SCWS an die Stell-
werkstechnik besteht aus technischer Sicht 
zusätzlich die Möglichkeit des Arbeitens 
unter Signaldeckung. Dies bedeutet, analog 
zu dem System „Signalabhängige Arbeits-
stellen-Sicherungsanlage“ (AKA-L 90), dass 
eine die Arbeitsstelle gefährdende Fahrt erst 
nach erfolgreicher und bestätigter Warnung 
des gesamten auf der Arbeitsstelle anwe-
senden Personals und ggf. Räumung des 
gesamten Gleisbereichs die Fahrterlaubnis 
zur Vorbeifahrt an der Arbeitsstelle erhält. 

Hintergrund dessen ist, dass nach [1, 16] bei 
Streckengeschwindigkeiten über 200 km/h 
Arbeiten ohne Sperrung des Arbeitsgleises 
nur in Ausnahmefällen durchgeführt wer-
den dürfen. Hierzu gehören der Einsatz der 
AKA L90 oder bei Arbeiten von bis zu drei 
Beschäftigten eine Benachrichtigung der 
Beschäftigten vor Zulassung der Fahrt.
Bei der AKA L90 wird die Arbeitsstelle als 
Element der Fahrstraße in die Stellwerks-
logik aufgenommen und ist daher in der 
Fahrstraßenfestlegung direkt beteiligt. Dies 
wäre auch beim SCWS unter Anbindung an 
die Stellwerkstechnik realisierbar, wobei die 
geforderte Rückwirkungsfreiheit des SCWS 
auf die LST zu berücksichtigen ist. 
Durch die Signaldeckung kann sich eine 
Einschränkung des Bahnbetriebs infolge ei-
ner fehlenden Signalfreigabe durch die Ar-
beitsstelle ergeben. Eine situationsbezogene 
Warnbereichseinteilung (wie z. B. in [11] 
dargestellt) oder das Einplanen von Verzöge-
rungszeiten [5, 6, 7] in Verbindung mit einem 
hohen Verfügbarkeits- und Sicherheitsniveau 
des SCWS und seiner Komponenten sowie 
sicher erkennbare Warnsignale könnte den 
Verzicht auf Signaldeckung ermöglichen.

Gefährdungsbeurteilung
Eine Gefährdungsbeurteilung für SCWS 
wurde im Rahmen der Studie für alle Ar-
beitsphasen der Gleisbaustellensicherung 
durchgeführt. Diese beinhaltet Gefährdun-
gen vor Arbeitsbeginn, während der Arbeit 
und bei Beendigung der Arbeiten. Abb.  4 
illustriert eine vereinfachte prozessorien-
tierte Systemdefinition des SCWS. Nach der 
Forderung des Lastenhefts [15] nach einem 

modularen Aufbau ist davon auszugehen, 
dass ein SCWS aus Komponenten des be-
währten AWS bestehen wird. Folglich sind 
in einer Gefährdungsbeurteilung insbeson-
dere die Komponenten und Prozesse zu be-
trachten, die mit dem Referenzsystem nicht 
übereinstimmen (in Abb. 4 rot gekennzeich-
net). Grund dafür ist der bestehende Sicher-
heitsnachweis für die Elemente des AWS.
Infolge der in der Diplomarbeit durchge-
führten Untersuchungen wurde festgestellt, 
dass die Unterschiede des SCWS gegenüber 
AWS in der Art der Zugerfassung und der 
Vorbereitungsphase (Systeminstallation, 
Planen der Arbeitsstellensicherung) lie-
gen. In der Vorbereitungsphase erwachsen 
wesentliche Gefahrensituationen aus dem 
organisatorischen Ablauf und dem damit 
verbundenen, potenziellen menschlichen 
Fehlverhalten. Diese können zum Beispiel 
die fehlerhafte Montage der Innenzentrale 
oder mangelhafte Planung bzw. fehlerhafte 
Festlegung der Warnbereichsgrenzen sein. 
Im Folgenden sollen Risiken im Zusammen-
hang mit der Gefährdung einer fehlenden 
oder fehlerhaften Warnsignalauslösung vor-
gestellt werden. Diese kann dazu führen, dass 
die Beschäftigten im und am Gleisbereich 
nicht bzw. nicht rechtzeitig vor einem heran-
nahenden Zug gewarnt werden oder infolge 
einer vorzeitigen Warnrücknahme den Gleis-
bereich wieder betreten und anschließend 
vom Zug gefährdet werden können.

Risiken beim Informationsabgriff 
aus der Stellwerkstechnik
Für die Stellwerkstechnik bestehen hohe 
Sicherheitsanforderungen. Diese werden 

Abb. 3: Weg-Zeit- 
Diagramm unterschied-
lich schneller Züge
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Quelle:  
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GUTES BLEIBT!
Auch unter neuem Namen wissen wir, was wir unseren Kunden schuldig sind: innovative, verlässliche  
Konstruktionen und Kooperationen für sichere Schienenwege. Nach wie vor bieten wir Ihnen deshalb Produkte  
und Leistungen, die Ihren Forderungen nach Sicherheit und Wirtschaftlichkeit hundertprozentig gerecht  
werden. Setzen Sie sich mit uns in Verbindung und überzeugen Sie sich selbst. Gern stehen wir Ihnen  
schon bei der Projekt- und Budgetplanung zur Verfügung.

durch die sicherheitsbezogenen Systeme wie 
Gleisfreimeldetechnik aber auch Stromver-
sorgung und Stellwerkssoft- und -hardware 
erfüllt. Fehler und Störungen wirken sich 
aufgrund des fail-safe-Prinzips zur sicheren 
Seite aus. Beispielweise würde die Gleisf-
reimeldung im Fehler- / Störungsfall eine 
Besetztmeldung ausgeben, deren Ergebnis 
eine unnötige Warnsignalauslösung auf der 
Arbeitsstelle wäre.
Bei fehlender Besetztmeldung würde das 
Schienenfahrzeug nicht detektiert und folg-
lich würde keine Warnung ausgegeben. Dies 
wäre ein kritischer, aber sehr seltener Fall. 
Dennoch kann durch Einsatz der kontinuier-
lichen Zuglaufverfolgung zusammen mit ei-
ner Integritätsprüfung das potenzielle Risiko 
kontrolliert werden. Bei Störungen des SCWS 
und seiner Komponenten müssen die Arbei-
ten unterbrochen oder mit einer rangniedri-
geren Sicherungsmaßnahme (z. B. Sicherung 
durch Sicherungsposten) fortgeführt werden.
Lediglich eine fehlende Rückwirkungsfrei-
heit der Schnittstelle zwischen SCWS und 
Stellwerk ist risikobehaftet. Ein irrtümlicher 
Eingriff externer Komponenten auf die LST 
könnte schlimmstenfalls in einer fehlerhaf-
ten Signalfahrtstellung resultieren, was un-
ter ungünstigsten Umständen einen Unfall 

verursachen könnte. Mittels Verwendung 
eines Sicherungselements (rückwirkungsfreie 
Schnittstelle), das den Informationsfluss ähn-
lich des Security Translators zwischen den In-
tegritätsbereichen I und II nur unidirektional 
ermöglicht, können die Eintrittswahrschein-
lichkeit des geschilderten Szenarios gemin-
dert und das Risiko reduziert werden.

Risiken beim Informationsabgriff 
aus der Leittechnik
Die Zugerfassung mittels Leittechnik ist ri-
sikobehafteter im Vergleich zum Abgriff 
aus der Stellwerkstechnik. Risiken ergeben 
sich insbesondere durch menschliches Fehl-
verhalten des Fahrdienstleiters. Bei einer 
fehlenden oder fehlerhaften Initialisierung 
sowie einer Löschung der Zugnummer im 
System würde eine potenzielle gefährdende 
Zugfahrt nicht identifiziert und folglich die 
Warninformation nicht ausgegeben. Da die 
Komponenten des IB II keine sicherheitsre-
levanten Aufgaben erfüllen müssen, sind die 
Anforderungen an die Komponenten gerin-
ger im Vergleich zu denen der IB I-Elemente. 
Eine vorhandene Plausibilitätsprüfung kon-
trolliert einzig, dass die Zugnummer ledig-
lich einmal pro Zugnummernmeldebus 
existiert.

Infolge der durch die Leittechnik nicht re-
alisierbaren automatischen Warnung vor 
Rangierfahrten müssen diese während der 
Existenz einer durch SCWS gesicherten Ar-
beitsstelle verboten werden. Eine manuelle 
Fahrterkennung durch zusätzliches Siche-
rungspersonal zur Erfassung von Rangier-
bewegungen ist bei Intention, ein autonomes 
technisches System zu betreiben, nicht wün-
schenswert.
Die manuelle Zuglaufverfolgung in der Rück-
fallebene (im Falle von Fahrten auf schriftli-
chen Befehl, auf Ersatzsignal oder auf Sicht 
bei einem überfahrbaren Haltsignal) sowie 
bei einer fehlenden automatischen Zuglauf-
verfolgung birgt Potenzial für menschliches 
Fehlverhalten. Bei einer fehlenden oder zeit-
verzögerten manuellen Weiterschaltung der 
Zugnummer würden die Beschäftigten den 
Gleisbereich nicht bzw. nicht rechtzeitig ver-
lassen. Dies ist intolerabel, kann jedoch nicht 
ausgeschlossen werden.

Ergebnis und Ausblick
Das System SCWS kann unter Vorliegen be-
stimmter Voraussetzungen eine zukunftsfähi-
ge Technik zur Sicherung von Beschäftigten 
bei Arbeiten im und am Gleisbereich sein. Vor 
allem bei kurzer Arbeitsdauer kann das Sys-

http://www.thyssenkrupp-schulte-oberbau.de
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tem zur Sicherheit der Beschäftigten und zu 
einer höheren wirtschaftlichen Effizienz der 
Gleisbaustellensicherung beitragen sowie den 
Einsatz geringwertiger Sicherungsmaßnah-
men, wie z. B. Sicherung mit Sicherungspos-
ten, reduzieren. Ein Vergleich der potenziellen 
Anbindungsmöglichkeiten eines SCWS bei 
der DB belegt, dass aufgrund des sicheren In-
formationsabgriffs einzig die Stellwerkstech-

nik eine zuverlässige und zeitgerechte War-
nung ermöglicht. Dies ist essenziell für ein 
technisches Warnsystem. Durch eine ausblei-
bende Einbeziehung von Rangierbewegungen 
in der Zuglaufverfolgung sowie einen ständig 
möglichen menschlichen Eingriff in das Sys-
tem Leittechnik kann eine sichere und frist-
gerechte Identifikation einer gefährdenden 
Zugfahrt hierbei nicht gewährleistet werden.

Grundsätzlich steht der Einführung eines 
SCWS im technischen Sinne nichts entgegen. 
Vor allem durch Entwicklungen im Bereich 
der Ortungs- und Funktechnik können Kos-
ten gespart, die wirtschaftliche Einführung 
und daraus folgend der Betrieb des Systems 
ermöglicht werden. Eine Schnittstelle, die 
eine rückwirkungsfreie Anbindung ermög-
licht, muss (zumindest bei der DB) noch 

Abb. 4: Prozessorientierte Systemdefinition des SCWS (vereinfacht)



Summary 
Warning system controlled by the signalling system in Germany

It is in principle possible to integrate a Signal Controlled Warning System 
(SCWS) into an interlocking and control system by an interface. Neverthe-
less, due to the lack of signalling based safety of the components of the 
integrity area II, the missing tracking of shunting movements and the pos-
sibility of human interference with the train movement monitoring, nothing 
less than an integration into the signalling system can be recommended. 
Furthermore, the introduction of ETCS Level 2 offers a suitable possibility 
for the integration of an SCWS in Germany.
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definiert werden. Dies wird jedoch nicht als 
problematisch erachtet, da bereits ähnliche 
Schnittstellen existieren.
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Zusammenfassung
Sicherungsanlagenabhängiges Warnsystem in Deutschland

Die Integration eines sicherungsanlagenabhängigen Warnsystems in 
Deutschland ist grundsätzlich durch eine Schnittstelle an die Stellwerks- 
und Leittechnik möglich. Aufgrund der fehlenden signaltechnischen Sicher-
heit der Komponenten des Integritätsbereichs II, einer fehlenden Verfolgung 
von Rangierbewegungen und einem potenziellen menschlichen Eingriff in 
die Zuglaufverfolgung kann einzig eine Integration in die Stellwerks technik 
befürwortet werden. Daneben bietet die Einführung von ETCS Level 2 eine 
ge eignete Anbindungsmöglichkeit für ein SCWS in Deutschland.
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Ohne strikte Einhaltung der Regelwerke und 
Vorschriften in den Bereichen Betriebs- und 
Arbeitssicherheit wird die Umsetzung der 
neuen Leistungs- und Finanzierungsver-
einbarung II (LuFV) für den Erhalt und die 
Sanierung des Schienennetzes im Bereich 
der Deutschen Bahn AG nicht möglich sein. 
Dazu bedarf es qualifizierter und durchset-
zungsstarker Fachkräfte, die durch ihre re-
gelwerkskonforme Tätigkeit zur Erhöhung 
der Sicherheit für die Mitarbeiter und zur 
Vorbeugung von Unfällen beitragen.

Allgemeines
Gemäß LuFV II sollen in den nächsten fünf 
Jahren 28 Mrd. EUR für den Erhalt und 
die Sanierung des Schienennetzes der DB 
verwendet werden. Um den zur Verfügung 
stehenden und gegenüber der LuFV I um 

22 % gestiegenen Etat erfolgreich für Bau- 
und Erhaltungsmaßnahmen einsetzen zu 
können, bedarf es dringend notwendiger 
Maßnahmen für die Sicherheit sowohl zur 
Abwendung der Gefahren aus der Arbeit als 
auch der Gefahren aus dem Bahnbetrieb bei 
Arbeiten im und am Gleisbereich. 
Auch wenn die Technik sich bei der Siche-
rung von Gleisbaustellen in den letzten 
Jahren rasant weiterentwickelt hat und der 
Einsatz konventioneller Sicherung durch Si-
cherungsposten gegenüber den technischen 
Sicherungsmaßnahmen stetig zurückge-
gangen ist, so werden heute an die Siche-
rungspersonale, insbesondere an die Siche-
rungsaufsichten, aber auch an die sonstigen 
Funktions- und Verantwortungsträger im 
Sicherungsbereich, deutlich höhere Anfor-
derungen gestellt als in der Vergangenheit. 
Zur qualitäts- und sicherheitsgerechten Si-
cherung von Arbeitsstellen im Gleisbereich 
wird den Sicherungspersonalen ein solides 

Grundwissen und im Zusammenhang mit 
dem Einsatz von Automatischen Warnanla-
gen (AWS) oder Fester Absperrung ein ho-
hes technisches Verständnis abverlangt.
Dazu wird eine Vielzahl von Funktionsaus-
bildungen und Anpassungsfortbildungen 
für Sicherungspersonale und die im Siche-
rungsgeschäft tätigen Verantwortungsträ-
ger angeboten, die immer wieder weitere 
Qualifizierungsmöglichkeiten eröffnen. Gut 
ausgebildetes Sicherungspersonal, das im 
Bedarfsfall auch gegen sicherheitswidriges 
Verhalten der im Gleisbau Beschäftigten 
konsequent vorgeht, hat maßgeblichen An-
teil an einem hohen Arbeitssicherheitsni-
veau auf der Baustelle.
Um die an den Bahnbaustellen beteiligten 
Führungskräfte und Ingenieure, wie Baulei-
ter, Bau- und Sicherungsüberwacher, aber 
auch andere Verantwortungsträger, mit dem 
Wissenstand und den Aufgaben- und Ver-
antwortungsportfolios der vor Ort tätigen 
Sicherungspersonale vertraut zu machen, 
informiert dieser Beitrag nachfolgend über 
die wesentlichen Inhalte dieser Qualifizie-
rungen.

Grundlagen der Aus- und Fort-
bildung für Sicherungspersonale
Die Grundlagen für die Aus- und Fortbil-
dung von Sicherungspersonalen resultieren 
zunächst aus staatlichen Vorschriften und 
Regeln sowie aus den Vorschriften und Re-
geln der gesetzlichen Unfallversicherungs-
träger. Mit den DGUV-Vorschriften der 
Deutschen Gesetzlichen Unfallversicherung 
wurden 2014 die nahezu identischen Vor-
schriften des BGV und der GUV-V außer 
Kraft gesetzt und in ein Vorschriftenwerk 
überführt (Abb. 1).
Gemäß den Forderungen des 7. Sozi-
algesetzbuches (SGB VII – Gesetzliche 
Unfallversicherung) wurden durch die 
gesetzlichen Unfallversicherungsträger Be-
rufsgenossenschaftliche Vorschriften bzw. 
Unfallverhütungsvorschriften, jetzt DGUV 
Vorschriften, Regeln und Informationen, er-
lassen. Die daraus resultierenden Regeln für 
Sicherheit und Gesundheit bei der Arbeit 
bilden die Basis für das Modul 132.0118. 
Dieses Modul ist Bestandteil des Arbeits-
schutz Management Systems des DB-Kon-
zerns. Es beschäftigt sich mit der Sicherheit 
bei „Arbeiten im Gleisbereich“ (Abb. 2).

Branchenspezifische Aus- und 
Fortbildung für Sicherungspersonal 

Detlef Torge

Abb. 1: Hierarchie der Regelwerke

Eine fundierte fachliche Aus- und Fortbildung ist die Basis für die 
regelwerksgerechte Ausführung von Sicherungsleistungen.

Abb. 2: Rechtsgrundlagen für die Ausbildung von Sicherungspersonal
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Das Modul 132.0118 stellt die in der betref-
fenden Unfallverhütungsvorschrift geforderte 
Sicherungsanweisung dar und präzisiert und 
regelt DB-spezifisch – auf der Grundlage der 
UV-Vorgaben – die Aufgaben, Kompetenzen 
und Verantwortlichkeiten bei Arbeiten im 
Gleisbereich von Bahnanlagen der DB. 
In diesem Modul werden unter anderem die 
Anforderungen und Voraussetzungen für 
die Aus- und Fortbildung und den Einsatz 
der Sicherungspersonale definiert.
Auf dieser Grundlage entstanden die Aus-
bildungsrichtlinien der DB Netz AG für die 
„Funktionsausbildungen“ der Sicherungs-
personale und AWS-Funktionsgruppen.
Die Bezeichnungen der Ausbildungsrichtli-
nien setzen sich wie folgt zusammen: 
• 046.xxxx Richtlinienfamilie,
• 046.21xx Richtliniengruppen für Siche-

rungspersonal und AWS-Funktionsgrup-
pen,

• 046.2133 Funktion, die der Teilnehmer 
anstrebt (z. B. Sicherungsposten),

Funktionsausbildungen der  
DB Netz im Sicherungsbereich
Derzeit werden die in der Abb. 3 dargestell-
ten Funktionsgruppen für die Tätigkeiten 
im Zusammenhang mit Sicherungsmaß-
nahmen zur Abwendung der Gefahren aus 
dem Bahnbetrieb (hier: Gefahren, die vom 
„rollenden Rad“ ausgehen) gemäß den 
geltenden Funktionsausbildungen ausge-
bildet:
In den Ausbildungsrichtlinien 
• 046.2133 – Funktionsausbildung zum  

Sicherungsposten,
• 046.2131 – Funktionsausbildung zur  

Sicherungsaufsicht,

• 046.2751ff – jeweils Modul 2 – Funktions-
ausbildung zum Sicherungsüberwacher,

• 046.2134 – Funktionsausbildung für Per-
sonen, die sich selbst sichern oder in einer 
Gruppe von bis zu drei Personen die Si-
cherung übernehmen sollen,

• 046.2732 – Funktionsausbildung zur Bahn-
steigpflegekraft mit Aufgaben eines An-
tragstellers für betriebliche Maßnahmen

sind unter anderem auch die Voraussetzun-
gen für die Zulassung zur Prüfung für die 
jeweilige Funktion festgelegt. 
In der Übersicht der Tab. 1 wird zusammen-
hängend ein Überblick über die derzeitigen 
Voraussetzungen sowie die Dauer der Ausbil-
dung und die Prüfungsmodalitäten gegeben. 
Integrative Bestandteile der Funktionsaus-
bildungen sind die Lernführer. Sie machen 
Vorgaben zu den Inhalten und zur Dauer, zur 
theoretischen Vermittlung bzw. den Praxisan-
teilen während der Funktionsausbildung. 
Aus den Inhalten der Lernführer gehen die 
wesentlichen Kenntnisse hervor, welche die 
Sicherungspersonale benötigen, um nach 
bestandener Prüfung eine regelwerkskon-

forme und qualitativ hochwertige Sicherung 
ausführen zu können. Dabei spielt, je nach 
Funktionsgruppe, der Umgang mit akus-
tischen Warngeräten eine ebenso wichtige 
Rolle, wie die umsichtige Umsetzung der 
Sicherungspläne. Für die speziellen Anfor-
derungen an den Faktor „Mensch“ bei kon-
ventionellen Sicherungsmaßnahmen sind 
die Teilnehmer bereits in der Funktionsaus-
bildung zu sensibilisieren.
Insbesondere die zukünftigen Sicherungs-
aufsichten müssen auf ihre Verantwortung 
für die Sicherungsmaßnahmen vorbereitet 
und als einer der wichtigsten Ansprechpart-
ner für den Sicherungsüberwacher, den Bau-
leiter, den Meister in ihrem Auftreten und 
ihrer Handlungssicherheit gefestigt werden.

Prüfungen
Sämtliche vorgenannten Funktionsausbil-
dungen sind mit einer mündlichen, schrift-
lichen und teilweise praktischen Prüfung 
abzuschließen. Die Prüfungskommissionen 
werden für alle Sicherungspersonale durch 
den ständigen Stellvertreter des Eisenbahn-

Abb. 3: Darstellung der Funktionsgruppen im Sicherungsbereich

Tab. 1: Überblick über die 
Parameter für die Zulassung 
zur Funktionsausbildung
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betriebsleiters in den Regionalbereichen der 
DB Netz namentlich benannt.
Als Prüfungsleiter soll ein Mitarbeiter der DB 
Netz, der in einer Organisationseinheit Pro-
duktionsdurchführung vor Ort tätig ist, einge-
setzt werden. Der Prüfungsleiter muss selbst 
die Befähigung zum Sicherungsüberwacher 
nachweisen. Er nimmt die Prüfung unter 
Beteiligung eines Beisitzers ab. Als Beisitzer 
kann ein Vertreter eines bei der DB Netz zu-
gelassenen Bildungsträgers benannt werden.
Im betriebssicherheitsrelevanten Bereich 
spielen Prüfungen eine wichtige Rolle und 
geben bereits hier den Prüfern die Mög-
lichkeit, die Qualität und Wirksamkeit der 
Funktionsausbildung einzuschätzen. 

In der DB-Richtlinie 046.2004 – „Prüfungen 
durchführen“ hat die DB Netz die Grundsätze 
für die Durchführung von Prüfungen, so auch 
im Sicherheitsbereich, festgelegt. Umgesetzt 
werden diese Vorgaben in den Ausbildungs-
richtlinien 046.xxxx, in denen z. B. beschrie-
ben ist, welche Prüfungsarten durchzufüh-
ren sind. Dabei kann es sich um schriftliche, 
mündliche und/oder praktische Prüfungen 
handeln. Ebenso enthalten die Ausbildungs-
richtlinien den Umfang und die Dauer der 
Prüfungen. Die Ergebnisse der Prüfungen 
sind in Prüfungsprotokollen zu dokumentie-
ren und zehn Jahre aufzubewahren.
Nach erfolgreich abgelegter Prüfung erhal-
ten die Teilnehmer eine Prüfungsbeschei-

nigung sowie einen Befähigungsausweis, 
der ausschließlich zur Legitimation auf der 
Arbeitsstelle dient.

Funktionsausbildungen für 
AWS-Funktionsträger
Im Jahr 2013 wurden die Ausbildungsricht-
linien für die Aus- und Fortbildung der 
AWS-Funktionsträger überarbeitet und seit 
dem Jahr 2014 wird nach den neuen Vorga-
ben und Inhalten geschult.
Folgende Ausbildungsrichtlinien sind anzu-
wenden:
• 046.2136 – Funktionsausbildung zum 

Bediener für Automatische Warnsysteme 
Kabeltechnik,

• 046.2137 – Funktionsausbildung zum 
Monteur für Automatische Warnsysteme 
Kabeltechnik,

• 046.2138 – Funktionsausbildung zum 
Planer/Planprüfer von Automatischen 
Warnsystemen, inkl. Maschinenwar-
nung,

• 046.2139 – Funktionsausbildung zum 
Technischen Funktionsabnehmer für  
Automatische Warnsysteme,

• 046.2140 – Funktionsausbildung zum 
Bediener / Monteur von Automatischen 
Warnsystemen Funktechnik.

Die zukünftigen AWS-Funktionsträger ha-
ben zu Beginn der Ausbildung ein Grund-
modul zu absolvieren, das den Teilnehmern 
einen allgemeinen system- und technik-
übergreifenden Überblick über den Auf-
bau und die Funktionsweise von AWS gibt. 
Dabei wird auch ein inhaltlicher Über-
blick über die zu beachtenden rechtlichen 
Grundlagen und die Verantwortlichkeiten 
gegeben. Die erfolgreiche Teilnahme an die-
sem Grundmodul ist die Voraussetzung für 
weiterführende Qualifikationen.

Modularer Aufbau  
der Ausbildungen
Die Funktionsausbildungen erfolgen system-
spezifisch (z. Zt. AWS-Produktlinien Auto-
prowa und Minimel) sowie technikspezifisch 
(kabel- / funkgestützte AWS). In der Über-
sicht der Abb. 4 werden die Verfahren, Wege 
und Voraussetzungen für den Erwerb der 
angestrebten Befähigung dargestellt. So ist 
z. B. verdeutlicht, dass für die Funktionsaus-
bildung zum „Planer / Planprüfer Kabel, uni-
direktionaler Funk“ die Funktionsausbildun-
gen zum „Bediener Kabel“, „Monteur Kabel“ 
oder „Bediener / Monteur unidirektionaler 
Funk“ vorher erfolgreich abgeschlossen sein 
müssen.
In den Lernführern der Ausbildungsrichtli-
nien 046.2136 bis 046.2139 sind die Einzel-
heiten der Funktionsausbildungen und die 
persönlichen Voraussetzungen für die Teil-
nahme an der Ausbildung festgelegt. In den 
Funktionsausbildungen für unidirektionalen 
und bidirektionalen Funk werden auch die 
spezifischen Inhalte zur Ansteuerung des ma-

Abb. 4: Systematik der Aus- und Fortbildung von AWS Funktionsträgern  Quelle: Ril 479.0001A03 [1]

Funktionsgruppen Aufgaben der Funktionsgruppen Aufgaben der zugelassenen  
Bildungsträger

Sicherungsposten Warnen vor sich nähernden Fahrten Vermitteln von Grundkenntnissen  
im Bahnbetrieb
Einblick in die Tätigkeiten  
des Sicherungspostens
Vermitteln der vielseitigen Einsatzmöglich­
keiten anhand praktischer Übungen
Vorbereiten auf die Prüfung
„Standfestigkeit“ für die ersten Einsätze 
vermitteln

Sicherungsaufsicht Sicherungsmaßnahmen
durchführen

Vermitteln umfangreicher Kenntnisse  
im Bahnbetrieb
Vermitteln von Verfahrensabläufen
Vermitteln der späteren Aufgaben anhand 
praktischer Übungen
Vorbereiten auf eine erfolgreiche Prüfung
„Standfestigkeit“ als Ansprechpartner und 
Teamleiter vermitteln

Sicherungsüberwacher Aufgaben der für den Bahn­
betrieb zuständigen Stelle (BzS) 
wahr nehmen Überwachung der 
Sicherungsmaßnahmen

Vermitteln umfangreicher Kenntnisse über die 
Unfallverhütungsvorschriften (UVV) und  
im Bahnbetrieb
Vermitteln der Aufgaben und Pflichten der an 
den Sicherungsmaßnahmen Beteiligten
Praxisbezogene Übungen zur Sicherungs­
planung und Durchführung von Sicherungs­
maßnahmen

Selbstsicherer Selbstsicherung bzw.
Sicherung von bis zu 
3 Personen

Sensibilisierung für die Gefahren bei:
Arbeiten unter Selbstsicherung
Trainieren von sicherheitsbewusstem 
Verhalten

Tab. 2: Aufgaben der Bildungsträger bezogen auf die Funktionsgruppen
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schineneigenen Warnsystems auf Großbau-
maschinen (Maschinenwarnung) vermittelt. 
Die Befähigungen sind, ausgenommen beim 
Grundmodul, in Prüfungen nachzuweisen, 
die durch die zugelassenen Bildungsträger ab-
genommen werden. Hier unterscheiden sich 
die Vorgaben für die Prüfung zu den Vorga-
ben für Prüfungen beim Sicherungspersonal.
Zukünftig werden die Vorgaben für die 
Neuregelung der Aus- und Fortbildung der 
AWS – Funktionsträger in ein Modul der 
Ril 479.0001A03 aufgenommen. Angedacht 
ist allerdings, die Ril 479.xxxx – Einsatz-
richtlinien für Automatische Warnsysteme 
– künftig in das Modul 132.0118 zu integ-
rieren. Damit werden grundsätzlich in den 
Ausbildungsrichtlinien alle Vorgaben für die 
Aus- und Fortbildung von AWS-Funktions-
trägern festgelegt.

Regelmäßige Fortbildung zur 
Aufrechterhaltung der Befähigung 
Um eine einmal erworbene Ausbildung zu 
erhalten, hat die DB Netz Fortbildungsre-
gelungen erlassen, unter welchen Bedin-
gungen einmal erworbene Ausbildungen 
für den Funktionsträger erhalten bleiben. 
In der Richtlinie 046.2002 der DB Netz sind 
Regelungen für die einzelnen fortbildungs-
pflichtigen Funktionen in einer Übersicht 

zusammengefasst. Hierbei spielen auch die 
Synergieeffekte eine wesentliche Rolle, da sich 
Fortbildungsinhalte bei verschiedenen Funk-
tionen gleichen und wiederholen können.
Die Themen, die in den regelmäßigen – aber 
zeitlich durchaus unterschiedlichen – Fortbil-
dungen behandelt werden, richten sich nach 
den aktuellen Veränderungen und Neuerun-
gen im Vorschriftenbereich, aber auch nach 
den neu eingeführten Verfahren und tech-
nischen Mitteln im Bau- und Sicherungsbe-
reich. Auf der Grundlage der Erfahrungen der 
letzten Jahre und der Ergebnisse der in jedem 
Jahr durchzuführenden Wissenstests inner-
halb der Fortbildungsveranstaltungen werden 
die Themen durch den Arbeitskreis für die 
Aus- und Weiterbildung von Sicherungs-
personal der DB Netz zusammengetragen, 
bewertet und festgelegt. In diesem Arbeits-
kreis, der durch die Fachstelle Arbeits- und 
Brandschutz der DB Netz geleitet wird, arbei-
ten u. a. Vertreter anderer Fachstellen der DB 
Netz, der Berufsgenossenschaften, von Ver-
einen und Verbänden und der zugelassenen 
Bildungsträger, wie der Verband Deutscher 
Eisenbahnfachschulen, mit. Es muss insbe-
sondere darauf hingewiesen werden, dass die 
Teilnahmen an den regelmäßigen Fortbil-
dungen in Form von Fachlicher Information 
und Training (FIT) für jeden Funktionsträger 

im Bereich der Sicherungspersonale und der 
AWS-Funktions träger verbindlich sind. 
Ohne Nachweis der Teilnahme am aktu-
ellen FIT des laufenden Jahres ist der Ein-
satz im Sicherungsbereich nicht zulässig. 
Es muss ausdrücklich auf die Regelung für 
Beschäftigte in Mehrfachfunktionen hinge-
wiesen werden: „Mitarbeiter in Mehrfach-
funktion sind grundsätzlich für jede ausge-
übte Funktion fortbildungspflichtig.“
Vorgeschrieben ist die Teilnahme an den re-
gelmäßigen Fortbildungen bei einem durch 
die DB Netz zugelassenen Bildungsträger, 
wie z. B. DB Training, Learning & Consul-
ting sowie dem Verband Deutscher Eisen-
bahnfachschulen (VDEF e. V.).
Die Fristen für die Teilnahme an der re-
gelmäßigen Fortbildung (FIT) für Siche-
rungspersonal können ausführlich der be-
treffenden Spalte der Übersicht in Tab. 1 
entnommen werden.
Bei allen Funktionsgruppen besteht für die 
Funktionsträger die Pflicht zur Teilnahme 
innerhalb einer „12-Monatsfrist“.
Wer z. B. im Februar 2014 letztmalig an der 
regelmäßigen Fortbildung für seine Funkti-
on teilgenommen hat, muss auch innerhalb 
des Februar 2015 am FIT seiner Funktion 
teilnehmen, ansonsten erlischt seine Be-
rechtigung, die Tätigkeit auszuführen.
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Summary 
Sector-specific training and continued training for safety personnel

When it comes to the training and continued training of safety person­
nel and managers in safety business, quality, sustainability and practical 
orientation are essential factors. The target is not only that all partici­
pants pass the examinations but above all that they become active with 
their acquired knowledge in line with the regulations and in the framework 
of their safety activities and contribute to guarantee the safety of those 
working along the tracks.
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Regelmäßige Fortbildung  
für AWS-Funktionsträger
Zur Aufrechterhaltung der erworbenen Be-
fähigung ist auch für AWS-Funktionsträger 
eine regelmäßige Fortbildung im Rahmen 
von „Fachlicher Information und Training“ 
(FIT) vorgeschrieben. Dabei ist für diese 
Zielgruppe eine 24-Monatsfrist einzuhalten. 
Dies bedeutet, dass der Teilnehmer nach 
erfolgreich abgeschlossener Funktionsaus-
bildung spätestens nach 24 Monaten an 
dem jeweiligen FIT teilzunehmen hat. Im 
Anschluss ist die regelmäßige Teilnahme 
nach spätestens 24 Monaten wiederholt Vo-
raussetzung für den weiteren Einsatz in der 
jeweiligen Funktion.
Auch für die AWS-Fortbildungen sind Syner-
gien zu nutzen, die sich aus mehreren Funkti-
onen ergeben können. So sind z. B. beim FIT 
für „Planer / Planprüfer bidirektionaler Funk“ 
auch die Inhalte für den FIT „Bediener und 
Monteur bidirektionaler Funk“ enthalten. So-
mit ist nur der Besuch des FIT „Planer / Plan-
prüfer bidirektionaler Funk“ (höherwertig) 
erforderlich. 
Weiterhin ist je nach Ausbildungsvoraus-
setzung die Teilnahme am FIT für Siche-
rungsposten oder Sicherungsaufsicht erfor-
derlich. 
Hierbei sind die Regelungen der Richtlinie 
046.2002 zu beachten (Abschnitt 8.5).
Der Erwerb der Befähigungen und die Teil-
nahme an den betreffenden FIT dürfen aus-
schließlich nur bei den durch die DB Netz 
zugelassenen Bildungsträgern erfolgen. 

Grundsätze der Aus- und Fortbil-
dung im Sicherungsbereich
Grundsätzlich dürfen die Funktionsaus-
bildungen sowie die regelmäßigen Fort-
bildungen nur von den durch die DB Netz 
zugelassenen Bildungsträger durchgeführt 
werden. 
Diese Bildungsträger haben in einem An-
erkennungsverfahren durch die DB Netz 
nachgewiesen, dass sie die geforderten Vor-
aussetzungen erfüllen, die zur Zulassung als 
Bildungsträger für die Aus- und Fortbildung 
von Sicherungspersonal notwendig sind. 
Dazu musste unter anderem durch die  
Bildungsträger folgenden Bedingungen zu-
gestimmt werden:

Detlef Torge

Fachbereichsleiter  
Bautechnik und Sicherung 
Verband Deutscher Eisenbahnfach­
schulen e.V. (VDEF), Brandenburg 
detlef.torge@vdef.de

Zusammenfassung 
Branchenspezifische Aus- und Fortbildung für Sicherungspersonal 

Qualität, Nachhaltigkeit und Praxisnähe, das sind wesentliche Faktoren 
bei der Aus­ und Fortbildung von Sicherungspersonal und Verantwortli­
chen im Sicherungsgeschäft. Es ist nicht allein das Ziel, dass alle Schu­
lungsteilnehmer die Prüfungen bestehen, sondern vielmehr, dass sie mit 
den erworbenen Kenntnissen regelwerkskonform innerhalb der zu erbrin­
genden Sicherungsleistungen tätig werden und dazu beitragen, die auch 
im Sicherungsgeschäft erforderliche hohe Qualität und damit Sicherheit 
für die im Gleisbereich Beschäftigten zu garantieren. 

• der DB Netz jederzeit und unangekündigt 
einem Audit zustimmen;

• ausschließlich die von der DB Netz freige-
gebenen einheitlichen Schulungsunterla-
gen verwenden;

• ausschließlich Trainer für Sicherungsper-
sonal einsetzen, die dem Anforderungs-
profil der DB Netz entsprechen;

• die Teilnahme der Trainer für Sicherungs-
personal an den „Train-the-Trainer“-
Maßnahmen sicherstellen sowie

• das einschlägige Regelwerk für das The-
mengebiet Sicherungspersonal nutzen.

Allgemeine und spezielle Aufgaben 
der zugelassenen Bildungsträger
Der verkehrssicherungspflichtige Bahn-
betreiber, bei der DB ist das die DB Netz, 
knüpft an die Anerkennung der von ihr 
zugelassenen Bildungsträger nachfolgende 
Anforderungen und Aufgaben:
• Erwerb der Anerkennung als zugelassener 

Bildungsträger für die Aus- und Fortbil-
dung von Sicherungspersonal,

• Einsatz und Qualifizierung fachlich und 
pädagogisch geeigneter Dozenten,

• Zertifizierung der Dozenten zum Trainer 
für Sicherungspersonal gemäß dem vorge-
gebenen Trainerprofil,

• Vorbereitung, Durchführung und Auswer-
tung der Aus- und Fortbildungsseminare,

• organisatorische Betreuung der notwendi-
gen Prüfungen,

• Erstellung der Befähigungsausweise sowie 
der dazugehörigen Datenbanken,

• Beratung der Kunden (Sicherungsunter-
nehmen),

• bei Bedarf Ermittlung des Ausbildungsbe-
darfs und Reaktion bei auftretenden Verän-
derungen.

In der Tab.  2 sind die speziellen Aufgaben 
der Bildungsträger, bezogen auf die jeweili-
gen Funktionsgruppen, dargestellt.
Für die Aus- und Fortbildung der AWS-
Funktionsgruppen haben die zugelassenen 
Bildungsträger folgende Aufgaben und Zie-
le, die sich hervorheben:

Ziele der Funktionsausbildung zum Bedie-
ner AWS:
• Festigung der Kenntnisse über Siche-

rungsmaßnahmen, 

• Vermittlung von Kenntnissen über Kom-
ponenten und Wirkungsweise der AWS,

• technisches Verständnis für die Einsatz-
möglichkeiten von AWS wecken sowie

• Vermittlung von Bedienung und Sensibi-
lisierung für mögliche Störungen.

Ziele der Funktionsausbildung zum Mon-
teur AWS:
• Festigung von Kenntnissen über Siche-

rungsmaßnahmen und Einsatzrichtlinien,
• Festigung von Kenntnissen über Kompo-

nenten und Wirkungsweise der AWS,
• Training der Montage und der Erkennung 

sowie Lokalisierung von Störungen.

Ziele der Funktionsausbildung zum Planer/
Planprüfer für AWS:
• Festigung von Kenntnissen über Siche-

rungsmaßnahmen und Einsatzrichtlinien, 
• Festigung von Kenntnissen über Kompo-

nenten und Wirkungsweise der AWS,
• Vermittlung der Grundsätze für den 

AWS-Einsatz,
• Praxistraining zur Einsatzplanung von 

AWS

Ziele der Funktionsausbildung zum Techni-
schen Abnahmeberechtigten für AWS:
• Festigung von Kenntnissen über Kompo-

nenten und Wirkungsweise der AWS,
• Vermittlung der Vorgehensweise bei der 

Bewertung der aufgestellten AWS,
• Praxistraining für die Abnahme der  

Projektpläne.
Für alle AWS-Funktionsträger haben die zu-
gelassenen Bildungsträger eine schriftliche 
und praktische Prüfung durchzuführen. Der 
Bildungsträger darf die Prüfungsbescheini-
gung nur aushändigen, wenn der Teilnehmer 
in der jeweiligen Teilprüfung mindestens 50 % 
der geforderten Kenntnisse nachgewiesen hat.

LITERATUR
[1] DB Netz AG; Kott, F.: Ril 479.0001A03

mailto:detlef.torge@vdef.de



