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Diplomarbeit wirft Fragen zur Notwendigkeit von PZB 90 bei Dampflok auf
Auf Anregung des Verbandes Deutscher Museums- und Touristikbahnen (VDMT) wurde an der Fakultät Verkehrswissenschaften „Friedrich List“ der Technischen Universität Dresden eine Diplomarbeit zur Frage des Sicherheitsgewinns bei Einsatz von PZB 90 auf Dampflokomotiven durchgeführt. Der Schwerpunkt der erörterten Fragestellung lag dabei auf dem Vergleich der beiden Zugsicherungssysteme Indusi I60 und PZB 90 in Verbindung mit einer ein- oder zweimännigen Besetzung des Triebfahrzeugs. Dazu wurden die Wahrscheinlichkeiten menschlichen Fehlverhaltens bei den einzelnen betrieblichen Handlungen in Beziehung zu den für die jeweiligen Zugsicherungssysteme relevanten Betriebsabläufen gesetzt. Dabei ergab sich bereits für eine theoretisch einmännig besetzte Dampflok mit I60 in dem entwickelten Modell kein überzeugender Sicherheitsgewinn durch den Einsatz von PZB 90. Bei zweimänniger Besetzung konnte eine um eine Größenordnung geringere Wahrscheinlichkeit für den Eintritt des durch PZB 90 zu vermeidenden gefährlichen Ereignisses nachgewiesen werden. Auch der Vergleich mit einem modernen Regionalzug bestätigte diesen Befund.

Fahrten auf dem DB-Netz künftig nur mit PZB 90?

PZB (= punktförmige Zugbeeinflussung) 90 ist ein neu entwickeltes Zugsicherungssystem, das ein Anfahren des Zuges gegen ein Halt zeigendes Signal oder ein unzulässiges Beschleunigen zwischen dem Vorsignal und dem Halt zeigenden Signal verhindern soll. Einer von mehreren Gründen für die Entwicklung von PZB 90 war der tragische S-Bahn-Unfall in Rüsselsheim 1990, bei dem ein S-Bahnzug trotz eines Halt zeigenden Ausfahrsignals vom Bahnsteig abfuhr und mit einem entgegenkommenden Zug kollidierte. Angesichts der hohen Beschleunigungswerte derartiger Züge war der Nothalt-Impuls der Indusi bei der Vorbeifahrt am Halt zeigenden Signal nicht mehr geeignet, den Zug per Zwangsbremsung vor Erreichen des Gefahrenpunkts anzuhalten. Die Indusi ist ein seit vielen Jahrzehnten eingesetztes Sicherungssystem bei der Bahn. Mit Hilfe von Magneten an den Triebfahrzeugen und am Gleis an genau festgelegten Punkten werden Warn- oder Haltbefehle zum Triebfahrzeug übertragen. Der Triebfahrzeugführer muss diese Signale bestätigen und die erforderliche Bremsung einleiten, andernfalls wird der Zug automatisch durch eine Zwangsbremsung zum Halten gebracht.

Zur Steigerung der Sicherheit will die DB AG die Ausrüstung der Triebfahrzeuge mit PZB 90 zwingend als Netzzugangs-Kriterium für Fahrten auf dem Netz der DB AG bei allen Triebfahrzeugen vorschreiben. Der VDMT als Dachverband der deutschen Museums- und Touristikbahnen vertritt dagegen die Ansicht, dass bereits die bei den Verbandsmitgliedern üblicherweise praktizierte Besetzung der Führerstände mit zwei für die Signalbeobachtung gleichermaßen verantwortlichen Personen (Lokführer und qualifizierter Beimann), die bei Dampflokomotiven durch die Notwendigkeit des Heizers ohnehin zwingend gegeben ist, einen mindestens gleichen, wenn nicht höheren Sicherheitsgewinn ergibt. Diese Auffassung wird durch die vorliegende Diplomarbeit in vollem Umfang gedeckt. Hinzu kommt, daß die von den VDMT-Mitgliedern betriebenen Lokomotiven und Triebwagen häufig vergleichsweise leistungsschwach sind und bei Fahrten vor Zügen kaum je die Beschleunigungswerte erreichen können, die für den Einführungsbeschluss zur PZB 90 durch den Netzbetreiber DB Netz AG maßgebend waren.

DB Netz AG hält Informationen für ein Gutachten zurück

Anlässlich der Vorstellung der Arbeit am Institut für Verkehrsinformationssysteme bestand Gelegenheit, die Ergebnisse und Konsequenzen der Arbeit zwischen Prof. Dr.-Ing. Jochen Trinckauf, Inhaber der Professur für Verkehrssicherungstechnik, seinen wissenschaftlichen Mitarbeitern und dem Vorsitzenden des VDMT, Heimo Echensperger, als Ideengeber der Arbeit, zu erörtern. Die Runde war sich darin einig, dass die Arbeit einen interessanten Ansatz für die Betrachtung der mit PZB 90 adressierten Sicherheitsprobleme und der Beurteilung möglicher Alternativen gewählt hat und zu einem qualitativ überzeugenden Ergebnis gekommen ist, das auf weitere zu untersuchende Fragen hinweist, um letztlich zu einer gutachterlichen Aussage zu den Einsatzgrenzen der PZB 90 zu kommen. Über die Beurteilung der betrachteten Zugsicherungssysteme hinaus, verweist die Arbeit auf das bisher unzulänglich untersuchte Feld der Mensch-Maschine-Interaktion im Eisenbahnbetrieb.

Für den VDMT ist das Ergebnis ein Beleg dafür, dass die seit langem vom Verband gestellten Fragen nach der universellen Notwendigkeit von PZB 90 bei allen Triebfahrzeugen, unabhängig von ihren spezifischen Charakteristika, berechtigt sind. Folglich kann die unbedingte Forderung nach PZB 90 als Netzzugangskriterium im Einzelfall unverhältnismäßig sein. Der VDMT sieht daher die Notwendigkeit, dass die Frage nach den Grenzen des Sicherheitsgewinns durch die PZB 90 weiter untersucht wird. Der Verband wird dabei insbesondere darauf drängen, dass die DB Netz AG die dafür erforderlichen Informationen zur Verfügung stellt. Die im Rahmen der Diplomarbeit mit dem Verweis auf Produktionsgeheimnisse verweigerte Herausgabe von statistischen Angaben zur signaltechnischen Ausstattung des Netzes ist eine wesentliche Ursache dafür, dass in der vorliegenden Arbeit eine quantitative Beurteilung des Sicherheitsgewinns nicht abschließend möglich war.
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