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1. Einleitung

Die vorliegende Bachelorarbeit mit dem Titel ,Bahnibergange als Schnittstelle
zwischen Bahn- und Individualverkehr - eine wissenschaftliche Betrachtung der
Planverfahren® setzt sich mit dem derzeitigen Planverfahren zur Erstellung eines
Bahnibergangs auseinander. Ziel der Arbeit soll es sein, das derzeitige Planver-
fahren, welches fiir die Planung eines Bahniibergangs (BU) angewandt wird, zu

optimieren.

Das zu untersuchende Planverfahren beschaftigt sich mit der Erstellung bezie-
hungsweise der Planung eines Bahnubergangs. Nach § 11 Abs. 1 Eisenbahn Bau-

und Betriebsordnung (EBO) ist ein Bahniibergang wie folgt definiert:

»Bahniibergdnge sind héhengleiche Kreuzungen von Eisenbahnen mit
StraBen, Wegen und Plitzen. Uberginge, die nur dem innerdiensti-
chen Verkehr dienen und Uberginge fiir Reisende gelten nicht als

Bahniibergange. !

Gemald Definition, treffen am Bahnlibergang zwei verschiedene Verkehrstrager
aufeinander, die eine kontrare Sicherheitsphilosophie zu einander haben. Dies
fiihrt zu vielen Gefahren. Aus diesem Grund ist die Planung eines BU ein wichtiger
Bestandteil zur Sicherung sowohl des Schienenverkehrs, als auch des Individual-

verkehrs.

Die Hauptgewerke bei der Planung des BU sind die Leit- und Sicherungstechnik
(LST) und die Verkehrsanlagenplanung (VA). Als Nebengewerke kdnnen unter
anderem die 50-Hz-Planung und/oder der Kabeltiefbau auftreten. Bei einem

Bahniibergangsneubau sind in der Regel alle Planungsgewerke beteiligt.

Bei einer Anpassung eines Bahniibergangs, zum Beispiel an ein neues Elektroni-
sches Stellwerk (ESTW), ist die VA nicht an der Planung beteiligt, da in diesem
Fall die Verkehrsfiihrung des BU nicht gedndert wird.

Die Bahniibergangsplanung wird von einem oder mehreren Ingenieurbiros durch-

gefiihrt. Bahnintern Gbernehmen diese Leistungen entweder die DB Engineering &

1 EBO § 11 Abs. 1



Consulting GmbH (DB E&C GmbH) oder die DB Netz AG. Es besteht aber auch
die Moglichkeit, dass ein externer Dienstleister die BU-Planung iibernimmt, zum
Beispiel durch die Firmen WSP oder Signon. Dabei kann das Ingenieurbiiro so-
wohl als alleiniger Generalplaner auftreten oder die Leistungen werden nach Ge-

werken an verschiedene Auftragnehmer vergeben.

Durch diverse Anderungen in den Richtlinien und Technischen Mitteilungen fiir die
Planung eines Bahniibergangs, ist eine steigende Auftragslage fir Neubauten von
Bahnibergangen in den nachsten Jahren zu erwarten. Um der gréfReren Masse
an Planungen entgegen zu wirken, ist eine Optimierung des derzeitigen Planver-
fahrens notwendig. Ein Ansatz ist die Zusammenlegung der Planungsgewerke
LST und VA.

Ziel dieser Arbeit soll es sein eine Veranderung bzw. Anpassung des Planverfah-
rens zu untersuchen und damit Verbesserungen in Kosten und Zeit zu erzielen.
Dafur werden verschiedene Varianten entwickelt, die sich von dem derzeitigen
Vorgehen und ihren Arbeitsweisen unterscheiden. Hierfir sollen als erstes die

Grundlagen fiir die Erstellung einer Planung eines BU vorgestellt werden.

Danach erfolgt ein Uberblick iiber den generellen Aufbau eines Bahniibergangs
und die verschiedenen Sicherungsarten, die die beiden Verkehrstrager voreinan-
der schiitzen. Als nachstes folgen eine Vorstellung und genaue Untersuchung des
derzeitigen Planverfahrens. Hier wird explizit auf die Starken und Schwachen ein-
gegangen. Im Fokus dieser Arbeit soll dann die Untersuchung verschiedener Vari-

anten zur Neugestaltung des Planverfahrens stehen.

Des Weiteren soll auch auf die finanzielle Situation eingegangen werden. Es soll
untersucht werden, welche Kosten durch die Umsetzung der Varianten entstehen
und wie sie auf die zu erwartende steigende Auftragslage reagieren. Als erstes

wird kurz auf das Unternehmen eingegangen in dem diese Arbeit erstellt wurde.



1.1. DB Engineering & Consulting GmbH

Die DB Engineering & Consulting GmbH (DB E&C GmbH) ist ein weltweit agie-
rendes Unternehmen, mit Standorten auf allen Kontinenten. In Deutschland ist die
DB E&C GmbH in sieben Regionen aufgeteilt, die mehr als 80 Standorte umfas-
sen, der Hauptsitz der DB E&C GmbH liegt in Berlin.

Das allgemeine Aufgabenfeld der DB E&C GmbH liegt in der Entwicklung von
mafgeschneiderten Losungen der Infrastruktur, der Mobilitat und des Transportes

fir die Kunden.

Der Standort Braunschweig ist Teil der Region Nord. Es arbeiten ca. 40 Mitarbei-
ter an verschiedenen Projekten der DB E&C GmbH. Die Projekte sind lber ganz
Deutschland verteilt. Das Biro setzt sich aus Ingenieuren, technischen Systemp-

lanern, Dualstudenten und Auszubildenden zusammen.

Die DB E&C GmbH am Standort Braunschweig ist (iberwiegend fiir die Planung
der LST im Streckennetz der DB Netz AG, iiber alle Projektphasen, zustandig.>

Das Leistungsportfolio des Standortes Braunschweig setzt sich wie folgt zusam-

men:

e Relaisstellwerke

e Mechanische und elektromechanische Stellwerkstechnik
e Elektronische Stellwerkstechnik

e Digitale Stellwerkstechnik

e Bahnubergangssicherungstechnik

e Zugsicherung (PZB>, LZB* ETCS’ Level 1 oder 2)

o Fernsteuertechnik

e Rangiertechnik

e Betriebszentralen

2 Vgl. DB E&C GmbH, https:/fintranet.db-ec.de , 21.09.18
> Punktférmige Zugbeeinflussung

* Linienfdrmige Zugbeeinflussung

> European Train Control System



e Beeinflussungsberechnungen

e Kabeltiefbau und koordinierte Kabeltrassenplanungen
e Bauphasenplanung

e Digitale Weichenskizze (DWS)®

Wie aus dem Leistungsportfolio der DB E&C GmbH, des Standortes Braun-
schweig, ersichtlich wird, macht die Bahnubergangsicherungstechnik einen Teil

der Planungen des Unternehmens aus.

1.2. Geschichte

Geschichtlich haben viele Einflisse sowohl die Bahnlibergangstechnik als auch
die Planung eines BU beeinflusst. Im folgenden Kapitel soll ein Uberblick iiber die

geschichtlichen Ablaufe gegeben werden.
Geschichte der Bahniibergangssicherungstechnik

Mit der Einfihrung des Systems Eisenbahn in Deutschland im Jahr 1835 kam es
zum ersten Mal zu einer Kreuzung der Wege mit dem neuartigen Verkehrstrager,
die von damals Ublichen Kutschen, FuRgangern und Reitern bereist wurden. Die
neue Verkehrsart zeichnete sich durch eine deutlich héhere Masse und Ge-

schwindigkeit aus.

Die Wegesicherung an stark befahrenen Wegen erfolgte dabei Gber Warter, die
die Kreuzung mittels Rolltor-, Schwenktor-, oder Schlagbaumschranken sicherten.
Weniger stark befahrene Wege wurden nicht beschrankt oder anderweitig tech-
nisch gesichert. Sie erhielten spater alle das neu eingefiihrte Andreaskreuz als

Sicherung.

Mit der zunehmenden Motorisierung des StralRenverkehrs in Deutschland und Eu-
ropa, nahm das Gefahrenpotential im Hinblick auf maégliche Kollisionen zwischen

Schienen- und Individualverkehr zu. Dies hatte zur Folge, dass in der nachfolgen-

®Vgl. DB E&C GmbH https://intranet.db-ec.de, 27.08.2018



den Zeit auch die Bahniubergangssicherungstechnik immer wieder an die neuen
Begebenheiten im StralRenverkehr angepasst und verbessert werden musste.

Eine wesentliche Neuerung zur Sicherung eines Bahniibergangs war die Ablosung
des Schrankenwarters. Er wurde durch eine automatisch funktionierende Bahn-
{ibergangssicherung ersetzt. Dies erhdhte die Sicherheit am BU und fiihrte zu
Personaleinsparungen. Mit dem Eisenbahnkreuzungsgesetz wurde zudem auch
die Finanzierung geregelt. Wobei sich in den meisten Fallen die Kreuzungspartner
(Bund, Lander, Bahn und StraRenbaulasttrager) die anfallenden Kosten fiir den
Betrieb und die Instandhaltung des BU teilen, weiterfitlhrende Aussagen werden in
Kapitel 2.1.1 und 4.1 getroffen.

Die technische Sicherung des BU wurde iiber die Jahre kontinuierlich weiterentwi-
ckelt, bis hin zu rechnergestiitzten Systemen, was die technische Ausriistung der

BU mit Lichtzeichen bzw. Lichtsignalen miteinschloss.

Das grundsatzliche Erscheinungsbild des Bahniiberganges anderte sich fir den
StralBenverkehrsteilnehmer mit der fortschreitenden technischen Umstellung in der

Regel jedoch nicht.”
Geschichte der Bahniibergangsplanung bei der DB E&C GmbH

Aus der Entwicklung der heutigen DB E&C GmbH ist bekannt, dass es vor ca. 10
Jahren ein eigenstindiges BU-Team gab. Dieses Team Bestand aus Planern der
LST und der VA, da auch in den Strukturen der friheren Bundesbahn und der
spateren DB Netz AG das Sachgebiet Bahniibergange lange Zeit eine eigenstan-
dige Organisationseinheit neben den Sachgebieten LST und VA, darstellte. Aus
Rationalisierungsgriinden wurde diese Struktur jedoch spater aufgegeben, um

Kosten einzusparen.

7 vgl. Asbrock, Hartwig (2018), S.52ff



2. Gesetzliche Grundlagen

Um den Aufbau eines Bahniberganges so sicher wie moglich zu gestalten, wur-
den einige Gesetze und Vorschriften erlassen, die auf zahlreiche Rechtsquellen
verteilt sind. Die wichtigsten gesetzlichen Regelungen sind nachfolgend aufgelis-

tet:

e Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKrG)
e Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG)
e Bau- und Betriebsordnungen der Bahnen:
o Eisenbahn Bau- und Betriebsordnung (EBO)
o Bau- und Betriebsordnungen fiir Anschlusshahnen
(BOA/EBOA)
e Vorschriften fiir den StrafBenverkehr:
o StralRenverkehrs-Ordnung (StVO)
o Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StralRenverkehrs-
Ordnung (VwV-StVO)
e StralRengesetze des Bundes und der Lander
e Planfeststellungsrichtlinie des Eisenbahnbundesamt (EBA) (gemafR
§18 AEG)
e Verwaltungsvorschriften des EBA (VV Bau und VV BAU-STE)®

Zusatzlich zu den genannten Gesetzen hat die Deutsche Bahn AG (DB) unter-
nehmensinterne Richtlinien (Ril) zur Gestaltung eines BU erstellt. Diese sollen mit
Hilfe von Regeln und Techniken eine einheitliche Umsetzung der Planung eines

BU zu gewéhrleisten.

e DB-Richtlinie 815 ,Bahniibergiange planen und instand halten®
e DB-Richtliniengruppe 819.12 ,Technische Bahniibergangssiche-

rungsanlagen®

Fir nichtbundeseigene Eisenbahnen (NE) hat der Verband deutscher Verkehrsun-
ternehmen e.V. (VDV) in der Bahniibergangsvorschrift fiir nichtbundeseigene Ei-

® Vgl. Schéne, Eric J. (2013), S. 645 ff



senbahnen (BUV-NE) Richtlinien erlassen, die die Sicherheit an Bahniibergingen,
die nicht den Eisenbahnen des Bundes (EdB) angehéren, gewabhrleisten sollen.
Da hierfur auch nicht das Eisenbahn-Bundesamt, sondern die jeweiligen Landes-

behorden zustandig sind.

Auch auf der Seite des Individualverkehrs (IV) wurden von verschiedenen Instituti-
onen Richtlinien fir die Planung erlassen, um eine einheitliche Gestaltung zu ge-
wabhrleisten und das Sicherheitsrisiko zu minimieren. Folgende Richtlinien helfen

dem Planer bei der Gestaltung der Verkehrsanlage an einem BU:

e Richtlinien fiir die Fahrbahn (Linienflihrung, Querschnitt, Knoten-
punkt und Entwasserung)

e Empfehlungen fir Anlagen von Hauptverkehrsstralien, Erschlie-
Rungsstraflen und Fuligangeranlagen

e Bemessungsfahrzeuge und Schleppkurven zur Uberpriifung der
Befahrbarkeit von Verkehrsflachen

e Richtlinie fiir Lichtsignalanlagen (RiLSa)

e Richtlinien Gber Abhangigkeiten zwischen der technischen Siche-
rung von Bahniibergangen und der Verkehrsregelung an benach-

barten StraRenkreuzungen und -einmiindungen (BUSTRA)

2.1. Eisenbahnrecht

2.1.1. Eisenbahnkreuzungsgesetz

Das Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKrG) regelt die grundsatzlichen Fragen an ho-
hengleichen Kreuzungen bzw. BU und héhenfreien Kreuzungen (Unter- und Uber-

fihrungen):

e Zustindigkeiten bei der Betreibung des BU
e Finanzierung

o Fur Neuerrichtungen gilt das Veranlasser-Prinzip



o Bestandsanlagen: Jeweils ein Drittel der Kosten tragen das Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen, der  Strafenbaulasttrager
und bei bundeseigenen Bahnen der Bund sowie bei nichtbun-
deseigenen Bahnen das Land.

o Instandhaltungskosten tragt jeder Kreuzungspartner selbst

e Instandhaltung

o Fir Bahnanlagen sind die Eisenbahninfrastrukturunternehmen

zustandig

o Fir StraRenanlagen ist der StraRenbaulasttrager zustandig,
siehe Abbildung 1

Abbildung 1: Zustindigkeiten an Bahniibergingen®

W Bahnunternehmen:
o Fahrbahn auf
dem Kreuzungsstuck
e Markierungen auf
dem Kreuzungsstiick
e Andreaskreuze

v r /@ » Sicherungstechnik
= e ot S il (z. B. Lichtzeichen)
I « Pfeiftafein
mi=SESRER =g J LD L LU | StraBenbaulasttrager:
m ................. &1 L e L e Fahrbahn auBerhalb

des Kreuzungsstiicks
* Markierungen aulRerhalb
des Kreuzungsstiicks

» Verkehrszeichen
I auBer Andreaskreuze
A I A « Sichtflachen

Zusatzlich legt das Eisenbahnkreuzungsgesetz unter anderem in §2 fest, dass
keine neuen hohengleichen BU mehr gebaut werden diirfen. Stattdessen sollen
héhenfreie Kreuzung, zum Beispiel Unterfiihrungen oder Uberfiihrungen, angelegt

werden.!® Eine Ausnahme bildet hier ein neuer BU, wenn schwacher Verkehr

? Vgl. Schéne, Eric J. (2013), S. 646f
10 EKrG § 2 Abs. 1



herrscht. Als neu gilt der BU, wenn einer der Verkehrswege neu angelegt werden

soll.'?

2.1.2. Allgemeine Eisenbahngesetz

Das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) gilt fir Eisenbahnen und dient der Ge-
wabhrleistung des sicheren Betriebes der Eisenbahn. Das Gesetz soll helfen das
Verkehrsangebot der Schiene attraktiver zu gestalten und die Interessen der Ver-
braucher zu schiitzen. Des Weiteren soll hierdurch die Rechtsprechung des euro-
paischen Gesetzes umgesetzt werden. Der Geltungsbereich liegt nur bei Eisen-
bahnen und nicht bei anderen schienengebunden Bahnen, wie Straf3enbahnen,

Bergbahnen oder vergleichbaren Bahnen.?

2.1.3. Eisenbahn Bau- und Betriebsordnung

In der Eisenbahn Bau- und Betriebsordnung (EBO) sind unter anderem folgenden

Sachverhalte geregelt:

e Vorrang der Schienenfahrzeuge
e Aufstellung der Andreaskreuze
e Einsatzkriterien verschiedener Sicherungsarten
e Anforderungen an Sichtflachen

e Anforderungen an Sicherungseinrichtungen’?

Zusatzlich legt die EBO in § 11 Abs. 2 fest, dass die Richtgeschwindigkeit beim
Uberfahren von BU nicht gréRer als 160 km/h sein darf.

1 EKrG § 2 Abs. 2
2AEG §1 Abs. 1 &2
13 Vgl. Schéne, Eric J. (2013), S.646f



2.2, StraBenverkehrsrecht

Die StralRenverkehrsordnung (StVO) beinhaltet fiir die StralRenverkehrsteilnehmer
Verhaltensregeln am Bahniibergang und fiir Behorden des StraRenverkehrs Vor-

gaben zur Gestaltung des BU.

Die wichtigste Aussage den Bahnverkehr betreffend, die die StVO trifft, steht in §
19 Abs. 1, wonach das Schienenfahrzeug Vorrang vor dem Stral3enverkehr hat.
Somit hat der StraRenverkehr grundsatzlich zu warten, wenn sich ein Zug durch
verschiedene Signale ankiindigt. Der Vorrang wird durch das Aufstellen eines An-
dreaskreuzes kenntlich gemacht. Eine Ausnahme bilden FuR3-, Feld-, Wald- oder
Radwege. Hier ist es nicht zwingend erforderlich ein Andreaskreuz aufzustellen.
Dennoch muss sich beim Uberqueren des BU entsprechen verhalten werden, sie-
he §19 Abs. 4.

Des Weiteren gilt am BU ein grundsitzliches Halte-, Park- und Uberholverbot, sie-
he StVO §12 Abs. 1.4 und §19 Abs.1 und der StrafRenverkehr darf sich nur mit
maRiger Geschwindigkeit an den BU annihern. Laut der VwV-StVO ist an Bahn-
libergidngen, bei denen es hiufig zu einer Missachtung des Uberholverbotes von
Strallenverkehrsteilnehmern kommt, die Einrichtung des Verkehrszeichens 296,
Markierung der Fahrbahn mit einer einseitigen durchgehenden Linie, in Betracht

zu ziehen.'*

M VwV-StVO zu §19 Bahniiberginge StVO
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3. Honorar fiir Architekten und Ingenieure

»,Das Honorar fiir Architekten und Ingenieure (HOAI) regelt die Berechnung der

Entgelte fiir Grundleistungen der Architekten und Architektinnen und der Ingenieu-

re und Ingenieurinnen (Auftragnehmer oder Auftragnehmerinnen) mit Sitz im In-

land, soweit die Grundleistungen durch diese Verordnung erfasst und vom Inland

aus erbracht werden.“'> Dies gilt unter anderem fiir die Planung von Verkehrsan-

lagen (HOAI §2) des Schienen- und Stralienverkehrs und fiir die technische Aus-
riistung des BU. Nach §47 und § 55 HOAI ist die HOAI in neun Leistungsphasen
(Lph) unterteilt, siehe Tabelle 1:

Tabelle 1: Leistungsphasen fiir Verkehrsanlagen und technische Ausriistung'®

Lph HOAI §47 (Verkehrsanlagen) HAOI §55 (techn. Ausriistung)
1 Grundlagenermittlung
2 Vorplanung
3 Entwurfsplanung
4 Genehmigungsplanung
5 Ausflihrungsplanung
6 Vorbereiten der Vergabe
7 Mitwirken bei der Vergabe
8 Bauoberleitung Objekt - Bautiberwachung
9 Objektbetreuung

'3 Verordnung iiber die Honorare fiir Architekten- und Ingenieurleistungen §1
' HOAI § 47 Abs. 1 & § 55 Abs. 1

11



Im Folgenden sollen die einzelnen Leistungsphasen erlautert werden und auf die
jeweiligen Aufgaben innerhalb der Leistungsphasen eingegangen werden.

In der Grundlagenermittlung (Lphl) wird vom betrieblichen Infrastrukturplaner
eine Aufgabenstellung erstellt. Die Mallnahme wird dann mit den Beteiligten be-

wertet und iiber eine weitere Planung entschieden.'’

In der Vorplanung (Lph2) wird der Auftrag zur Planung in das kaufmannische
System aufgenommen. Es werden Termine abgesprochen, Kosten kalkuliert und
die Projektstruktur festgelegt. Zudem werden Machbarkeitsstudien und Untersu-
chungen am Baugrund durchgefiihrt.!® Die Fachplaner erstellen in der Vorplanung
mehrere Varianten zur Losung der Aufgabenstellung. Die Plane werden dann von
der Projektleitung gepriift."® Zusatzlich zu der Planung der Varianten werden von
den Fachplanern die Projektkosten auf Grundlage des Kostenkennwertkatalogs

ermittelt und ein Erlauterungsbericht zur Planung und Kostenkalkulation erstellt.?

In der Entwurfsplanung (Lph3) werden die Bestandsunterlagen gepriift und eine
detaillierte Planung wird durch den Fachplaner vorgenommen. Hierfiir werden
Plane (siehe Kapitel 7) erstellt und ein Erlauterungsbericht verfasst. Zudem wer-
den erneut Kosten kalkuliert, die innerhalb der Planung des Projektes entstehen

und ein Terminplan aufgestellt, in dem das Projekt realisiert werden soll.

Innerhalb der dritten Leistungsphase werden auch die erstellten Planunterlagen
von den zustandigen Prifern einer Plausibilitatskontrolle unterzogen und fur die

weiteren Arbeiten freigegeben.?

In der Genehmigungsplanung (Lph4) wird gepriift, ob fiir die Ausfiihrung der
Baumaflnahme Genehmigungen eingeholt werden missen. Diese sind dann bei
den zustandigen Stellen einzuholen. Ob eine Genehmigung erforderlich ist, ist den

folgenden Gesetzen zu entnehmen:

7 Ril 809.0201 Kap. 2 Abs.1

'% Ril 809.0201 Kap.3 Abs.1 und Abs.4
1% Ril 809.0201 Kap.3 Abs.13

20 Ril 809.0201 Kap.3 Abs.16

21 Ril 809.0201 Kap.4
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e Bundeswasserhaushalts- bzw. Landeswassergesetz

e Bundes- bzw. Landes-Naturschutzgesetz

e Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetz

e Bundesbodenschutzgesetz

e Bundes- bzw. Landeswaldgesetz

e Immissionsschutzgesetze des Bundes und der Lander sowie Regelun-
gen zur Nacht-/Sonntags- und Feiertagsarbeit

e Baustellenverordnung??

Betroffene Dritte missen wahrend der Genehmigungsplanung informiert und ein-
bezogen werden, damit planungsrelevante Informationen friihzeitig in die Planung

einflieRen koénnen.?

Die Verfahren zur Genehmigung erfolgen in einem fortlaufenden Prozess zwi-
schen den Beteiligten, wobei zustiandige Behorden (z.B. durch das EBA) das er-
forderliche Baurecht erteilen (Planfeststellungs- oder Plangenehmigungsbe-
schluss).

In der Ausfithrungsplanung (Lph5) wird eine abschlielende Planung fiir die
BaumaRnahmen durch den Fachplaner erstellt und die Baumafinahme in Baupha-
sen aufgeteilt. Die Planung wird durch einen Planprifer geprift und fir den Ab-
nahmeprifer freigegeben. Parallel dazu ist der Bauvorlagenberechtigte (BVB)
nach VV Bau (Bautechnik) bzw. VV BAU-STE (Ausriistungstechnik) bei der Pri-
fung der Ausfihrungsplane zu beteiligen. Die Lph5 kann auch zeitlich nach den
Lph 6 und 7 erfolgen, wenn dieser Inhalt der ausgeschriebenen Bauleistungen fir
die Ausfiihrungsfirma (Bieter) ist und dieser folglich die erforderlichen Ausfiih-

rungsplanungen in eigener Verantwortung erbringen muss.

Bei der Vorbereitung der Vergabe und beim Mitwirken der Vergabe (Lph6 und
Lph7), wird die erstellte Planung fiir Firmen zur Durchfiihrung der Baumafnah-

men ausgeschrieben. Hierflir werden durch den Fachplaner erforderliche Planun-

22 Ril 809.0201 Kap. 5
23 Ril 809.0201 Kap. 5
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terlagen, ein Leistungsverzeichnis sowie eine Baubeschreibung erstellt. Zusatzlich
gehoren zu den Ausschreibungsunterlagen auch vertragsrelevante Unterlagen
zum Bauvertrag, wie zum Beispiel die allgemeinen und besonderen Vertragsbe-

dingungen fiir den Bieter.

Nach Abgabe der Ausschreibungsunterlagen stehen die Fachplaner fir Fragen
der Bieter zur Verfigung und nehmen Stellung zu den Angeboten der teilnehmen-
den Firmen. Nach Angebotsabgabe werden diese fachtechnisch vom Planer ge-

priift.

Die Leistungsphase 8 wird bei der VA und der LST namentlich unterschieden in
Bauoberleitung und Objektiiberwachung - Bauiiberwachung, das Aufgabefeld
bleibt das Gleiche. Die Planung stellt den Bauvorlagenberechtigtem (BvB) gemalf}
der Verwaltungsvorschrift Bauaufsicht im Ingenieurbau, Oberbau und Hochbau
(VVBau; VA) sowie der Verwaltungsvorschrift fiir die Bauaufsicht (ber Signal-,
Telekommunikations- und Elektrotechnische Anlagen (VVBauSTE; LST).

Bei der Objektbetreuung (Lph9) geht es fiir den Fachplaner um die Bestands-
planrickfihrung. Die Plane mussen vor der Rickfihrung noch einmal auf den ak-
tuellsten Stand bzw. Ist-Stand der gebauten Anlage gebracht werden. Danach

konnen sie an die zustandige Stelle (Archiv) riickgefiihrt werden.

Fir die Projektplanung sind alle Leistungsphasen relevant. Allerdings werden in
der Praxis nicht immer alle Leistungsphasen durch den Auftraggeber beauftragt.
So wird zum Beispiel die Ausfiihrungsplanung sehr haufig als Leistung des Bau-
auftragnehmers ausgeschrieben. Bei der Leistungsphase 8, mit der Aufgabe der
Bautuberwachung des Objektes, kann ebenfalls ein Dritter beauftragt werden oder

das Planungsbiro selbst wird tatig
Erstellung der Planteile 0, 1 und 2

Innerhalb der einzelnen Leistungsphasen werden durch die Fachplaner Planunter-
lagen der Planteile 0, 1 und 2 (PTO, PT1 und PT2) erstellt.

14



Die PTO Planung bei der Planung eines BU umfasst das Erstellen eines Kreu-
zungsplans durch die Verkehrsanlagenplanung. Die Planunterlagen der PTO die-
nen unter anderem als Grundlage fir die Planung der LST in allen Leistungspha-

sen.

Die PT1 ist Teil der Ausfiihrungsplanung (Lph5). In der Regel soll die PT1 firmen-
neutral geplant werden, steht allerdings bei Beginn der Planung die ausfiihrende
Firma bereits fest, wird firmenspezifisch geplant. Erstellt werden in der PT1 unter
anderem das Planverzeichnis, ein Erlauterungsbericht, sicherungstechnische La-
geplane, schematische Ubersichtpline, Kabellageplidne, verschiedene Berech-
nungen (Beeinflussungsberechnung und Einschaltstreckenberechnung). Zusatz-
lich gehéren zur PT1 sicherungstechnische Tabellen (Signaltabellen 1 und 2,
Achszahltabelle, ZugstraRentabellen usw.; ausfihrliche Aufzahlung des Planpa-
ketes siehe Anhang Abbildung 18).

Nachdem die PT1 Planung erstellt wurde oder wahrenddessen sie erstellt wird,
wird eine zustandige Baufirma gesucht, die die PT1-Planung in der PT2-Planung
bautechnisch umsetzen soll. Die PT2-Planung wird von der zustandigen Firma
durchgefihrt und wird daher an dieser Stelle nicht weiter behandelt. Die zu erstel-
lenden Plane der PT2 sind in Richtlinie 819.0102 in Anhang 3 aufgelistet.
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4. Verantwortungsbereiche und Verkehrsarten am Bahn-
ubergang

In diesem Kapitel wird auf die verschiedenen Verkehrsarten, die einen Bahniiber-
gang sowohl schienenseitig als auch straRenseitig nutzen, eingegangen. Insbe-
sondere deren Eigenschaften werden nadher betrachtet. Als erstes folgt ein Ein-

blick bzw. eine Zuordnung der jeweiligen Verantwortungsbereiche am BU.

4.1. Verantwortungsbereiche fiir die Sicherheit am Bahn-
ubergang

Die Verantwortlichkeiten fiir den Betrieb, die Instandhaltung und die Finanzierung
eines BU werden gesetzlich im EKrG festgelegt (siehe Kapitel 2.1.1). Die Verant-
wortlichkeit flr die Sicherheit an einem Bahnulbergang zeigt die Tabelle 2 S. 17. In
der Tabelle werden Bahn- und Straflenseite voneinander getrennt betrachtet.
Auch die Planung und der Betrieb werden von verschiedenen Instanzen durchge-
fahrt.

Aufgrund dessen, dass sich die vorliegende Arbeit mit dem Planverfahren be-
schiftigt, soll im Folgenden nur auf die Planung des BU eingegangen werden und
nicht auf den Betrieb der Anlage.

Fir die Planung des Verkehrsweges des Individualverkehrs ist der zustandige
StraRenbaulasttrager verantwortlich. Er gibt die Planung in Auftrag und nimmt die

abgeschlossene Planung zu einem spateren Zeitpunkt wieder ab.

In der Planung der Verkehrsanlage wird die zulassige Geschwindigkeit festgelegt,
und die Position bzw. die Lage der Verkehrsschilder und der Fahrbahnmarkierung

festgelegt.

Die Planung des Verkehrsweges der Schienenfahrzeuge wird von dem zustandi-
gen Eisenbahninfrastrukturunternehmen in Auftrag gegeben. Durch die Planung

wird die benétigte Sicherungsart der BU-Anlage festgelegt.?*

24 vgl. Schnieder, Eckhard (2007), S.321
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Verantwortungsbereich fiir die Sicherheit am Bahniibergang?

Tabelle 2
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4.2, Verkehrsarten

An einem Bahniibergang treffen verschiedene Verkehrsarten aufeinander, der

Bahnverkehr und der Individualverkehr (IV). Beide Verkehrstrager weisen unter-

schiedliche Sicherheitsphilosophien auf. Teil des IV sind unter anderem Kraftfahr-

zeuge (Kfz), Lastkraftwagen (Lkw), Motorrader, Fahrrader und FuRganger.

Der grofdte Konfliktpunkt am Bahnubergang besteht aber zwischen dem motori-

sierten Individualverkehr (MIV) und dem Schienenverkehr. Eine Gegeniiberstel-

lung der Eigenschaften ist der nachstehend der Tabelle 3 zu entnehmen.

Tabelle 3: Gegeniiberstellung der Eigenschaften von Schienen- und Kraftfahrzeu-

gen?

Schienenverkehr

Motorisierter Individual Verkehr

Schienengebunden

Flexibel

Keine Ausweichmoglichkeit

Ausweichmoglichkeiten

Hohe Geschwindigkeiten

Angepasste Geschwindigkeit

Geringer Reibungswiderstand

Hoher Reibungswiderstand

GrofRe Massen

Im Vergleich kleine Masse

Langer Bremsweg

Kurzer Bremsweg

Reagiert auf Signale, starke Sicherung

des Bahnverkehrs

Menschliches Verhalten (Ungeduld,

Ubermut usw.)

Ablenkung durch die Nutzung von
Smartphones, Gesprache und der

Gleichen

26 vgl. Eric J. Schéne (2013), S.643
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Grundsatzlich bleibt an dieser Stelle festzuhalten, dass Schienenfahrzeuge ge-
genliber dem MIV nicht ausweichen koénnen und einen wesentlichen langeren
Bremsweg haben. Dies bewirkt, dass der Treibfahrzeugfiihrer (Tf), sofern er die
Gefahr nicht friihzeitig erkennt, in der Regel keine Mdglichkeit mehr hat, um noch

angemessen zu reagieren und eine bevorstehende Kollision am BU zu vermeiden.

Letztlich gibt es auch externe Einfliisse, die auf das System des BU einwirken und
die Sicherheit gefahrden. Hier spielen die gegebenen Wetterbedingungen eine
wichtige Rolle, da sie zum Beispiel die Sicht am BU einschrianken kénnen. Tech-

nische Defekte wirken sich ebenfalls auf die Sicherheit eines BU aus.
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5. Unfallstatistiken

5.1. Statistisches Bundesamt

Aus den Statistiken zu Unfillen an einem BU des Statistischen Bundesamtes aus
den Jahren 2016 und 2017, wird ersichtlich, dass es innerorts zu mehr Unfallen
am BU als auRerorts kommt. Im Jahr 2016 kam es zu ca. doppelt so vielen Unfal-
len innerorts. Im Jahr 2017 waren es innerorts sogar ca. dreimal so viele Unfille

wie aulRerorts.

Dennoch bleibt die Zahl der beteiligten Personen an einem Unfall im BU-Bereich
ungefahr gleich. Innerorts lag sie bei ca. 2 Personen und aulRerorts bei 1,5 Perso-
nen. In den Jahren 2016 und 2017 bleiben die Zahlen in etwa gleich. Im Verhaltnis
sind also mehr Personen bei einem Unfall innerorts am BU beteiligt als auRerorts
(siehe Tabelle 4).

Tabelle 4: Auszug aus Ursachen von StraRenverkehrsunfillen, Statistisches Bun-
desamt (2016 & 2017)%¥

Unfalle Verunglickte Schwerwie-
mit Per- : gender Unfall
schaden samt te verletz- | verletz- schaden
te te
insgesamt 163 289 19 61 209 84
2016 | innerorts 111 174 10 34 130 64
aullerorts 52 115 9 27 79 20
insgesamt 180 306 26 64 216 61
2017 | innerorts 134 211 18 41 152 48
aullerorts 46 95 8 23 64 13

Durch die erhéhte innerértliche Verkehrsdichte des IV, kommt es vor allem zu den
Hauptverkehrszeiten zu Wartesituationen am BU. Die lingeren Wartezeiten kon-

nen das Verhalten der Verkehrsteilnehmer unglnstig beeinflussen, sodass es von

%7 Statistisches Bundesamt (2016), S. 309 und (2017) S.309
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manchen Personen zu uniberlegten Handlungen kommt, die Ungeduld oder an-
deren menschlichen Eigenschaften entspringen.

Ein weiterer Grund warum es innerorts zu mehr Unfillen am BU kommt, sind
schlechte Sichtverhaltnisse, die durch eventuelle Wucherungen von Blschen bzw.
Baumen oder falsch parkenden Autos hervorgerufen werden. Durch Sichtein-
schrankung ist nicht mehr gewahrleistet, dass der nétige Uberblick {iber das ge-

samte Verkehrsgeschehen gegeben ist.

5.2. Statistiken der Deutschen Bahn

Die Deutsche Bahn AG hat in ihrem Schienennetz bundesweit nach aktuell vorlie-
genden Zahlen 16.871 Bahniiberginge. *® Dies ist der niedrigste Wert in der Ge-
schichte der DB. Der Grund hierflr liegt hier im Riickbau von vielen Bahniber-
gingen, um das natirliche Sicherheitsrisiko, das von einem BU ausgeht, zu mini-
mieren. Laut der konzerneigenen Statistik der DB AG gab es im Jahr 2016 zu 140
Unfille an einem BU. Im Jahr 2002 kam es dagegen noch zu 294 Unfillen, siehe
Abbildung 2

Abbildung 2: Unfille an Bahniibergingen, Statistik der DB 2016

294

225
203 202

193

!
2002 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

28 Deutsche Bahn AG, www.deutschebahn.com, 05.07.2018
Deutsche Bahn AG, www.deutschebahn.com , 04.07.2018
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Betrachtet man die Verteilung der Unfille am BU nach dem Alter der verungliick-
ten, so wird deutlich, dass in der Regel Personen zwischen 18 und 65 Jahren an
einem Unfall am BU beteiligt sind. Die hohe Zahl der Unfallbeteiligten zwischen 18
bis 65 Jahren legt nahe, dass es in den meisten Fallen zu Kollisionen zwischen
den MIV und Schienenfahrzeugen kommt. Dies liegt daran, dass der nicht motori-
sierte IV der Gefahr, die der BU darstellt, flexibler und schneller entkommen kann,

z.B. durch uberklettern der geschlossenen Schranken.

Von insgesamt 186 Unfallbeteiligten waren im Jahr 2016 insgesamt 155 Personen
zwischen 18 und 65 Jahren, nur 17 Personen (iber 65 Jahre und jeweils 4 Perso-
nen zwischen 11 bis 17 Jahren und von 0 bis 10 Jahren. Bei der Statistik gab es 6

Personen ohne Altersangabe, zur genaueren Betrachtung siehe Abbildung 3.

Abbildung 3: Unfallbeteiligte nach Alter, Statistik der DB 2016*!

N, 155

:l 17 B Erwachsener (18-65 Jahre)

4 B Erwachsener (iiber 65 Jahre)
J O Jugendlicher (11-17 Jahre)
& O Kind (bis 10 Jahre)

0 20 40 60 80 100 120 140 160

plus 6 Unfallbeteiligte ohne Altersangabe

In der Statistik der Abbildung 4 wird Anteil der verschiedenen Verkehrsmittel an
einem Unfall an einem BU gezeigt. Mit 92 von 140 Unfillen liegt der Pkw bzw.
Kombi an erster Stelle und macht den GroRteil der Unfille am BU aus. Danach
folgen Fullganger und Radfahrer mit jeweils 12 Unfallen, Lkw/Lastzug/Sattelzug
mit 8 Unfallen, Traktorenf/landwirtschaftliche Fahrzeuge/Zugmaschinen mit 6 Un-
fallen. Die geringste Anzahl an Unfallen weisen motorisierte Zweirader mit 3 Unfal-
len und Omnibusse/Straenbahnen mit 2 Unfallen auf. An 5 Unféllen waren ande-

re Verkehrsteilnehmer beteiligt.
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Abbi;glung 4: Unfallbeteiligte einzelner StraBenverkehrsteilnehmer, Statistik der DB
2016

92

12 12 8 6 ; ) 5

Phw/Kombi FuBganger Fahrrad, Lkw/ Traktor/ motori- Omnibus/ iibrige
auch mit Lastzug/ landw. siertes Obus/ StraBen-

Hitfsmotor Sattelzug Fahrzeuge/ Zweirad Stralen- verkehrs-

Zugmaschine ‘ bahnen teilnehmer

| |
b sy M e A R

5.3. Ursachen von Unfdllen am Bahniibergang

Die Statistik der DB zu den Unfallursachen bei Unfillen am BU aus dem Jahr
2016, sagt aus, dass die haufigste Ursache das Missachten des Vorranges des
Schienenverkehres vor dem Individualverkehr ist. Daher kam es im Jahr 2016 zu
95 Unfdllen, siehe Abbildung 5. Die zweithaufigste Ursache ist das widerrechtliche
passieren von geschlossenen Vollschranken und Halbschranken mit 21 Unfallen.
Danach folgen Unfalle durch Rickstau, Rangieren oder liegengebliebene Fahr-
zeuge auf dem BU mit 19 Unfillen. Als letzte Unfallursache sind Prozessfehler bei

der Bahnubergangssicherung aufgelistet, hier kam es im Jahr 2016 zu 5 Unfallen.

Abbildung 5: Unfallursachen, Statistik der DB 2016>!

I o5 VoranaScienerverielr

miBachtet (Unaufmerksamkeit,

- 21 Leichtsinn, Unkenntnis)

I Geschlossene Halbschranke/

' 19 Vollschranke passiert
. [0 Riickstau, Rangieren oder }
5 liegengebliebenes Fahrzeug auf BU

1 Prozessfehler bei Bahniibergangs-

0 20 40 60 80 100 .
sicherung

30 Deutsche Bahn AG, www.deutschebahn.com , 04.07.2018
31 Deutsche Bahn AG, www.deutschebahn.com , 04.07.2018
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Wie die Statistik zeigt ist die grofte Unfallursache am Bahnibergang der Mensch
selbst, die Ursache dafir liegt meistens in folgenden Punkten:

e Unkenntnis iber Verkehrsgesetze und die technische Sicherung

e Leichtsinn

e Ubermut
e Ungeduld
e Vorsatz

Kommt es zu einem Unfall, so ist oftmals nicht nur einer der aufgefiihrten Punkte

ausschlaggebend, sondern auch eine Verkettung von mehreren Umstanden.
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6. Aufbau eines Bahniibergangs

In diesem sechsten Kapitel soll auf die verschiedenen Moglichkeiten zur Siche-
rung eines BU eingegangen werden. Bahnseitig muss hier zwischen nicht-
technischer und technischer Sicherung eines BU unterschieden werden. Zusétz-
lich wird auf die straRenseitige Sicherung eingegangen. Weiterhin wird das Prinzip

der Bahniibergangssicherungsanlage (BUSTRA) vorgestellt.

6.1. Sicherung eines Bahniibergangs

In der Vergangenheit wurden viele verschiedene Sicherungsarten entwickelt, die
das Uberfahren eines BU fiir alle Beteiligten sicherer gestalten sollte. Die Wahl der
Sicherungsart hangt von vielen Faktoren ab, die in der folgenden Tabelle 5 S.26
als Entscheidungshilfe dargestellt sind. Grundsatzlich wird von der Verkehrsstarke
und Art des StralRenverkehrs sowie von der Bahngeschwindigkeit und Anzahl der

Gleise abgewogen.

Die Entscheidung, welche Verkehrsstarke pro Tag auf der Stralie herrscht, wurde
in der EBO unter §11 Abs. 13 festgelegt, die Tabelle 6 S.26 zeigt eine Zusammen-
fassung. Die Einteilung der Verkehrsstarke richtet sich ausschlielich nach der
Anzahl der Kraftfahrzeuge. Die Anzahl von Radfahrern und FuRRgangern wird in

der Erhebung nicht beriicksichtigt. >

Umwelteinflisse, wie zum Beispiel das Vorhandensein von Schulen oder Senio-
renheimen, spielen ebenfalls eine wichtige Rolle bei der Sicherung und Gestaltung
von BU. Ebenso wichtig zu beriicksichtigen, ist die Stirke des FuRginger- und
Radverkehrs.

32 vgl. Schéne, Eric J. (2013), S.651
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Tabelle 5: Entscheidungshilfen fiir die Wahl der Sicherungsart eines Bahniibergan-

ge533
Verkehrsstarke/Art | Hauptbahnen und |Nebenbahnen <80| Nebenbahnen < 80
des Stralenver- Nebenbahnen > km/h und Neben- | km/h und Neben-
kehrs 80km/h gleise mehrgleisig| gleise 1-gleisig
starker Verkehr
maRiger Verkehr,

ausgenommen Feld-
und Waldwegen

technische Sicherung

maBiger Verkehr auf
Feld- und Waldwe-
gen

schwacher Verkehr,
ausgenommen Feld-
und Waldwegen

schwacher Verkehr
aufFeld- und Wald-
wegen

Ubersicht

Ubersicht und
Pfeifsignale vom
Zug

Privatiiberginge mit
offentlichem Ver-
kehr in Hafen und

Industriebahnen bei
schwachem und
maBigem Verkehr

technische Sicherung

Ubersicht oder Abschluss

Privatiibergiange
ohne offentlichen
Verkehr

bei > 140 km/h tech-
nische Sicherung

Ubersicht oder Pfeifsignale vom Zug oder
Abschlisse gegebenenfalls mit Sprechan-
lage

FuB- und Radwege

Ubersicht und Um-
laufsperre oder Um-
laufsperre und

Pfeifsignale vom Zug

Ubersicht oder Pfeifsignale vom Zug

Tabelle 6: Einteilung der Verkehrsstirke nach EBO?

schwacher Verkehr

maRiger Verkehr

starker Verkehr

bis 100 Kfz/Tag

tiber 100 bis 2500
Kfz/|Tag

Uiber 2500 Kfz/Tag

6.1.1.

Nicht-technisch gesicherter Bahniibergang

Die Sicherung eines nicht-technisch gesicherten BU, erfolgt straRenseitig durch

das Aufstellen eines Andreaskreuzes. Diese muissen grundsatzlich immer an ei-

3vgl. Schnieder, Eckhhard (2007), S.317
34 Vgl. Schéne, Eric J. (2013), S.651
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nem BU stehen, siehe Abbildung 6. Bahnseitig muss dem Kraftfahrzeugfahrer

durch Sehen undfoder Hoéren vermittelt werden, dass ein Zug in Richtung des

Bahniibergangs unterwegs ist.

Abbildung 6: Skizze nicht-technisch gesicherter Bahniibergang mit akustischer
Signalisierung

StralRe

T

‘e
.+ Andreaskreuz

[E Signal BU 4 - Pfeiftafel

Um die Pramissen zu effiillen, die den BU fiir die Nutzung des IV sicher machen
sollen, muss eine gewisse Fliche im Bereich des BU freigehalten werden. Dies
gilt insbesondere fiir Gegenstande (Pflanzen, Fahrzeuge), die die Sicht auf den
BU versperren. Hierfiir wird in der Planung ein sogenanntes Sichtdreieck ermittelt,

welches ebendiese geforderte Flache darstellt, siehe Abbildung 7.

Abbildung 7: Sichtdreieck fiir 10 und 50 km/h der StraRe?*

-4 Sail >

Bio Bso

"-—||Ia.1,j—."
- ;

Sichtpunkte
Ao

Sehpunkte

&

%% vgl. Maschek, Ullrich (2015); S.242
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Der Punkt, ab dem der StraRenverkehrsteiinehmer den einfahrenden Zug sehen
sollte, ist vom Anhalteweg, der Annaherungszeit und der Einfahrgeschwindigkeit
des Zuges abhangig, in der Abbildung 7 ist der Sichtpunkt ab dem das Schienen-
fahrzeug wahrgenommen wird durch IV mit dem Punkt B betitelt. Mit Hilfe der un-
ten aufgefiihrten Formel kann die Annaherungsstrecke des Zuges berechnet wer-

den.

v [k_m
¢lh
36

Sqg= tg*

Sq = Anndherungsstrecke
l, = Anhalteweg
t, = Annaherungszeit

vg = Einfahrgeschwindigkeit

A und B Seh- bzw. Sichtpunkte

Die ermittelte Annaherungsstrecke bestimmt dann den Punkt B ab dem der Stra-
Renverkehrsteilnehmer den einfahrenden Zug sehen muss. Durch das Verbinden
der Punkte A und B entsteht dann ein Sichtdreieck.

Je geringer die Geschwindigkeit des Kraftfahrzeuges ist, desto mehr Zeit vergeht,
bis der Kraftfahrer den BU passiert bzw. gerdaumt hat. Aus diesem Grund muss der
Kraftfahrer bei einer Geschwindigkeit von 10 km/h den Zug wesentlich friiher er-
kennen konnen, als bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h. Das erforderliche bzw.
verfligbare Sichtdreieck zum Erkennen des Zuges muss folglich bei einer Ge-
schwindigkeit von 10 km/h wesentlich gréRRer sein, als bei einer angenommenen

Geschwindigkeit von 50 km/h.

Ist die Sicht auf den BU nicht gegeben, werden wie in der Abbildung 6 zu sehen ist
eine oder mehrere Pfeiftafeln neben den Gleisen aufgestellt. Der Tf wird dadurch
aufgefordert etwa drei Sekunden lang ein Pfeifsignal auszusenden. Die Pfeiftafel

kann auch durch eine Lauttafel ersetzt werden. Hier muss der Tf ab der Tafel lau-
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ten bis er mit der Spitze seines Triebfahrzeuges den Bahnibergang erreicht hat.
Diese Vorgehensweise ist heutzutage nicht mehr die Regel, sie kommt nur bei

Schmalspur- oder Museumsbahnen vor.

6.1.2. Technisch gesicherter Bahniibergang

Die technische Sicherung eines BU erfolgt durch verschiedene Sicherungsarten.
Diese Sicherungsarten unterscheiden sich durch ihre Steuerung und ihre Funkti-

onsuberwachung. Es gibt folgende Arten:

e Zuggesteuerte Anlagen
o Ferniberwacht (FU)
o Uberwacht durch Tf mittels Uberwachungssignal (US) oder
Uberwachungssignal mit optimierter Einschaltung (USog)
e Handgesteuerte Anlagen
o Uberwacht durch den Tf
e Signalgesteuerte Anlagen
o Uberwacht durch das Hauptsignal (Hp)
e Warterbediente Anlagen (auch Anrufschranke)

o Uberwacht durch den Bediener>®

Die verschiedenen Uberwachungsarten kénnen miteinander kombiniert werden.

Im Folgenden soll auf die drei haufigsten Uberwachungsarten, die Sicherung
durch ein Uberwachungssignal und durch Fern- und Hauptsignalilberwachung
naher eingegangen werden. Die Sicherung durch einen Warter wird nicht weiter
betrachtet, da diese Sicherungsmethode nicht der Regelfall ist, sondern eine Aus-

nahme bei Bauarbeiten oder anderen MaflRnahmen darstellt.

%% vgl. DB Mobility Logistics AG (2013), S.54
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Uberwachungssignal

Das Prinzip durch ein Uberwachungssignal, siehe Abbildung 8:

e Befahren des Einschaltkontaktes durch den Zug (Einschaltkontakt

ca. 1200m vor dem BU)

o BU registriert die Zugankiindigung, Schranken schlieRen sich

o Uberwachungssignal zeigt den Stand der Sicherung des BU an

(ca. 200m nach dem Einschaltkontakt fiir den BU)

o Gesichert = leuchten eines weillen Lichtes

o Nicht gesichert = es leuchtet kein Licht, Tf hilt vor Uberwachungsta-

fel

e Nach Befahren des BU wird ein Ausschaltkontakt befahren, die Schran-

ken gehen wieder auf

Abbildung 8: Uberwachungssignal
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Ferniiberwachung
Das Prinzip der Fernliberwachung, siehe Abbildung 9:

e Befahren des Einschaltkontaktes durch den Zug. Der Beginn der
Einschaltstrecke wird durch einen Warntafel angekiindigt

e BU registriert die Zugankiindigung, Schranken schlieRen sich, es
gibt keine Ruckmeldung an den Tf

e Nach dem Befahren des BU werden Ausschaltkontakte befahren,

sodass der BU wieder in die Grundstellung, des offenen Zustandes

der Schranke, geht

Anmerkung:

Liegt an einem Bahniibergang mit Ferniberwachung eine Stérung vor, so lauft sie
beim zustandigen Fahrdienstleiter auf. Er lasst ab diesen Zeitpunkt nur noch Zug-
fahrten mit schriftichem Befehl und personlicher Nachsicherung durch den Tf zu,

bis die Stérung behoben ist

Abbildung 9: Ferniiberwacht
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Hauptsignaliiberwachung
Das Prinzip der Hauptsignaliberwachung, siehe Abbildung 10:

e Fahrdienstleiter stellt die ZugfahrstraRRe, die iiber den BU fiihrt ein
e Der BU sichert sich automatisch nach der Einschaltung

e BU sendet erfolgreiche Sicherung an das Stellwerk zuriick

Welche Sicherungsart fiir die technische Sicherung erforderlich ist, kann z.B.
durch die Abbildung 19: Flussdiagramm zur Ermittlung der Uberwachungsart am
Bahnlbergang, im Anhang, ermittelt werden. Die folgenden Einflussfaktoren be-

stimmen im Wesentlichen die Sicherungsart:

e Zug- und Verkehrsdichte

e Lage des BU

e Anteil an Schwerlastverkehr

e Bahnsteigzugang innerhalb der Sperrstrecke eines BU
e Streckengeschwindigkeit (Reise- und Giiterziige)

e Neigungsverhdltnisse auf der StralRe

e Besonderheiten bei der Benutzung des BU?’

Abbildung 10: Hauptsignaliiberwacht
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6.2. Sicherung des StraRenverkehrs

LDie wichtigsten Anforderungen an die Gestaltung von Bahniibergangen aus Sicht

der StralBenverkehrsteilnehmer lassen sich wie folgt zusammenfassen:

e rechtzeitige Ankiindigung der Gefahrenstelle,

e Erkennbarkeit des Bahniibergangs,

e Erkennbarkeit und Begreifbarkeit der Sicherungseinrichtungen,
e Befahrbarkeit und Begehbarkeit,

e Rdumbarkeit des Bahniibergangsbereichs,

e hohe Sicherheit technischer Anlagen,

e kurze Sperrzeiten.* 3®

Um diese Anforderungen umsetzen zu kénnen, werden auch fir den IV MaRnah-

men zur Sicherung ergriffen, die im Folgenden erlautert werden.

Allgemein gilt, dass wie in Kapitel 2.2 erldautert, an einem Bahniibergang immer
der Zugverkehr Vorrang vor dem IV hat. Angezeigt wird der Vorrang des Zugver-

kehrs durch das Aufstellen eines Andreaskreuzes.

Des Weiteren kann eine Ankiindigung fir den BU durch Baken erfolgen, die in
einem Abstand von 80m, 160m und 240m zum BU stehen. Zusitzlich gibt es noch

das Schild ,Bahniibergang®, das Achtung gebietet, siehe Abbildung 11.

?8 vgl. Schéne, Eric J. (2013), S.645
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Abbildung 11: StraBenseitige Ankiindigung eines Bahniibergangs *°

Z295
Fahrstreifenbegrenzung
—= Vorankiindigungs-Markierungspfeile kénnen (max | = 30 m) %
von der StralRenverkehrsbehorde angeordnet und vom Zeichen 162-20
Strallenbaulasttrager angebracht werden. einstreifige

— Bake (links)

Zeichen 159-20
zweistreifige M

Bake (links) E‘

Zeichen 294
Zeichen 153 Haltlinie
dreistreifige
Bake (links)

- vor beschranktem BU -

Zusatzlich zu den genannten statischen Hinweisen wird der IV bei technisch gesi-
cherten Bahniibergdangen durch optische (Lichtzeichen), mit festgelegter Signal-
folge (siehe Abbildung 12, S.35), akustische Signale mittels Pfeifton und/ oder
physische Barrieren durch eine Schranke darauf aufmerksam gemacht, dass in

absehbarer Zeit ein Zug den BU passieren wird.

39 vgl. Schéne, Eric J. (2013), S.673
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Abbildung 12: Sicherung durch Lichtsignalanlage
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Als physische Barriere dienen Schranken, von denen es drei verschiedene Arten

gibt, siehe im Anhang Abbildung 20: Schrankenarten:

e Vollschranken
e Halbschranken

e Doppelte Halbschranken

Bei Vollschranken und doppelten Halbschranken, muss eine Uberwachung des
Gefahrenraums erfolgen. Die Uberpriifung erfolgt durch verschiedene Methoden,

die nachfolgend aufgelistet sind:

e Eine Gefahrenraumfreimeldeanlage
e Videoliberwachung

e Einen Warter vor Ort

Die Freimeldung des BU wird angewandt, um zu verhindern, dass ein Fahrzeug im
BU-Bereich eingeschlossen wird und es zu einer Kollision kommt. Fir die Frei-
meldung wird die Zustimmung sowohl des Fahrdienstleiters und der Uberwachung
vor Ort bendtigt, aulRer bei dem Einsatz einer Gefahrenraumfreimeldung, diese

arbeitet eigenstandig.
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Bei Halbschranken gilt die sogenannte ,240s-Regel. Der passierende Zug darf
nicht langer als 240 s (oder 4 min) benétigen, um den Bahniibergang zu erreichen.
Dadurch, dass Halbschranken von allen Kraftfahrzeugen umfahren werden kon-
nen, soll mit dieser Regel verhindert werden, dass die wartenden Fahrzeuge zu

lange am BU stehen miissen.

Um zu entscheiden, welche Schrankenart die passende fiir den BU ist, kann das
Flussdiagramm, als Entscheidungshilfe, (iber die Bestimmung der verkehrlichen
Sicherungsart zur Hilfe genommen werden, siehe im Anhang Abbildung 21: Ent-

scheidungshilfe (ber die Bestimmung der verkehrlichen Sicherungsart.

Alle genannten Sicherungsarten sowohl in diesem Kapitel als auch in Kapitel 6.1.2
konnen miteinander kombiniert werden, mit ein paar Ausnahmen. Die mdglichen
Kombinationen zeigt die Abbildung 22: Kombinationen von Sicherungs-, Einschalt-

und Uberwachungsarten im Anhang.

6.3. Zusammenspiel der Sicherungstechniken der Bahn-
und Verkehrsanlagen

Die Bahniibergangs- und StraRensicherungsanlage, kurz BUSTRA, ist eine Kom-

bination aus den Sicherungstechniken der LST und der VA, fiir einen BU.

Tritt der Fall auf, dass sich in unmittelbarer Nahe eines Bahniibergangs eine
Lichtsignalanlage (LSA) befindet, die die Sicherheit eines Bahniibergangs gefahr-
den konnte, zum Beispiel durch die Beeintrachtigung des Verkehrsflusses oder

durch einen Riickstau auf den Bahniibergang, ist eine BUSTRA-Anlage zu planen.

Das Prinzip der BUSTRA-Anlage ist, die LSA in Abhingigkeit zu der Bahniiber-
gangssicherungstechnik zu bringen. In der Regel wird bei einer BUSTRA-Anlage
eine Hauptsignal-Sicherung (Hp-Sicherung) des BU verwendet. Das heift, befihrt
der Zug den Einschaltkontakt des BU, bekommt die BUSTRA-Anlage die Meldung
eines eintreffenden Zuges. Mit dem Eintreffen der Meldung beginnt der Prozess

des Raumens im Bereich des Knotenpunktes. Die zuflieBenden Verkehrsstrome
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werden angehalten, damit der Verkehr im Kreuzungsbereich ungehindert abflie-

Ren kann.

Nach Befahren des Ausschaltkontaktes, beginnt die BUSTRA-Anlage wieder mit
ihrer regularen Signalfolge, die vor der Unterbrechung durch die Einschaltung des
BU ablief. Verlauft parallel zur Zugstrecke eine Fahrbahn, kann der Verkehr nach
der Raumung des Gefahrenbereichs ungehindert auf der parallelen Strecke wei-

terfahren.

Geht die BUSTRA-Anlage in Stérung bzw. fillt aus, wird der Verkehr durch ver-
schiedene Malnahmen zum Stehen gebracht, um eventuelle Kollision zwischen
den Verkehrstragern zu vermeiden. Hierfir wird eine 2-feldrige Notsignalisierung
neben der eigentlichen LSA eingeschaltet. Die Notsignalisierung ist in der Abbil-

dung 13 Rot markiert und dhnelt der Signalisierung des IV an einem reguldren BU.

Die Planung der BUSTRA-Anlage erfolgt im gegenseitigen Einvernehmen der
Bahnverwaltung, der StraRenverkehrsbehérde und allen weiteren zustandigen
Stellen. Die zukiinftige Verkehrsentwicklung sollte in die Planung mit einbezogen
werden. Die Abnahme der BU-Planung erfolgt durch die StraRenverkehrsbehorde

und das Eisenbahnbundesamt.

Abbildung 13: Einsatzbeispiel einer BUSTRA-Anlage

40 Vgl. Schone, Eric J. (2013), S.676, Grafik: Ingrid Zimmermann

37



7. Planung eines Bahniiberganges

Fir eine ordnungsgemalie, termingerechte und kostensparende Realisierung ei-
nes Bahniibergangs ist eine gute und durchdachte Planung das “A und O% Dabei
ist es unerheblich, ob es sich um einen Neubau oder eine Anpassung des tech-
nisch oder nicht-technisch gesicherten Bahnliberganges handelt. Die wichtigsten

Kriterien, die ein BU fiir die optimale Gestaltung erfiillen muss, sind:

e Sicherstellung des Verkehrsflusses
e Sicheres Nutzen des BU fiir alle Verkehrsarten

e Wahrnehmbarkeit fir alle Verkehrsarten

Die Gestaltung des BU wird durch verschiedene Gewerke in der Planung iiber-
nommen, darunter befinden sich wie bereits angesprochen mafRgebend die Ge-
werke LST und VA. Nebengewerke bei der Planung sind der Kabeltiefbau und das
50Hz-Gewerk, welches fiir die Stromversorgung des BU zustindig ist. Im Folgen-
den sollen nur die Gewerke LST und VA betrachtet werden, da sie die grolite

Schnittstelle, bei der Planung eines BU, darstellen.

Die LST iibernimmt die technische Sicherung des BU auf der Seite der Schiene.
Dies bezieht auch die Sicherung des Individualverkehrs, mittels Schranken und
LSA, mit ein.

Der StraBenverkehrsraum, vor der eigentlichen Schnittstelle von Bahn- und Indivi-
dualverkehr bis zum letzten Ankiindigungsschild fir den BU, wird durch das Ge-
werk der VA geplant. Die Verkehrsanlagenplanung tbernimmt unter anderem die
Fahrbahn im Querschnitt und in der Linienfiihrung, des Weiteren wird die Beschil-
derung des BU durch die VA geplant, weitere Erliuterungen dazu siehe Kapitel
6.2.

Die Planung eines nicht-technisch gesicherten BU wird allein von der VA iiber-
nommen, dies bezieht auch das Aufstellen von eventuell geforderten Pfeif- oder
Lauttafeln auf der Bahnstrecke mit ein, siehe Kapitel 6.1.1. Das Gewerk der LST
tragt zu dieser Planung nichts bei, da keine technische Abhingigkeit vom BU zur
Strecke besteht.
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Bei jeder Anpassung oder bei einem Neubau eines technisch gesicherten BU ist
die LST beteiligt. Im Gegensatz dazu ist bei jeder Veranderung der StralBenver-
haltnisse (auch Fuf3- und Radwege) die VA beteiligt. Das Gewerk der 50-Hz-
Planung ist immer dann erforderlich, wenn die Stromversorgung fiir einen BU an-
gepasst werden muss oder bei Veranderungen mit Vollschrankenabschliissen, da

die Bahn fir die Stralenbeleuchtung des Gefahrenraums zustandig ist.

In den folgenden Unterkapiteln soll darauf eingegangen werden, wie die nach
HOAI gestalteten Planverfahren der VA und der LST verlaufen bzw. welche unter-
schiedlichen Planunterlagen erstellt werden mussen. Im weiteren Verlauf wird be-
schrieben, welche Abstimmungen unter den Gewerken flr die Planung erfolgen

und zu welchen Konflikten es kommen kann.

Bei der Erlauterung lber den Verlauf einer Planung wird nur auf die Planung eines
technisch gesicherten BU eingegangen, in dem sowohl Bau- bzw. Anpassungs-
maRnahmen durch die LST und die VA geplant werden miissen. Wird der BU
nicht-technisch gesichert, besteht fiir den Bereich der LST kein Handlungsbedarf

und es gibt keine Zusammenarbeit zwischen den beiden Gewerken.

7.1. Beginn der Planung

Vor dem Beginn einer Umplanung oder Instandhaltungsmafinahme miissen die
Fachplaner der Gewerke (iberpriifen, ob eine Beseitigung des BU méglich ist, zum
Beispiel durch eine Anderung der Verkehrsfiihrung mit einer Umleitung zu einem
anderen BU iiber verschiedene Wege oder eine ersatzlose Entfernung des BU.

Eine Neuplanung fiir einen BU ist ausgeschlossen bzw. nur in sehr wenigen Aus-
nahmen moglich. Des Weiteren darf bei einer Anhebung der Streckengeschwin-
digkeit auf (iber 160 km/h kein BU mehr auf der Strecke vorhanden sein, weitere
Ausfiihrungen sind in den Kapiteln 2.1.1 und 2.1.2 zu finden.

Jede Planung beginnt mit der Grundlagenermittiung (Lph 1). Der Betreiber der
Anlage (in der Regel die Produktionsdurchfiihrung mit dem betrieblichen Infra-

strukturplaner) erstellt eine ,Betriebliche Aufgabenstellung®. In diesem Dokument
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ist sowohl die bestehende Anlage mit einigen technischen Details und Besonder-
heiten als auch die Zielanlage beschrieben. Weiterhin werden ein Rahmentermin-
plan und weitere Eckdaten (Zustandigkeiten, Ansprechpartner etc.) bekanntgege-
ben. Im weiteren Verlauf wird die Vorentwurfsplanung (Lph2) durch erste Veran-
staltungen, bei denen alle wichtigen Informationen ausgetauscht werden, eingelei-

tet. An diesen Treffen nehmen alle Gewerke, die an der Planung mitwirken teil.

Ein weiterer Bestandteil in dieser Lph 2 ist eine Begehung des BU. Es werden
verschiedene Angaben zum BU vom Planer in Protokollen aufgenommen. Unter
anderem werden Fotos von der derzeitigen Situation gemacht. Auch Mangel des
BU werden wahrend der Ortsbegehung protokolliert. Die VA arbeitet die wichtigs-
ten Punkte, die aufgenommen werden sollten, anhand einer Checkliste ab. Fol-

gende Punkte werden unter anderem auf der Checkliste vermerkt:

e Bahnseitige Angaben ( z.B. Streckenbezeichnung, Streckennum-
mer, BU-Kilometer, derzeitige Sicherungs-/Uberwachungsart und
die BU-Beleuchtung)

e Angaben zu den Richtungen der Betriebsstellen

e Andere bahnseitige Vorgaben (z.B. Bremswegabstand, Traktions-
art, Zugzahlen, Anzahl der Gleise, vorgeschriebene Geschwindig-
keiten usw.)

e Angaben zu der BU iiberquerendenden StraRe/Weg (z.B. Stra-
Renbaulasttrager, Stralenname, Widmung der Stralle, ortliche
Geschwindigkeiten, Vermessungsangaben zur Stralle, mdgliche
Begegnungsfille usw.)

e Angaben zur geplanten BU-Anlage/ geplanten BU

Diese Punkte werden zum Teil vor oder wahrend der Begehung ausgefiillt. Nach
der Begehung sollte die Checkliste durch die BU-Zustiandigen gepriift und freige-
geben werden. Durch den Strallenbaulasttrager wird falls erforderlich eine Stra-
Renverkehrszahlung in Auftrag gegeben. Die Verkehrszahlung trifft folgende An-

gaben, die flir die Planung relevant sind:
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e Anzahl der einachsigen bzw. zweiachsigen Kraftfahrzeuge pro Tag
e Anzahl der FuRganger
e Anzahl der Radfahrer und/oder Mofas

e sonstige Verkehrsteilnehmer (z.B. Viehtrieb)

Wahrend die Verkehrszdhlung des MIV sowohl manuell als auch automatisch
durchgefuhrt werden kann, muss die Zahlung von Passanten, Radfahren und

sonstigen Verkehrsteilnehmern manuell durchgefiihrt werden.

Auch Prognosen uber den Stral3enverkehr sollten fiir eine optimale Bewertung
getroffen werden, diese sind entscheidend bei Neuplanungen von BU-Anlagen.
Bei schwierigen Verkehrsverhdltnissen kann auch eine Simulation des Verkehrs
erzeugt werden, dies kommt in der Regel bei Planungen von groRen Knotenpunk-
ten in der Nihe der BU vor. Erstellt wird diese Verkehrszahlung oder -simulation

meist durch separate Ingenieurbiiros.

7.2. Planverfahren Strae/ Planunterlagen

Das Planverfahren der VA-Planung wird nach der HOAI gestaltet, siehe Kapitel 3.

In den einzelnen Leistungsphasen werden verschiedene Plane erzeugt.

Einer der wichtigsten Plane, der durch die VA erzeugt werden muss, ist der Kreu-
zungsplan. Er ist Bestandteil der PTO und enthalt wichtige Informationen der vor-
handenen Anlagen sowie der geplanten Anlagen des BU. Folgende Daten sind

dem Kreuzungsplan zu entnehmen:

e Verschiedene MaRe des BU

e Angaben zur Gleiseindeckung

e Angaben zu den Sperrstrecken

e Geschwindigkeiten der verschiedenen Verkehrsarten

e Male der Verkehrsanlagen
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Der Malstab des Plans kann 1:200 oder 1:250 sein, der Malf3stab wird vorab mit
dem Auftraggeber besprochen. Der erste Entwurf wird bereits in der Vorplanung
erzeugt. Danach folgen vertiefende Planungen beziehungsweise Anpassungen in
der Entwurfsplanung, mit dem Erhalten des Planrechts wird die Entwurfsplanung

fertiggestellt.

Fir die Erstellung des Kreuzungsplans werden Angaben aus der Planung der

LST-Anlage bendtigt. Diese sind nachfolgend aufgefiihrt:

e Wabhl der technischen Sicherungsart

e Berechnung der Einschaltstrecke

Weiterhin werden fir die genauere Entwurfsplanung vertiefende Planungen er-
stell, die die Verkehrsanlage am BU widerspiegeln. Folgende Pline werden in

dieser Leistungsphase durch den Fachplaner der VA erstellt:

e Beschilderungs- und Markierungsplan
e Schleppkurvenplan

e Streuwinkelplan

e Leitungsplan

e Erlauterungsbericht zu den Maf3nahmen

Der Beschilderungs- und Markierungsplan enthalt Angaben zu den Positionen der
verschiedenen Linien, zum Beispiel Fahrstreifenbegrenzung, Leit-, Warte- oder
Haltelinie. Die Beschilderung wird zum einem im Plan schematisch dargestellt und

zum anderen wird die Position der Schilder im maRstabsgetreuen Plan angezeigt.

Der Schleppkurvenplan trifft die Aussage, ob die vom Straflenbaulasttrager gefor-
derten Bemessungsfahrzeuge alle Kurven und Engstellen im BU-Bereich ohne
Probleme passieren kénnen. Zusatzlich werden im Plan die Sperrstrecken, die fiir

den BU relevant sind, mit aufgefiihrt.

42



Inhaltlich zeigt der Streuwinkelplan die Position bzw. den Bereich den die Teil-
nehmer des StralRenverkehrs befahren miissen, um die Signalisierung der LSA im
Sichtfeld zu haben.

Der Leitungsplan zeigt die Verlaufe der jeweiligen Kabel oder Leitungen, zum Bei-
spiel Trink- oder Abwasserleitung, Kabel der Telekommunikation, Strom oder Gas.
Auch die bereits verlegten Kabel der DB Netz AG werden im Plan dargestellt.

In allen genannten Planen wird auch der Verlauf der DB-Grenze mit eingezeich-

net, diese legt den Grundbesitz der DB fest.

Die genannten Plane sollen im Maf3stab 1:200 erstellt werden und nach den Richt-
linien der FGSV und den Richtlinien der DB Netz AG, die fiir den BU gelten, ge-
plant.

Sind die Verhéltnisse am BU nicht eindeutig, kénnen die Planunterlagen um ver-

schiedene Planarten erganzt werden:

e Lageplan (Gibergreifend) im Mafistab 1:500 oder 1:1000
e Hohenplan bzw. StraBenlangsneigungspr ofil

e Regelquerschnitt(e)

e Raumphasenplan

e Kosteniibersicht

Der derzeitige Planprozess der DB E&C GmbH sieht vor, dass die Genehmi-
gungsplanung durch die Verkehrsanlagenplaner durchgefiihrt wird. Diese sind da-
fur zustandig, die Absprachen mit beteiligten Dritten zu treffen. Eventuell benétigte
Plane und Berichte werden hierbei durch die anderen Gewerke zugearbeitet. Die
Genehmigungsplanung ist notwendig, um fiir die BaumaRnahme Planrecht zu er-
langen. Dieses regelt mit beteiligten Dritten unter anderem Fragen der Eigentums-

verhaltnisse oder des Larm- und Umweltschutzes.

Die Planung der VA erfolgt derzeit entweder durch die interne Verkehrsanlagen-

planung der DB E&C GmbH oder durch externe Ingenieurbiiros.
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Die abgeschlossene Planung muss durch den zustandigen StralRenbaulasttrager
genehmigt werden.

7.3. Planverfahren bahnseitig

Ebenso wie bei der VA wird das Planverfahren der LST nach der HOAI gestaltet,
siehe Kapitel 3. Es werden auch verschiedene Plane in den unterschiedlichen
Leistungsphasen erzeugt. Zu der bereits erwahnten Grundlagenermittlung in Kapi-
tel 7.1, gehoért auch die Sichtung der Bestandsunterlagen fiir den BU. Folgende
Planunterlagen konnen fiir die Planung benutzt werden, wenn bereits eine Bahn-

libergangssicherungsanlage (BUSA) vorhanden ist:

.Sicherungstechnischer Lageplan

e Sicherungstechnischer Kabellibersichtsplan
e Sicherungstechnischer Kabellageplan

e Sicherungstechnischer Erdungsplan

e Signaltabelle

e Verschlussplan

e Gleisisolier- und Erdungsplane

e Kreuzungsplan

e Kabellageplan Streckenfernmeldekabel

e Kabellangen- und Streckenfernmeldekabel
e lLage- und Kabeliibersichtsplan

o BU-Anlagenplan

e Bespannungsplan

e Gebdudeplan

e Liegenschaftsplan

o BU-Pass

e Leitungsbestandsplan (inkl. Dritter)“*

! vgl. DB Netz AG (2017), S.17
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In der Vorplanung erstellt der LST-Fachplaner einen ersten Entwurf zur Planung
des BU. Dieser wird meistens als Skizze erstellt. Es wird festgelegt, welche Siche-
rungstechnik verwendet werden soll, um den BU zu sichern, siehe Kapitel 6.1.2.
Hierfiir werden verschiedene Daten des BU erhoben, die fiir die Entscheidung der

technischen Sicherungsart relevant sind. Dazu gehéren:

e Die Verkehrsstarke sowohl bahn- als auch stralienseitig.
e Daten der Bahnstrecke

o Geschwindigkeit

o Anzahl der Gleise

o Haupt- oder Nebenbahn

In der Vorplanung wird die betriebliche Aufgabenstellung als Ziel der Lph 1
(Grundlagenermittlung) analysiert und in ein erstes Planwerk uberfiihrt. Dabei
werden auch ortliche und betriebliche Rahmenbedingungen sowie die Umsetzbar-
keit in bestehende Anlagen (Bahniibergangs- und Stellwerkstechnik) untersucht.

Aufgrund dessen, dass die Vorplanung keine detaillierte Planung umfasst, wird sie
in manchen Fallen durch externe Blros oder durch die DB Netz AG selbst durch-
gefuhrt, die LST gibt allerdings einen Fachbeitrag hinzu. Ziel dieser Leistungspha-
se ist es, dem Bauherrn mdogliche Varianten gegentberzustellen und diese mit

Kosten und Bauzeiten zu hinterlegen.

Nachdem Abschluss der Vorplanung beginnt die Lph 3. Durch den LST-Planer
wird ein vertiefender Entwurf des BU geplant. Es werden Kabelplanungen erstellt
und eine Einschaltstreckenberechnung durchgefiihrt. Zur Berechnung der Ein-

schaltstrecke werden Daten aus dem Kreuzungsplan benétigt. Dies sind:

e Zulassige Hochstgeschwindigkeit der Straf3enfahrzeuge
e Die Geschwindigkeit der langsamsten Fahrzeuge
e Aussagen uber den FulRgangerverkehr

o Raumgeschwindigkeit

o Berlcksichtigung bei der Planung
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e Langen der Sperrstrecken

e Berechnungsparameter vLz, BUSTRA.

Fir die weitere Betrachtung des Planverfahrens, innerhalb dieser Arbeit, ist eine
weitere Erlauterung der Einschaltstreckenberechnung nicht relevant. Es soll sich

nur mit dem allgemeinem Ablaufprozess des Planverfahrens beschaftigt werden.

Im Verlauf der Entwurfsplanung werden von der VA nur Vorabziige des Kreu-
zungsplans an die LST Ulbergeben, die Fertigstellung des Kreuzungsplans erfolgt

erst mit dem Erhalten des Planrechts.

Die PT1-Planung der LST wird in der Lph 5 erstellt. Sie enthalt alle ausfthrlichen
Pline, die fir die Umsetzung des BU relevant sind und ist somit Teil der Ausfiih-
rungsplanung. Folgende Berechnungen und Plane missen fir die PT1-Planung

erstellt werden:

e Einschaltstreckenberechnung

e Sicherungstechnischer Ubersichtslageplan mit Angaben zu:
o Kabellbersichtsplan
o Kabellageplan

e Erlauterungsbericht

e Kreuzungsplan

e Kosteniibersicht

Die Einschaltstreckenberechnung bestimmt mit Hilfe von streckenbezogenen Da-
ten die Position der Einschaltkontakte des BU sowie die Standorte der Signale,
Streckengeschwindigkeiten usw. Hier wird auch die Zeit ermittelt wie lange der

passierende Zug benétigt, um den BU zu befahren.

Der sicherungstechnische Lageplan zeigt die Position verschiedener BU, die sich
auf dem Streckenabschnitt befinden, den Standort der Signale auf der Strecke und
die Lage der Einschaltkontakte der dargestellten BU. Er wird nicht maRstabsge-
treu dargestellt, sondern stellt eine Ubersicht da. Zusatzlich kann der sicherungs-

46



technische Lageplan Informationen Gber Kabel enthalten. Ist dies der Fall ist ein
Kabellbersichtsplan mit im Planwerk dargestellt. Dieser enthalt Informationen
uber die zu verlegenden bzw. verlegten Kabeltypen, deren Lange und Anzahl und
mit den zur Verfigung stehenden und freien Kabeladern. Auch die Kabelbezeich-
nung ist auf dem Kabeliibersichtsplan vermerkt. Des Weiteren kann auch der Ver-
lauf der Kabel auf dem Plan dargestellt werden. Sowohl der Kabeliibersichtsplan

als auch der Kabellageplan konnen als separate Plane erstellt werden.

Im Erlauterungsbericht werden die geplanten MaRnahmen, besondere Zwangs-
punkte und maogliche Abweichungen vom Regelwerk ebenso wie bei der VA, in
Textform ausgefihrt. Teil der Planung ist auch das Erstellen einer Kostentber-

sicht. Hier werden die geplanten Kosten tabellarisch dargestellt.

Nach dem Abschluss der PT1-Planung wird diese qualitatsgeprift an die fach-
technische Prifung mit EBA-Zertifizierung Ubergeben. AnschlieRend wird das

Planpaket freigegeben. Die Freigabe erfolgt mittels der Unterschriften der:

e Fachtechnischen Priifung
e Finanzierungsfreigabe durch das Projektmanagement

e Freigabe des Bauvorlagenberechtigten.

Danach kann die PT2-Planung durch den Systemanbieter erstellt werden.

7.4. Abstimmung der Gewerke bei der Planung

Nach der Vorstellung der beiden Planverfahren soll im folgenden Kapitel auf die
Zusammenarbeit bzw. auf die jeweiligen Abhangigkeiten zwischen den beiden
Gewerken eingegangen werden. Es sollen sowohl die derzeitigen Starken als
auch die Schwachen des Planverfahrens erlautert werden, um anschlielend zu
analysieren in welchen Bereichen Entwicklungspotential vorhanden ist. Die nach-

folgende

Abbildung 14 soll einen Uberblick iiber den Ablaufprozess des derzeitigen Plan-

verfahrens geben. Sie zeigt uUbersichtlich, in welchen Leistungsphasen die beiden
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Hauptgewerke sich absprechen miissen, um einen Planungsfortschritt zu erzielen.
AuRerdem zeigt sie, dass von beiden Gewerken separate Planungen zu einem BU

erstellt werden mussen.

Abbildung 14: Ablauf des derzeitigen Planprozesses (ohne Ausschreibung)

Planungsauftrag Neben-
Bahniibergang gewerke

Leistungsphase 1: Grundlagenermittlung

}

LST-Planer w VA-Planer
Standorte
Leistungsphase i Leistungsphase
2: VP 2: VP
} - N\
Leistungsphase (Rl Leistungsphase Leistungsphase
3:EP _ 3: EP 4: GP
( | Sicherungsart

A |

7_uar‘oe“ Neue
Erkenntnisse ( Erkenntnisse
\ Leistungsphase
5: AP

PT1

Die blauen Objekte stellen das Gewerk der LST da und die griinen Objekte das
Gewerk der VA. Die Pfeile in der

Abbildung 14 soll Einfliisse zeigen, den die Planungen jeweils aufeinander haben.
Die orangenen Objekte zeigen die Einflisse die von aufen auf die Planungen

einwirken.
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Wie bereits im Kapitel 7.1 geschildert wurde ist der erste Schritt des Planprozes-
ses die Grundlagenermittlung, die in der Regel durch den betrieblichen Infrastruk-

turplaner ausgefiihrt wird.

Die zweite Leistungsphase beinhaltet die Erstellung von verschiedenen Planungs-
varianten, die in den meisten Fallen durch externe Ingenieurbiros bzw. die DB
Netz AG tbernommen wird. Es werden Vorschlage fiir die weitere Planung er-
stellt. Die Hauptgewerke VA und LST konnen unterstiitzend tatig werden. In den
ersten beiden Leistungsphasen kommt es zwischen den Gewerken bereits zu Ab-
sprachen. Zum Beispiel muss die Sicherungsart des BU sowohl straRenseitig als

auch bahnseitig festgelegt werden muss.

Ab der dritten Leistungsphase steigen beide Gewerke vertiefend in die BU-
Planung ein. Wie in Kapitel 7.2 beschrieben ist, ist einer der ersten Schritte der
VA-Planung die Erstellung des Kreuzungsplans. Er ist einer der wichtigsten Plane
der BU-VA-Planung und gleichzeitig die entscheidende Planungsgrundlage fiir die
LST-Planung. Ohne die Angaben des Kreuzungsplans kann durch die LST keine
Einschaltstreckenberechnung durchgefiihrt werden. Jedoch hangt die Erstellung
des Kreuzungsplanes auch von einigen Informationen aus dem Bereich der LST
ab. Der Planer der VA kann keine abgeschlossene Planung vorlegen, wenn ihm
Informationen zu der Sicherungsart des BU und anderen LST-seitigen und bahn-
betrieblichen Rahmenbedingungen fehlen. Dies ist in Abbildung 14 bei der dritten

Leistungsphase grafisch dargestellt.

Das Kernproblem innerhalb des Prozesses zur Planherstellung ist, dass beide
Planungen durch neue Erkenntnisse fortlaufend Veranderungen unterzogen wer-
den, wodurch die jeweils andere Planung angepasst werden muss. Ein Beispiel flr
dieses Problem ist die 240s-Regel (siehe Kapitel 6.2), die bei der Planung einer
Halbschranke eingehalten werden muss. Bei der Umsetzung dieser Regel wird
durch den LST-Planer immer wieder die Einschaltstrecke verandert, wenn sich

zum Beispiel eine Gegebenheit in der Gesamtplanung andert. Dies beeinflusst
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auch die Gefahrenraumberechnung der VA, die dadurch immer wieder angepasst

werden muss.

Ein weiteres Beispiel, welches die Planung eines BU beeinflusst ist, dass auf der
Seite des LST-Fachbereichs die BU-Planung in den meisten Fillen einen kleinen
Teil eines Gesamtprojektes ausmacht. Das heildt der BU-Planer-LST kann erst mit
seiner Planung beginnen sobald alle Formalitaiten des Gesamtprojektes geklart
sind. Ein Beispiel hierfiir ist die Festlegung der Signalstandorte, die relevant fir die
Einschaltstreckenberechnung sind. Durch diese Kausalitit kommt es zu Verzoge-

rung in der Projektfertigstellung.

Zu den derzeitigen Schwachen des Planverfahrens gehort zudem, dass die Ge-
nehmigungsplanung (Lph4) durch ein alleiniges Gewerk federfiihrend erstellt wird.
Die Genehmigungsplanung wird immer durch das Gewerk ausgefiihrt, welches am
meisten mit seiner Planung in das Planrecht eingreift, die anderen Gewerke arbei-
ten zu. Diese Handhabung beeinflusst in gewissen Aspekten die grundlegende
Planung des BU, da das Gewerk durch viele Absprachen mit dritten Instanzen von
der Planung abgehalten wird. Durch diesen Zusammenhang werden die Planun-
gen der anderen Gewerke zusatzlich aufgehalten. Es gibt keinen Planungsfort-

schritt in der Entwurfsplanung des ausfiihrenden Gewerkes.

Die Erkenntnisse der vierten Leistungsphase kénnen durch Einwande Dritter die
Planung beider Gewerke wiederum beeinflussen, sodass erneut Anderungen an
der Planung vorgenommen werden miissen. Die meisten Anderungen erfolgen auf

Wunsch von den betroffenen Gemeinden bzw. Stadten.

Die Umplanung bzw. die mehrfachen Durchlaufe der Planungen, sowohl der LST
als auch der VA, fihren zu immer neuen Absprachen untereinander und einem
gegenseitigen Abwarten auf die Neuplanung bzw. der Zuarbeiten des jeweiligen
anderen Gewerkes. Dieser Fakt wirkt sich auf die Dauer der gesamten Planung

stark aus. Sie wird kiinstlich in die Lange gezogen.

Fir eine korrekte Planung miusste fur die LST-Planung, die VA-Planung abge-

schlossen sein und umgekehrt. Dies ist allerdings nicht umsetzbar, aufgrund der
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fortlaufenden Einflisse der beiden Planungen untereinander. Aus diesem Grund
wird die PTO-Planung auch in den ersten Leistungsphasen nur als Vorabzug an
das Nachbargewerk tibergeben, weil die Fertigstellung der PTO erst erfolgt sobald

das Planrecht vorhanden ist.

Ein weiteres Problem der getrennten Planungen stellt die maogliche raumliche
Trennung der Fachplaner dar. Derzeit arbeiten die BU-Fachplaner der LST sowohl
in Braunschweig als auch in Hannover. Die VA sitzt dagegen nur in Hannover, hier
allerdings in einem anderen Biiroabschnitt als die BU-LST-Planer. Die raumliche
Trennung der Fachplaner beider Gewerke behindert den Planungsprozess inso-
fern, weil die Moglichkeit fir einen direkten Austausch zwischen den Fachplanern
fehlt. Es werden zwischen den Fachplanern nur wenige oder nur die nétigsten Ab-
sprachen bei Besprechungen getroffen, weil die direkte Auseinandersetzung bei
jeder kleinen Frage sehr zeitaufwendig ist. Zur Klarung potenzieller Fragen miisste
sich folglich immer ein Gewerk auf den Weg zum anderen Gewerk begeben, dies

ist sehr zeitintensiv.

Der eben genannte Aspekt wird noch verstarkt, wenn die Fachplaner nicht nur
raumlich in einem Unternehmen getrennt sind sondern in komplett unabhangigen
Firmen arbeiten, die eine andere Arbeitsweise haben. Es kommt immer haufiger
vor, dass das Gewerk LST im Bahnkonzern geplant wird und VA in einem exter-

nen Biro.

Auch fehlendes Wissen Uber die Richtlinien und Gesetze des jeweilig anderen
Gewerkes beglinstigen, dass es zu Missverstandnissen unter den Gewerken

kommt und die Planung des BU negativ beeinflusst.

Haufig kommt es vor, dass BU-Planungen vom Bauherrn (DB Netz AG) am Markt
ausgeschrieben werden und nicht automatisch per Konzernprivileg an die DB E&C
GmbH (bertragen werden. Ursache hierfiir sind die vergleichbar geringeren Auf-
wande gegeniiber komplexen Bahnhofsplanungen. Um sich im Wetthewerb zu
behaupten, ist es grundlegend wichtig, die internen Planungsprozesse standig zu

optimieren.
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Wie die ausfiihrlichen Schilderungen gezeigt haben, liegen die gréRten Probleme
des derzeitigen Planverfahrens in den grollen Zeitverlusten durch immer neue

Absprachen zwischen den Gewerken.

7.5. Sonderfall der Bahniibergangsplanung

Durch das enge Zusammenspiel der technischen Sicherung des BU und der LSA
fir den IV stellt die Planung einer BUSTRA-Anlage einen Sonderfall in der BU-

Planung dar.

Durch das Ineinandergreifen der Techniken von LST und VA (siehe Kapitel 6.3)
stehen die Planungen in einem grolieren Abhangigkeitsverhaltnis zueinander, als
wenn lediglich eine Schrankenanlage mit einer LSA den BU sichert. Die LSA der
BUSTRA benétigt eine eigenstandige Planung fiir ihren Ablauf, damit dieser rei-
bungslos funktionieren kann. Es miissen viele verschiedene Fahrbeziehungen des

Knotenpunktes berticksichtigt werden.

Die meisten LST-Fachplaner haben nicht die erforderliche Ausbildung, um diese
aufwendige Planung umzusetzen. Aus diesem Grund sind sie auf die Mithilfe der
Verkehrsanlagenplaner angewiesen. Es besteht auch nicht die Moglichkeit, dass
die VA die Planung der BUSTRA-Anlage allein iibernimmt, weil sie nicht (iber aus-

reichende Kenntnisse der LST-Fachplanung verfiigen.

Ein weiterer Aspekt, der die Planung einer BUSTRA verkompliziert, ist die geringe
Erfahrung der Fachplaner mit der Planung einer solchen Anlage, da diese selten

vorkommt.

Die Argumentation macht deutlich, dass besonders bei der Planung einer BUST-

RA Kenntnisse tber das jeweils andere System unerlasslich sind.
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8. Ein gemeinsames Planverfahren

Das derzeitige Planverfahren, das in Kapitel 7 ausflhrlich vorgestellt wurde, hat
einige Schwichen. Diese betreffen sowohl eine regulire BU-Planung, als auch die
Planung einer BUSTRA-Anlage. Im Folgenden sollen verschiedene Varianten un-

tersucht werden, um die aufgezeigten Probleme zu l6sen.

8.1. Verschiedene Varianten der Planverfahren

Variante I: Planung durch eine einzelnen Fachplaner

Die erste Variante, zur Verbesserung des Planverfahrens eines BU, wiirde mit
einer einzelnen Person als Fachplaner fiir einen BU arbeiten. Der Planer wiirde
sowohl die Planung des LST- als auch des VA-Bereichs Gbernehmen, das heil3t
am Ende der Planung wiirde die PTO und die PT1 aus einer Hand kommen, wie in
der Abbildung 15 zu sehen ist.

Abbildung 15: Ablaufprozess des Planprozesses durch einen einzelnen Planer (oh-
ne Ausschreibung)
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Die BU-Planung soll weiterhin Teil eines Gesamtprojektes sein, wie es auch bei
dem derzeitigen Planverfahren der Fall ist. Weiterhin soll der Planer durch einen
technischen Systemplaner innerhalb der Planung unterstiitzt werden. Der techni-
sche Systemplaner setzt die Planung zeichnerisch um. Der Personalaufwand fir

eine einzelne BU Planung liegt folglich bei zwei Personen.

Zur Umsetzung dieser Variante gibt es zwei Moglichkeiten. Bei der ersten wiirden
neue Fachkrafte ausgebildet werden, die sowohl einen planungstechnischen Hin-
tergrund der LST als auch der VA haben. Eine zweite Moglichkeit ist, dass beste-
hende Krafte eine Zusatzausbildung in dem jeweiligen Bereich bekommen, den

sie zurzeit noch nicht beplanen.

Ein Vorteil dieser ersten Variante ist, dass der grolie zeitliche Aufwand, durch et-
waige Besprechungen, gegeniiber dem bisherigen Planverfahrens minimiert wird.
Dies liegt darin begriindet, dass bspw. Reisezeiten, Besprechungen bzw. Abspra-
chen entfallen. Die gesparte Zeit kann in zusitzliche BU-Planungen investiert
werden, siehe Abbildung 15. Des Weiteren kann der Planer schneller auf Ande-
rungen reagieren, da keine Zeitverluste mehr durch Ubermittlungsschwierigkeiten
zwischen zwei Planern entstehen. Er kann alle Rickschlisse, die im Lauf der Pla-
nung entstehen, sofort umsetzen.

Ein weiterer Vorteil dieser Variante ist, dass die volle Expertise der BU-Planung
bei einem verantwortlichen Planer liegt. Das heilst, der Planer hat alle Informatio-
nen, die das Planungsobjekt betreffen. Er kennt alle Besonderheiten und Schwie-
rigkeiten, die den zu planenden BU betreffen.

Durch die Zusammenlegung der Planungsteile entfallen die Schwierigkeiten bei
der Zuordnung der Zustandigkeitsbereiche. Ein Fachplaner Gbernimmt die gesam-
te Planung. Gerade bei der Planung einer BUSTRA ist dies von Vorteil. Durch die
erweiterte Ausbildung, die die Fachplaner bekommen, kdnnen sie besser auf die

teils komplizierten Planungen der BUSTRA reagieren und ihr Wissen anwenden.

Ein Nachteil dieser Variante ist, dass die zusatzliche Aus- bzw. Weiterbildung der

Fachplaner sehr zeitintensiv und damit teuer ist. Die Absolventen, die neu in den
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Bereichen der LST und VA anfangen, mussen nicht nur in einen Bereich eingear-
beitet werden, sondern in beide Bereiche, was doppelt so viel Zeit in Anspruch
nimmt. Um fiir beide Bereiche qualifiziert zu sein, mussten in der Theorie zwei

universitare Ausbildungen abgeschlossen werden.

Fir die Umsetzung dieser Variante muss zunachst mit der jetzigen Aufgabentei-
lung weiter gearbeitet werden. Die derzeitigen Fachplaner werden dann wahrend
ihres Arbeitsalltags im neuen Fachbereich unterwiesen, dies nimmt einige Zeit in
Anspruch. Die langfristige Ausbildung bewirkt, dass bei einer schnell steigenden
Auftragslage nicht entsprechend reagiert werden kann und viele Auftrage an ex-

terne Blros vergeben werden.

Die alleinige Planung durch eine Person wiirde bedeuten, dass es bei einem Aus-
fall des Planers keinen adaquaten Ersatz gibt der diesen sowohl kurzfristig als
auch langfristig ersetzen konnte. Gerade langfristig wiirde es hier zu einer Pla-
nungsverzogerung kommen, weil sich ein zweiter Fachplaner immer erst neu in

das Projekt einarbeiten muss.

Bei der ersten Variante verlangert sich die Gesamtplanungsdauer um etwa das
Doppelte, weil nun ein Fachplaner beide Planungsprojekte planen muss. Der Ent-
fall der zeitaufwendigen Absprachen wirkt sich allerdings positiv auf die Planungs-
dauer aus. Zusatzlich muss die Genehmigungsplanung in dieser Variante durch
einen Fachplaner allein absolviert werden, wodurch es ebenfalls zu einer Verlan-

gerung der Planungsdauer kommt.

Variante ll: Planung durch ein Expertenteam innerhalb eines Gesamtprojek-
tes

Wie in der Abbildung 16 gezeigt wird, arbeiten bei der zweiten Variante zwei
Fachplaner an einem gemeinsamen Projektstandort zusammen an der Planung
eines BU. Mit dem gemeinsamen Projektstandort ist gemeint, dass die Fachpla-
ner, die jeweils aus einem LST- und einem VA-Planer bestehen, moglichst ge-

meinsam in einem Blro sitzen. Unterstitzt werden die beiden Fachplaner durch

55



einen technischen Systemplaner, der die Planungen der Fachplaner zeichnerisch
umsetzt. Die BU-Planungen bleiben weiterhin Bestandteil eines Gesamtprojektes.

Abbildung 16: Ablaufprozess des Planprozesses mit einem Expertenteam (ohne
Ausschreibung)

Planungsauftrag Neben-
Bahniibergang gewerke

!
Leistungsphase 1: Grundlagenermittiung

Projektstandort

LST-Planer VA-Planer

Leistungsphase Leistungsphase
2: VP 2: VP

Leistungsphase Leistungsphase
Leistungsphase
4: GP

Neue

Erkenntnisse

Leistungsphase
5: AP

PT1

Das Planungsergebnis beinhaltet die geforderte PT1- und PTO-Planungen, die wie
bisher durch zwei Fachplaner durchgefiihrt werden. Weiterer Bestandteil dieser
Variante ist, dass die Genehmigungsplanung durch beide Planer gemeinsam aus-

geflhrt wird.
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Der grofte Vorteil dieser Variante liegt in der raumlichen und fachlichen Zusam-
menarbeit der beiden Fachplaner. Hierdurch findet iber alle Leistungsphase hin-
weg ein direkter Austausch uber das derzeitige Planungsergebnis statt, wie in Ab-
bildung 16 dargestellt wird. Durch den direkten Austausch werden Probleme bzw.
Anderungen innerhalb der jeweiligen Planung direkt kommuniziert und eingearbei-

tet. Hierdurch wird die Anzahl der Planungsdurchlaufe reduziert.

Diese Variante lasst sich in einem wesentlich schnelleren Rahmen umsetzen, weil
sie mit den bereits vorhandenen Fachplanern realisiert wird. Die Fachplaner mus-
sen lediglich einem neuen Team zugeordnet werden. Zudem kann schneller und
flexibler auf eine steigende Auftragslage reagiert werden, da das bendtigte Perso-

nal bereits vorhanden und qualifiziert ist.

Die Umsetzung einer BUSTRA-Anlage wird durch eine Zusammenlegung der bei-
den Teams besser und schneller realisiert. Die Fachplaner arbeiten gemeinsam
an der Umsetzung der teils komplizierten Planung einer BUSTRA-Anlage, weil der

BU ein gemeinsames Projekt darstellt.

Die direkte Zusammenarbeit bewirkt, dass Fragen, die wahrend der Planungen
auftreten, schnell beantwortet werden und es zu keinen Planungsstopps kommt.
Aus diesem Grund sind auch weniger Ubergeordnete Besprechungen notwendig.
Zusatzlich wird die Kommunikation untereinander angeregt und es flieRen unter-
schiedliche Meinungen in die Planung ein. Jeder im Team kennt den aktuellen
Planungsstand. Bei einer kurzfristigen Abwesenheit eines Mitarbeiters im Team,
kann ein anderer Mitarbeiter Anfragen entgegennehmen oder wichtige Informatio-
nen entsprechend weiterleiten. Es kommt zu keiner Verzogerung wahrend der

Planung.

Bei einem langfristigen Ausfall eines Mitarbeiters kommt es zu geringeren zeitli-
chen Verzogerungen innerhalb der Planung, weil sich ein neuer Planer in das Pro-
jekt einarbeiten muss. Die Planung kann nicht durch den verbleibenden Fachpla-
ner Gbernommen werden, weil ihm das noétige Hintergrundwissen fehlt, um die

Planung alleine durchzufihren.
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Aufgrund dessen dass die BU-Planung weiterhin Bestandteil eines Gesamtprojek-
tes ist, bleibt die Gefahr, dass hierdurch Konflikte entstehen, die die Planung be-
hindern, weil die Fachplaner auf die Planungsergebnisse des Gesamtprojektes

warten mussen.
Der Personalaufwand im Vergleich zur derzeitigen Variante bleibt gleich.

Variante Ill: Planung von eigenstindigen BU-Projekten mittels eines Exper-
tenteams

Eine weitere Verbesserungsmaoglichkeit ware die organisatorische Zusammenle-
gung von BU-Projekten. Diese Variante dhnelt der zweiten Variante, jedoch mit

einigen Unterschieden.

Ebenso wie bei der zweiten Variante gibt es bei der dritten Variante ein Team mit
Fachplanern der LST und der VA, die gemeinsam an der Planung des BU arbei-
ten. Im Gegensatz zur zweiten Variante sollen die Fachplaner an eigenstandigen
BU-Projekten arbeiten, die in keiner Abhingigkeit zu anderen Projekten stehen.
Dies kénnte zum Beispiel so aussehen, dass alle BU auf einer Strecke umgebaut
bzw. angepasst werden oder EinzelmaRnahmen fiir BU durchgefiihrt werden. Die
Planung jedes einzelnen BU bleibt bei einem Team. Dies besteht aus einem LST-
Fachplaner und einem VA-Fachplaner. Wie bei den beiden vorherigen Varianten

kommt die zeichnerische Unterstiitzung durch einen technischen Systemplaner.

Durch die eigene Projektstruktur wird diese Variante durch zusitzliche BU-Teams
und einen Projektleiter erganzt, der das ganze Projekt koordiniert, wie in Abbil-
dung 17 dargestellt ist.
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Abbildung 17: Ablaufprozess des Planprozesses mit eigenstandigem Projektteam
(ohne Ausschreibung)
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Das Team besteht mindesten aus zwei LST-Planern und zwei VA-Planern, damit
sich die Planer gegenseitig vertreten kénnen. Bestandteil des Teams sind auch
technische Systemplaner, die die Planungen der Fachplaner zeichnerisch umset-

zen.
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Ebenso wie in der zweiten Variante stellt die Planung einer BUSTRA-Anlage eine

gemeinsame Planung da, wodurch sie schneller realisiert wird.

Zusatzlich konnte von der DB E&C GmbH in Erwagung gezogen werden, dass die
BU-Projekte eine eigenstindige Organisationseinheit mit eigener Kostenstelle be-

kommen, um diese noch besser von anderen Projekten abzugrenzen.

Idee dieser Variante ist, Reibungspunkte, die durch andere Planungen entstehen,
zu minimieren. Dadurch, dass mit reinen BU-Projekten gearbeitet wird, werden

planungstechnische Einfliisse anderer Projekte minimiert.

Mit der dritten Variante werden die Vorteile der zweiten Variante umgesetzt. Zu-
satzlich werden die dargestellten Probleme der Abhangigkeit zum Gesamtprojekt
der zweiten Variante, durch den Einsatz eigenstindiger BU-Projekte umgangen.
Der Personalaufwand wird durch die neue Organisationsstruktur mit einem Pro-

jektleiter hoéher sein als in der zweiten Variante.

8.2. Kosten bei der Planung eines Bahniibergangs

Bei der Planung der LST und VA entstehen Kosten durch das eingesetzte Perso-
nal. Weitere Kosten entstehen durch die Teilnahme an externen Besprechungen
und Ortsbegehungen. In diesem Kapitel soll untersucht werden, wie sich die vor-
gestellten Varianten aus Kapitel 8.1 kostentechnisch zum derzeitigen Planverfah-
ren unterscheiden und ob Kosten eingespart werden kénnen. Weiterhin soll unter-
sucht werden, welche Kosten bei der Umsetzung der Varianten entstehen und wie

die Varianten auf eine zu vermutende steigende Auftragslage reagieren konnen.

Das Einsparungspotenzial der verschiedenen Varianten ist in Tabelle 7 dargestellt.
Bei der Erstellung der Tabelle wird angenommen, dass nach derzeitigem Stand
die Planung eines BU in den einzelnen Leistungsphasen jeweils zwei Wochen in
Anspruch nimmt. AuRere Einfliisse flieRen nicht mit in die Annahme ein. Bei der
Betrachtung der Mitarbeiter wird nur auf die Anzahl der Fachplaner eingegangen,

da sich der Zeichenaufwand nicht unterscheidet.
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Tabelle 7: Vergleich des Ressourcenverbrauchs der Varianten

Pldat;r‘zlgli‘:iagherzn Variante 1 Variante 2 Variante 3
Fachlane : : z
(I;Ivaoncuhr;is)dauer ) 4 5 15
2::'}::::&; 4 1 2 2
aengzeahhti)ngen 4 5 4 A
\Vl\:e‘:lztg:erungen 3 0.5 0.5 0

Die vorgestellten Varianten zur Anderung des Planverfahrens weisen jeweils eine
andere Kostenstruktur auf. Besonders die erste Variante kann durch den Einsatz
nur eines Fachplaners Kosten beim Personalaufwand einsparen. Zum Beispiel
nimmt nur noch eine einzelne Person an Ortsbegehungen teil. Des Weiteren ent-
fallen viele Besprechungen, da der Fachplaner sich nicht mehr mit seinem Nach-
bargewerk verstandigen muss, um die Planung fertig zu stellen. Der Zeichenauf-
wand, der von dem technischen Systemplaner umgesetzt werden muss, bleibt

gleich und der derzeitige Kostenaufwand bleibt bestehen.

Bei der zweiten und dritten Variante werden nur geringfligig Zeiteinsparungen ge-
macht, weil immer noch beide Fachplaner zu den Ortshegehungen gehen und der
Zeichenaufwand ebenso wie bei ersten Variante und der derzeitigen Situation der
gleiche bleibt. Durch Zeiteinsparungen vieler entfallender Besprechungen werden

Kosten eingespart.

Die Kosten zur Umsetzung der verschiedenen Varianten sind unterschiedlich. Bei
der Umsetzung der ersten Variante wird viel in die Ausbildung der Fachkrafte in-
vestiert. Zusatzlich entstehen Umsatzverluste durch die lange Umsetzungsdauer
der ersten Variante, weil in der ersten Zeit das Personal weiter- bzw. neu ausge-

bildet wird. Das alte System lauft parallel zum neuen Planverfahren weiter bis ge-
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nug Fachplaner ausgebildet sind, die beide Gewerke abdecken konnen. Dies be-
deutet, dass es in diesem Zeitraum zu einem Leistungsverlust der Mitarbeiter
kommt, weil sie neben ihren Planungstatigkeiten eine Zusatzausbildung bekom-

men, die sehr zeitintensiv ist.

Bei der zweiten und dritten Variante entstehen keine zusatzlichen Kosten fir die
Ausbildung, da beide Varianten mit den vorhandenen Qualifikationen weiter arbei-
ten. Die Kosten bei der dritten Variante entstehen durch die Umstrukturierung zu
einem neuen Projektteam und dem damit hoheren Verwaltungsaufwand. Die an-
fallenden Kosten sollen durch die zu erwartende steigende Auftragslage relativiert

werden.

Bei Betrachtung der entstehenden Kosten zur Umsetzung der Varianten ist die
zweite Variante diejenige, die in Betracht gezogen werden sollte, um das Planver-
fahren effizienter zu gestalten. Sie arbeitet mit den vorhandenen Fachplanern und
es muss keine neue Projektstruktur umgesetzt werden. Ein weiterer positiver Ef-
fekt der zweiten Variante ist, dass sie sehr flexibel auf eine steigende Auftragslage

reagieren kann, wodurch der maximale Umsatz erzielt werden kann.

8.3. Bewertung der Varianten

Um den Vergleich der Varianten ubersichtlich darzustellen, wurden alle bereits
genannten Vor- und Nachteile der verschiedenen Varianten in einer Tabelle be-

wertet. Die derzeitige Situation ist auch Teil der Bewertung, siehe Tabelle 8 S. 65.

Betrachtet wurden der geplante Personalaufwand, die Effizienz des Planverfah-
rens, die Moglichkeit die Varianten in einem akzeptablen Zeitraum und mit dem
vorhandenen Fachpersonal umzusetzen, die Notwendigkeit die Mitarbeiter fiir den
neuen Planungsaufwand zu qualifizieren, die Moglichkeit die Fachplaner vom ei-
genen Personal vertreten zu lassen, die Kommunikation untereinander und das
Risiko, welches entsteht, sollte ein Mitarbeiter ausfallen. Zu Letzt wurde auch der
Umgang mit der Planung einer BUSTRA-Anlage in die Betrachtung mit einbezo-

gen.
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Die Bewertung erfolgt mithilfe einer numerischen Skala, mit den Bewertungsmog-
lichkeiten eins bis fiinf. Dabei ist 1 die beste Bewertung und 5 die schlechteste
Moglichkeit. Nach der Bewertung der einzelnen Kriterien wurde eine durchschnitt-

liche Note fiir jede Variante ermittelt.
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Tabelle 8: Vergleich der Varianten fiir alternative Planverfahren
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Die Tabelle 8 zeigt anschaulich, dass die verschiedenen Varianten Vor- und Nach-
teile aufweisen. Die erste Planungsvariante hat Vorteile gegeniiber den anderen
Varianten bei dem benétigten Personal, da sie fiir die Planung eines BU nur einen
Fachplaner nutzt, der sowohl den LST-Bereich als auch den VA-Bereich plant. Alle
anderen Varianten bendtigen hierfiir das gleiche oder mehr Personal als im aktuel-

len Planverfahren.

Betrachtet man die Effizienz der verschiedenen Varianten so wird ersichtlich, dass
die zweite und die dritte Varianten hier Vorteile haben, weil sie durch die engere
Zusammenarbeit der Fachplaner ein besseres und schnelleres Planungsergebnis
im Vergleich zu dem heutigem Planverfahren erzeugen. Gerade bei der dritten
Variante gibt es deutliche Vorteile, weil es keinerlei Ablenkungen durch andere
projektbezogene Diskrepanzen gibt. Auch die erste Variante ist gegeniiber der
derzeitigen Situation effektiver. Ein einzelner Fachplaner fiihrt die BU-Planung
durch. Es kommt zu keinen Abspracheproblemen.

Vergleicht man den Zeitaufwand, der fiir die Durchfihrung einer Planung aufge-
wendet wird, bendtigt die erste Variante deutlich langer fir eine Planung als es bei
der zweiten und dritten Variante der Fall ist. Dadurch, dass die erste Variante die
Planung des BU durch einen einzelnen Fachplaner durchfithren Idsst, verlingert
sich die Planungszeit, jedoch der Planungsaufwand der gleiche bleibt. Bei der
zweiten und dritten Variante wird die bendtigte Planungszeit verkirzt, weil viele

Besprechungen entfallen und Absprachen intern erfolgen kénnen.

Zur Umsetzbarkeit der Varianten lasst sich sagen, dass die zweite Variante hier
die beste Losung ist, weil sie mit den gegebenen Fachplanern arbeitet und nur
eine raumliche Nahe zwischen diesen geschaffen werden muss. Dies kann durch
einfache Mittel, zum Beispiel durch eine Zusammenlegung der Biiros realisiert
werden. Bei der Umsetzung der ersten Variante ist dies nicht der Fall, weil hierfir
lange Aushildungszeiten in Kauf genommen werden und eine schnelle Umsetz-
barkeit deshalb nicht realisiert werden kann. Gleiches gilt fiir die dritte Variante,

die eine komplette Umstrukturierung der Projektstruktur nach sich zieht.

65



In Anbetracht der Tatsache, dass sowohl die zweite als auch die dritte Variante mit
dem gegebenen Pool an Fachplanern weiterarbeitet, um das Planverfahren zu
verbessern, ist die notwendige Qualifizierung fir die jeweiligen Fachbereiche als
gut zu bewerten. Es wird keine zusatzliche Aushildung bendtigt, um das Planver-
fahren umzusetzen. Bei der ersten Variante ist dies nicht der Fall. Fir die Umset-
zung des Planverfahrens mussen die Fachplaner eine zusatzliche Qualifizierung

erhalten.

Die Kommunikationsmaglichkeiten unter einander werden gerade bei der zweiten
und dritten Variante durch die Zusammenlegung zu einem Team gefdrdert, da es
keine raumliche Trennung der Fachplaner mehr gibt. Durch die Zusammenarbeit
der unterschiedlichen Fachplaner gibt es einen regelmalligen Austausch unterei-
nander. Fragen konnen schnell und effizient geklart werden. Zusatzlich werden
Umplanungen direkt kommuniziert. Bei der ersten Variante ist dies leider nicht ge-
geben, weil die BU-Planung durch einen Fachplaner durchgefiihrt wird. Es gibt

keine Vertretung.

Schwierig bei der ersten Variante ist eine Vertretung des Fachplaners bei Abwe-
senheiten. Niemand weil3 ad hoc tiber den derzeitigen Planungsstand Bescheid
und kann Fragen von Dritten beantworten. Dies ist bei der zweiten und dritten Va-
riante nicht der Fall, durch die Zusammenarbeit in einem Team, sind die Kollegen

im Stande, sich fir einen kurzen Zeitraum zu vertreten.

Anhand der Gesamtbewertung zeigt sich, dass die zweite Variante die beste L6-
sung ist, um das heutigen Planverfahren zu verbessern, da sie die meisten Vortei-
le untereinander vereint. Aufgrund der regelmaRigen Kommunikation unter den
Fachplanern verlauft die Planung zeitlich gesehen schneller und effizienter in ih-
rem Ablauf, als es derzeitig der Fall ist. AuRerdem lasst sich die zweite Variante
am schnellsten umsetzen und es kann flexibler mit ihr gearbeitet werden. Auch
kostentechnisch ware die zweite Variante die beste Alternative, da sie am glns-

tigsten in ihrer Umsetzung ist, siehe Kapitel 8.2.
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Dennoch stellt sich die Frage, ob der derzeitigen Auslastung mit BU- Projekten ei-
ne Umstrukturierung des derzeitigen Planverfahrens rechtfertig, zurzeit ist die Auf-
tragslage steigend und eine Beschleunigung des Planverfahrens ware wiin-
schenswert. Es ist anzumerken, dass alle Varianten nach ihrer Umsetzung kosten
einsparen. Es ist nicht geklart, ob die BU-Planung nur ein Nebenprodukt groRerer

Projekte sein soll oder ob sie eigenstandige Projekte darstellen sollen.

Ware die Auslastung in ein paar Jahren noch gegeben bzw. wiirde sogar anstei-
gen, lasst sich eine Umstrukturierung rechtfertigen, weil ein hoherer Gewinn erzielt
wird. Hier ist sogar die Umsetzung der dritten Variante gerechtfertigt, da eine bes-
sere Zusammenarbeit realisiert wirde und keine Ablenkungen durch andere Pro-

jekte erfolgt.

Gabe es allerdings einen Riickgang an Planungen im BU-Bereich ldsst sich keine
der neu vorgestellten Varianten rechtfertigen, da die BU-Projekte nur einen kleinen
Teil der Planungen ausmachen. Diese lassen sich mit der derzeitigen Konstellati-

on langwierig und gut abarbeiten.

Wirde die Auslastung nur geringfligig steigen und ansonsten in den nachsten
Jahren konstant bleiben, ware eine Umstrukturierung zur zweiten Variante eine
gute Alternative, weil sie flexibel einsetzbar und schnell umgesetzt ist. Sie kann

auch wieder mit geringem Aufwand riickgangig gemacht werden.

Auf der Grundlage der Bewertung der Varianten, ist die zweite Variante die beste
Option, dass derzeitige Planverfahren zu ersetzen, wie die Tabelle 8 zeigt. Zwar
hat die zweite Variante auch Nachteile, mit der weiterhin bestehenden Abhangig-
keit zum Gesamtprojekt. Es Giberwiegen jedoch die Vorteile. Sie kann je nach Auf-
tragslage flexibel eingesetzt werden, weil sie die bereits vorhandene Struktur op-
timiert und nicht in ihren Grundlagen verandert. Durch die Zusammenlegung der
Fachplaner aus den Gewerken LST und VA zu einem Team fordert die zweite Va-
riante die Kommunikation und minimiert das Risiko von Fehlplanungen bzw. mehr-

fachen Durchlaufen. Zusatzlich ist sie die kostengilinstigste Variante.
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9. Fazit

Basis dieser Arbeit, mit dem Titel ,Bahnibergange als Schnittstelle zwischen Bahn-
und Individualverkehr - eine wissenschaftliche Betrachtung der Planverfahren®, war
eine Untersuchung verschiedener Planverfahren zur Planung eines BU, um das der-
zeitige Planverfahren zu optimieren. Hierfir wurden vorab Grundlagen zur Gestal-
tung bzw. zur Planung eines BU geschaffen. Des Weiteren wurde auf das derzeitige

Planverfahren, das zur Erstellung eines BU-Planpaketes notwendig ist, eingegangen.

Das derzeitige Problem bei der bestehenden Methode zur Planerstellung, mit ge-
trennten Teams der VA und der LST, ist die Zusammenarbeit untereinander. Durch
die raumliche Trennung kommt es zu Abstimmungsschwierigkeiten zwischen den
Teams, die auf Konfliktpunkte innerhalb der Planung zuriick zu fiihren sind. Die
Fachplaner mussen sich wahrend der Planungen immer wieder unter einander ab-
sprechen, weil sie Daten von der Gegenseite benétigen, um ihre Planung fertigzu-

stellen. Diese Tatsachen machen das Planverfahren sehr langwierig und umstand-
lich.

Ziel der Arbeit war es verschiedene Varianten zu entwickeln, um auf eine eventuelle
Steigerung der Auftragslage bei BU-Projekten besser reagieren zu kdnnen. Hierfiir
sollten die derzeitigen Probleme behoben und die Effizienz des Planverfahrens ge-
steigert werden. Zur Losung der Probleme wurden drei verschiedene Varianten ent-

wickelt und miteinander vergleichen.

Die erste Variante beinhaltet die Durchfihrung der Planung sowohl des VA-
Abschnittes als auch die Planung des LST-Abschnittes durch einen einzelnen Fach-
planer. Fir die Umsetzung dieser Variante missen die Fachplaner eine zusatzliche
Ausbhildung fur das andere Gewerk bekommen oder komplett neu ausgebildet wer-

den.

Die zweite Variante arbeitet mit den gegebenen Fachplanern der VA und der LST,
die zu einem ,BU-Team* zusammengeschlossen werden. Jedes Team arbeitet ge-
schlossen an einem BU. Der Bereich der LST als auch der VA wird aber weiterhin
anderen Arbeitskreisen zugeordnet. Das heif’t, die Projekte LST und VA sind weiter-
hin anderen Hauptprojekten zugeordnet.
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In der dritten Variante wird ebenso wie in der zweiten Variante mit einem ,BU-Team®
gearbeitet. Jedoch gehoren hier beide Fachbereiche zu einem Arbeitsgebiet, es soll

hier so gehandhabt werden, dass es eigenstindige ,BU- Projekte“ geben soll.

Die Varianten wurden nach verschiedenen Aspekten analysiert und bewertet, hierbei
lag das Augenmerk auf der generellen Umsetzbarkeit der MaRnahmen und dem zeit-
lichen Aufwand zur Durchfiihrung der Mafdnahme. Des Weiteren wurden die Mog-
lichkeiten zur Kommunikation untereinander betrachtet. Anschliellend wurde der fi-

nanzielle Aspekt zur Umsetzung der Varianten beleuchtet.

Die verschiedenen Kriterien zur Bewertung der Varianten wurden numerisch bewer-
tet und ein durchschnittlicher Wert ermittelt. Die Schlussfolgerung, die aus dieser
Bewertung gezogen wurde, ist, dass die zweite Variante das meiste Potenzial fir
eine reale Umsetzung hat, da sie mit den gegebenen Ressourcen an Fachplanern

arbeitet und am schnellsten umsetzbar ist.

Sowohl die erste als auch die dritte Variante nehmen einen langeren Zeitraum zur
Umsetzung in Anspruch und sind mit hoheren Kosten bei der Umsetzung verbunden.
Des Weiteren wird bei der Durchfiihrung der Planung von der ersten Variante mehr
Zeit bendtigt um ein Ergebnis zu erzeugen. Das Planungsergebnis dieser Arbeit ist,
dass die zweite Variante weiterverfolgt werden sollte, da sie die Kommunikation un-

ter den Mitarbeitern fordert und das derzeitige Verfahren optimiert.
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10. Ausblick

Fir die Zukunft stellt sich die Frage ob das Planverfahren in einigen Jahren noch ei-
ne Relevanz hat. Durch die Entwicklungen vieler neuer Technologien, besonders die
Technik des autonomen Fahrens, wird das dufRere Erscheinungsbild eines BU ver-
andert werden. Durch die Kommunikation der Fahrzeuge untereinander wird ein
klassischer BU nicht mehr nétig sein. Sicherlich miissen sowohl der Schienenweg als
auch die Fahrbahn geplant werden, allerdings ist keine zusatzliche Signalisierung
oder eine Schrankenanlage mehr notwendig um beide Verkehrsarten voreinander zu
schitzen. Fuliganger und Radfahrer werden bei dieser Annahme aulRer Acht gelas-
sen werden. Wiirden sie miteinbezogen werden, mussten sie weiterhin durch geeig-

nete Anlagen oder Signalisierungen geschiitzt werden.

Im Hinblick auf diese Entwicklung wiirde sich das derzeitige Planverfahren veran-

dern, welches zu untersuchen ware.

Auch eine digitale Darstellung des BU in den Navigationgeriten der Kfz, wire eine
mogliche Alternative zur klassischen Darstellung. Hier wdre nur eine virtuelle Pla-
nung des BU notig. Zusitzlich miisste bei dieser Variante die Automobilindustrie mit
in die Entwicklung der digitalen Sicherung des Bahniibergangs miteinbezogen wer-

den.

Eine weitere Fragestellung, die sich wahrend der Erstellung dieser Arbeit ergeben
hat, ist das Schnittstellenproblem, das sich auch in der Zusammenarbeit zwischen
der Planung eines ESTW und der Planung eines Bahnibergangs innerhalb des
Fachbereichs der LST ergibt. Wie in der Arbeit angedeutet wird, werden fir die Pla-
nung eines BU auch Angaben von den Fachplanern, die zum Beispiel ein ESTW pla-
nen, bendtigt. Hier konnte untersucht werden, ob eine Verbesserung dieser Zusam-
menarbeit effektiver gegeniiber der vorgestellten Zusammenlegung von VA und LST

sein konnte.
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Anhang

Abbildung 18: Zusammenfassung aller benétigen PT1-Pline*?

Tabelle 1

Firmenunabhingige Planunterlagen

Bezeichnung der Pline

PT1

PT2

Planverzeichnis mit Prif- (Fachlinie f EBA)
und Freigabevermerken (AG, DBAG)

>,

Eriuterungsbericht, bahnseitige Anforderungen

Aufnahmebogen fur betriebliche Angaben zur Projektierung

Sicherungstechnischer Lageplan

Schematischer Ubersichtsplan

Angaben zur malkgebenden Meigung

Freimeldeplane / Achszahlibersichtplan

BU-Angaben (Kabeliibersichisplan, Einschaltstrecken, Kreuzungsplan)

LZB-Streckenldbersichis-, Schleifentibersichis-, Kabelibersichtsplan

GMNT-Streckenband

Kabellageplane / Kabellibersichisplane

LET-Erdungspléne ! Beeinflussungsberechnung

Raumplane / Aufstellungsplane / Hochbauplane

A A A A A L A A A

Sicherungstechnische Tabellen

Signaltabelle 1 und 2

Freimeldetabelle

Achszahltabelle

Durchrutschwegtabelle / Gefahrpunkttabelle

Zugstraltentabelle

MittelweichenteilfahrsiralBentabelle

Tabelle der aneinandergereihten Zugstralten

Rangierstralentabelle

Tabelle der aneinandergereihten Rangierstralien

Weichentabelle

Flankenschutztabelle

Zwieschutzweichentabelle

Befahrbarkeitstabelle fir Oberleitungsschaligruppen

Gleizmagnettabelle

Mahbedienungstabelle

Streckenblockiabelle

Erdungstabelle

Tabellen fir ZM / ZL- Projektierung

AR AR A A A B b A L L L A L

“2Richtlinie 819.0102 Anhang 3, S.2, DB Netz AG
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Abb;llglung 19: Flussdiagramm zur Ermittlung der Uberwachungsart am Bahniiber-
gan

kleiner | gleich 160mih
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Halbschranken Schranken =
esrichien esrichten worhanden? I
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Deckungssignal

B im Bahnhof schatlen

ja v
Y —
Signak abhangighei
at + herslelen
hersiellen

I
|
) : |
a i
nein : L 4 I
Fiir die Fahetrichtung mit Signal- |
Sagraal Bt i bk |
Signalabhangigkeit hersielen
herzustebens for die ]
Gegenrichtung die
Uberwachung=art Fii I
oder LIS I
A 4 i F I A A A
M I Tilir M zur Wi

- Heubau einer EL ] SU als Ersalzmalnahme

- Neubau Strale | Ersatzweg zu einer vorhandenen | geplanten EO ) S0
- Heubau Stralle | Ersateweg zu einem vorhandensn Bahnibergang

- Ersalzlose Bessitigung eines | mehrerer BU

J Bei der Arwendung der Uberwachungsarten HPFUS+GFA und Us+GFR sind die Festiegungen der SPU 49 , Planung von BUSA LtHH- US+GFR und LaHe. HP/US+GFR® 2u beachten,
1" Bei nur einseitig vorhandenem Haupsignal kann avch die Uberwachungsant HP/US +GFR zur Anwendung gebracht werden.

3 Projekthandbuch ,Technisch gesicherte Bahniiberginge® Version 3.0, S. 49 (Stand 10.11.17), Autor
unbekannt
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Abbildung 20: Schrankenarten
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Abbildun

rungsart*

v

A J Y
Haupt- oder Mebenbahn
- Mebenbahn - 1-gleisig
- 1-gleisig - VE = 120 kmfh - Haupt- oder Nebenbahn
- WE = 80 kmjh - max. 40 Zilge pro Tag - ein- oder mehigleisig
- max. 40 Zige pro Tag - nur land- oder forstwintschaftiicher - VE = 160 kmjh

Werkehr
- schwacher verkehr

- schwacher oder maRiger Verkehr
- geringer Fultgdangerverkehr

i Y h 4 Y A4 r v

g 21: Entscheidungshilfe iiber die Bestimmung der verkehrlichen Siche-

max. ma. max. ma. max. miax. max. max.
Anndherungszeit Annaherungszeit Annaherungszeit Annaherungszeit Annaherungszeit Annaher al i Annaherungszeit
= 90 Sekunden 5 240 Sekunden = 240 Sekunden 2 90 Sekunden = 240 Sekunden = 240 Sekunden 5 240 Sekunden = 240 Sekunden

et MR T RO R R R T R R T R R R R R T T R T N e

Bei der Planung der Erneverung einer BU-Anlage mit Schranken (Vollabschluss) ist zwingend zu priifen, ob die neu zu
errichtende BU-Anfage wieder mit einem Vollabschiuss zu planen und auszufiihren ist.

Grundsitzlich sind die drtfichen Gegebenheiten sowie die Griinde die bei der bestehenden Anlage zur Festlegung der
Sicherungsart mit Schranken gefiihrt haben zu priifen. Erforderlichenfalls sind mit dem (den) Strafenbaulasttrager(n)
Abstimmungen dazu zu fiihren.

Priifung der drtlichen Besonderheiten am Bahniibergang, wie z.B. :
hohe Zugdichte mit langen Sperrzeiten fiir den Straenverkehr
- starker Verkehr auf der Straffe mit nicht abreiRendem Verkehrsstrom
- Lage des BU innerorts (Staugefahr, stadtische Betriebsamkeit)
= starkes Aufkommen von FuRgangern (Nahe von Schulen)
= mehrgleisiger Bahniibergang

Erforderlichenfalls Festlegung einer Sicherungsart die hdher als die Mindestanforderungen ist!

T e e T T

im
e

“ Projekthandbuch ,Technisch gesicherte Bahniiberginge“ Version 3.0, S. 30 (Stand: 10.11.2017),
Autor unbekannt
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Abbildung 22: Kombinationen von Sicherungs-, Einschalt- und Uberwachungsarten®

Einschaltung und Sicherung

Oberwachung Lz LzH LzHH, L2V HH, V
fahrzeug- 0s | iblich tiblich méglich

bewirkt (1) (1)

Ublich
(1.) (1.)

0Soe | iiblich tblich
(1)

fahrstraBen- 0S8 | moglich
bewirkt (8. (8)
Hp | blich tiblich
(9. (9)
Fo moglich maglich
(10.) (10.)
0Soe | moglich méglich
(10.) (10.)
Bed | moglich méglich maéglich méglich
(8) (8) (8., 11.) (8., 11.)
bediener- 0s | dblich liblich méglich méglich
bewirkt (12) (12) (2. oder 11 (1)
Hp | tblich iiblich iblich iiblich
(13) (13.) (11.,13) (11.,13.)

Bed | (blich iiblich iiblich iiblich
(15) (15.) (11.,15) (11.,15.)

Nachfolgend sind die Erlauterungen zu den Nummerierungen in der abbildung erlau-

ert:

,1. In der Praxis und in den Regelwerken der Eisenbahnen des Bundes werden diese
Bahniibergange als ,zuggesteuerte Anlagen® bezeichnet.

4> Handbuch fiir Eisenbahninfrastruktur, S.669, E.J.Schéne
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2. Erfordert eine automatisch wirkende Gefahrenraumfreimeldung.

3. Der Zulassungsprozess fiir den Einsatz von Uberwachungssignalen bei Bahn-
tibergdngen mit Vollabschluss und Gefahrenraumfreimeldung wurde erst kiirzlich

abgeschlossen. Deshalb kommt diese Kombination in der Praxis bisher kaum vor.

4. Bei fahrzeug- oder fahrstrallenbewirkter Einschaltung muss das SchlieBen der
Schranken durch Lichtzeichen auf den Strallenverkehr abgestimmt werden, da der

Bediener keinen Einfluss auf den SchlieBvorgang hat

5. Die Hauptsignaldeckung erfordert eine Abhangigkeit zu Fahrstrallen, damit bei
einem Halt vor dem Signal keine Einschaltung erfolgt. Bei einer Einschaltung durch
Zuglenkung oder Anndherungskontakte werden die Abldufe zwar zundchst vom
Schienenfahrzeug angestofSen, der eigentliche Einschaltbefehl an den Bahniiber-
gang kommt jedoch vom Stellwerk. Damit liegt eine fahrstralBenbewirkte Einschal-

tung vor.

6. Die wegen des Vollabschlusses erforderliche Gefahrenraumfreimeldung bendtigt
eine Riickwirkungsméglichkeit auf Zugfahrten nach Einschaltung, was bei Uberwa-

chung der Einschaltbereitschaft nicht mdglich ist.

7. Die fahrzeugbewirkte Einschaltung erfolgt i. d. R. zu einem Zeitpunkt zu dem der

tiberwachende Mitarbeiter das Schienenfahrzeug nicht mehr zuriickhalten kann.

8. Kommt bei einfachen Verhdltnissen auf Nebenbahnen vor, wenn zwar Fahrstra-

Ben vorhanden sind, jedoch keine Hauptsignale.

9. In der Praxis und in den Regelwerken der Eisenbahnen des Bundes werden diese
Bahniibergdnge als ,signalgesteuerte Anlagen® bezeichnet.

10. Diese Kombination ist nicht (blich, aber theoretisch mdglich. Bei der praktisch
vorkommenden fahrstrallenabhdngigen Wirksamschaltung der Einschaltsensoren

erfolgt

die eigentliche Einschaltung durch das Befahren der Sensoren, also fahrzeugbewirkt.
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11. Erfordert eine Freimeldung des Gefahrenraums durch Mitarbeiter.

12. Kommt bei einfachen Verhaltnissen vor, wenn ein Bahniibergang hinter einem
Haltepunkt liegt, an dem alle Ziige halten und die Einschaltung vor der Weiterfahrt
durch das Zugpersonal erfolgt Ebenso ist diese Kombination in Rangierbereichen

sinnvoll.

13. In der Praxis und in den Regelwerken der Eisenbahnen des Bundes werden die-
se Bahniibergdnge als ,waérterbediente Anlagen® bezeichnet, in diesem Fall mit Sig-

nalabhangigkeit.

14. Die Uberwachung der Einschaltbereitschaft beruht auf einer hochverfiigbaren
und damit sicheren Einschaltung, die durch Menschen nicht gewahrleistet werden

kann.

15. In der Praxis und in den Regelwerken der Eisenbahnen des Bundes werden die-
se Bahniibergange als ,wadrterbediente Anlagen® bezeichnet in diesem Fall ohne

Signalabhéngigkeit “*°

% E.).Schéne (2013), S. 668-669
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