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SchlieBzeiten von Bahnlibergangen in Abhangigkeit des Fahrplanes
und deren Auswirkung auf den StraBenverkehr

Kurzstudie (exemplarisch)

Ziel und Zweck der Studie

Durch Berechnungen und Auswertungen zu den Schlie3zeiten technisch gesicherter Bahn-
Ubergange kdnnen Kfz-Ruckstauldngen abgeschéatzt werden. Dies ermdglicht, bei Vorliegen
straBenverkehrstechnischer Daten, die fir das jeweilige Fahrplankonzept zu jedem Zeitpunkt
prognostizierte Kfz-Rickstaulange mit vorhandenen Kapazitaten abzugleichen und durch
Rackkopplung auf die Planung der Zugfahrlagen einer Uberlastung der Infrastruktur vorzu-
beugen.

Betrachtungsgegenstand

Flr zwei technisch gesicherte Bahnlibergange zwischen den Bahnhéfen Markranstadt und
Leipzig-Leutzsch der DB-Strecke 6367 wurde eine Beispieluntersuchung vorgenommen.

Diese Kurzstudie untersucht
zwei ca. einen km voneinander
entfernte BU unterschiedlicher
Bauart (EBUT mit Vollschranke,
Uberwacht durch Hauptsignal,
Lage unmittelbar am  Halte-
punkt sowie EBUT mit Halb-
schranke, ferniberwacht) fir
die Mustertakte zweier Fahr-
plankonzepte.

Eswird nur dierelevante Bl (km 12,18)
Infrastruktur abgebildet mit Vollschranke
(unter HP-Deckung)

Bahnhof Markranstsdt LMKS Haltepunkt Miltitz LMIZ Haltepunkt Rilckmarsdorf LRMF Bahnhof L-LeutzschLLEL
{km 15,08) (km 12,13} (km9,47) (km7,43)
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~Durchfahrenden (km 12,18) beim
ZUgen"s.p‘atestems — Stellen der Ausfahrt
am EVSig gestellt

werden

Eine Vielzahl von Einflussgré-
Ben wirken sich auf die Berech-
nung aus: u.a. die Bauart des
BU die Art seiner Uberwachung
(durch US, HP oder ferniiber-
wacht), die zuldssige Geschwin-
digkeit, die drtliche Lage in Be-
zug auf Betriebsstellen wie
Bahnhéfe und Haltepunkte etc.
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Gegeniuberstellung der Varianten

Sperrzeiten des BU 11,15 (Halbschranke)
Fahrplanvariante 1

Einschaltpunkt > BU 11,15 < Einschaltpunkt

Zur Visualisierung der be-
rechneten SchlieBzeiten >/ . l X \
kénnen fiir jeden BU fahrt- H * = = *
richtungsabhéngige  Sperr-
rahmen im FBS-Bildfahrplan
angelegt werden. ! 7 =
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Sperrzeiten des BU 12,18 (Vollschranke) — Fahrplanvariante 1
Einschaltpunkt > BU 12,18 < Einschaltpunkt
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e “ schaltounkte. Fir den

I o —~——__ durch Hp gesicher-

D + ~ ten, als Vollschranke

ausgefihrten und frei
zu prifenden BU in
km 12,18 liegen die-
se entfernter als bei
der Halbschranken-
anlage, wodurch sich
dessen  SchlieB3zeit
verlangert.
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Sperrzeiten des BU 11,15 (Halbschranke)
Fahrplanvariante 2
Einschaltpunkt > BU 11,15 < Einschaltpunkt

Der BU in km 11,15 ist fiir den
durchfahrenden ICE deutlich
kirzer geschlossen als bei der
langsameren RB mit Zwischen-
halt nach Passieren des Ein-
schaltpunktes.

Sperrzeiten des BU 12,18 (Vollschranke) - Fahrplanvariante 2

Einschaltpunkt > BU 1118 < Einschaltpunkt
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Kfz-Warteschlangen

Grafisch gegenubergestellt wird jeweils innerhalb eines Diagramms der variantenspezifische
Auf- und Abbau der Kfz-Warteschlangen an einem BU in Abhangigkeit der unterschiedlichen
SchlieBzeiten fur die auftretenden Zugfolgefalle (jeweils tber eine Taktperiode von 60 min).
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Warteschlangenlinge BU 11,15 (Halbschranke) fiir zwei Varianten

140

BU geschlossen BU geschlossen .
von Minute | bis Minute | Summe [min] von Minute | bis Minute | Summe [min] Fah rplanva ria nte 1
120 1,2 3 2,5 | | o8 39 ol 5
46 6,0 1,4 6,6 8,0 1,4 _Fahrplanvarlante 2
E 20,0 20,9 1,0 10,4 120 16
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Warteschlangenlinge BU 12,18 (Vollschranke) fiir zwei Varianten

140
BU geschlossen BU geschlossen .
’J—r von Minute | bis Minute | Summe [min] von Minute | bis Minute | Summe [min] - Fah rplanva ria nte 1
0,8 55 a7 | | 578 7,2 9,4 - .
170 ’J’r 19,6 21,4 1,8 9,9 12,9 3,1 _Fahrplanvarlante 2
23,8 25,7 1,9 20,2 24,2 4,0
100 295 325 3,0 | 370 40,0 2,9
34,1 37,0 3,0 459 51,0 5,1
rrr 38,8 45,8 7,0 55,2 57,6 2,4
46,4 51,2 4.8 |
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Die am jeweils selben Bahnibergang ungleich ausgepragten Kfz-Warteschlangen zwischen
beiden Fahrplanvarianten werden — insbesondere bei der Vollschrankenanlage — deutlich.
Einfluss darauf hat neben der abweichenden Zuganzahl bzw. Streckengeschwindigkeit vor
allem die andere zeitliche Verteilung der Trassen Uber die Taktperiode und deren Auswir-
kung auf die Zugfolge an den Bahnibergangen. (Hinsichtlich der Kfz wurde hier vereinfacht
ein linearer und an beiden Anlagen gleich groBer Zu- bzw. Abfluss angenommen.)

Der BU in km 12,18 (Vollschrankenanlage) fiihrt hier auBerdem in beiden Varianten zu deut-
lich Iangeren Kfz-Warteschlangen als die ferniberwachte Halbschrankenanlage.
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Uberlagerung von SchlieBzeiten bei Zugbegegnung

Fall a)

Bei Begegnung zweier Ziige unmitteloar am BU laufen die SchlieBzeiten fiir beide Fahrtrich-
tungen weitgehend synchron ab, sodass die Auswirkung des Begegnungsfalles auf die Kfz-
Warteschlangenlange gering bleibt.

Optimaler Fall
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Eine SchlieBzeit wird komplett von der iy SchlieBzeit des BUs = 4.7 min

anderen SchlieBzeit iiberlagert I

Fall b)

Erreicht jedoch der Gegenzug seinen Einschaltpunkt unmittelbar vor Ablauf der SchlieBzeit
fir den ersten Zug, so findet eine nahezu vollstandige Addition der beiden Zeiten statt, ohne
dass Kfz zwischen dem Passieren beider Zlige abflieBen kdnnen.

,Worst Case*
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SchlieBzeit des BUs = 7.0 min
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Wir bieten Ihnen bei Interesse gern ~ 1IRFPe. K.
Untersuchungen zu technisch gesi-  Institut fir Regional- und Fernverkehrsplanung
cherten Bahniibergangsanlagen ent-  Hochschulstr. 45 ¢ 01069 Dresden
sprechend dem hier vorgestellten _
Beispiel an. Bitte nehmen Sie Kon-  Internet: www.irfp.de
takt mit uns auf: E-Mail: info@irfp.de
Telefon: +49 351 4706819
Telefax: +49 351 4768190
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