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der freien Strecke der Gegenfahrschutz in Form des bereits beschriebenen Erlaub-
niswechsels realisiert.

Der Ausschluss zwischen Ein- und Ausfahrt auf Bahnhofsgleisen, auf denen keine
Durchfahrten zugelassen sind, wurde in &lteren Anlagen hiufig vorgesehen, um
durch das Verbot von Durchfahrten die in alten Sicherungsanlagen nur aufwéndig zu
realisierenden Vorsignalabhidngigkeiten auf ein unbedingt notwendiges Mal} zu
reduzieren. In modernen Anlagen wird ein solcher Ausschluss nur noch in besonde-
ren Fillen vorgesehen, z.B. in einigen Fillen bei Gleisen, iiber die ein héhengleicher
Bahnsteigzugang fiir Reisende fiihrt.

4.2.4 Flankenschutz

FlankenschutzmafBinahmen sollen verhindern, dass ein Zug durch in seinen Fahrweg
einmiindende Fahrten (so genannte Flankenfahrten) gefiihrdet wird. Flankengefihr-
dungen sind méglich durch:

e feindliche Zugfahrten,

e feindliche Rangierfahrten,

* unbeabsichtigt ablaufende Wagen,

e das Strecken von Ziigen nach der Einfahrt.

4.2.4.1 Flankenschutz gegen feindliche Zugfahrten

Der Flankenschutz gegen feindliche Zugfahrten kann bewirkt werden durch:

e FahrstraBBenausschliisse,
e Schutzweichen.

Zwei Fahrwege, die nicht in ihrer ganzen Linge getrennt voneinander verlaufen,
sind gegenseitig auszuschlieen. Zur Fahrweglinge rechnet auch der Durchrutsch-
weg. Von einem gegenseitigen Ausschluss kann abgesehen werden, wenn ein Zu-
sammenstoB nur eintreten kann, wenn beide Ziige gleichzeitig durchrutschen (Bild
4.9). Um in einem solchen Fall die gleichzeitige Einstellbarkeit der Fahrstralen zu
ermoglichen, darf im Durchrutschweg auf den Verschluss stumpf befahrener Wei-
chen verzichtet werden (Regelstellungsweichen). Im Durchrutschweg liegende spitz
befahrene Weichen sind jedoch grundsitzlich zu verschlieBen. Im Durchrutschweg
liegende Schutzweichen sind zu verschlieBen, sofern nicht auf ihren Verschluss als
Zwieschutzweiche (siehe Abschnitt 4.2.4.5) zugunsten einer hoherwertigen Fahrt
verzichtet werden muss.
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Zulassige Uberschneidung von Durchrutschwegen

4.2.4.2 Flankenschutz gegen feindliche Rangierfahrten und unbeabsichtigt
ablaufende Wagen

Der Flankenschutz gegen feindliche Rangierfahrten kann durch unmittelbare oder
mittelbare Flankenschutzmafnahmen gewihrleistet werden. Unmittelbarer Flanken-
schutz wird durch Flankenschutzeinrichtungen bewirkt. Als Flankenschutzeinrich-
tungen konnen Schutzweichen, Gleissperren und Halt zeigende Signale verwendet
werden. Im Unterschied dazu wird mittelbarer Flankenschutz nicht mit Flanken-
schutzeinrichtungen sondern nur durch betriebliche Anordnungen (Rangier- und Ab-
stellverbote) bewirkt. Heute wird in der Regel der unmittelbare Flankenschutz
verwendet.

Der Flankenschutz gegen unbeabsichtigt ablaufende Wagen ist nur unmittelbar
durch Schutzweichen oder Gleissperren zu bewirken. Gleissperren sind in Haupt-
gleisen nicht zuldssig. Zwischen einer Gleissperre und der Einmiindungsweiche des
zu schiitzenden Gleises wird hiufig eine Folgeabhingigkeit in der Form eingerichtet,
dass vor einem Umstellen der Weiche in Richtung auf die Gleissperre zuerst die
Gleissperre abgelegt werden muss, und dass die Gleissperre nur aufgelegt werden
kann, wenn die Weiche in die von der Gleissperre abweisende Lage gebracht wor-
den ist. '

4.2.4.3 Flankenschutz gegen das Strecken von Ziigen

Sind zum Schutz gegen das Strecken von Ziigen keine Fahrwegweichen mit Flan-
kenschutzfunktion vorhanden, so kann der Streckschutz durch Anordnung von
Streckschutzlingen gewihrleistet werden. Bei einfachen Verhiltnissen ldsst sich die
Streckschutzlinge durch Verlingerung des Freimeldeabschnitts der Verzweigungs-
weiche realisieren. Giinstiger ist die Anordnung eines besonderen Freimeldeab-
schnitts fiir die Streckschutzlange (Bild 4.10).
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4.3.3 Abstand der Hauptsignale vom Gefahrpunkt

4.3.3.1 Mallgebender Gefahrpunkt

Fiir die Festlegung der Signalstandorte ist neben der erforderlichen Nutzlinge eines
Gleises die Gewihrleistung ausreichender Durchrutschwege maBigebend. Dazu sind
die Signale in einem ausreichenden Abstand vor dem maBgebenden Gefahrpunks
aufzustellen. Als ma3gebende Gefahrpunkte sind anzusehen (Bild 4.18):

a) Anfang einer spitz befahrenen Weiche
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b) Grenzzeichen einer stumpf befahrenen Weiche
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c) Schluss eines planmé&Rig haltenden Zuges
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d) Rangierhalttafel

I'._O—-l \ Bild 4.18
Maligebende Gefahrpunkte

e der Anfang der ersten hinter dem Signal liegenden spitz befahrenen Weiche, aus-
genommen wenn sie verschlossen oder eine Flankenschutzeinrichtung wirksam
ist,

* das Grenzzeichen einer hinter dem Signal liegenden Weiche oder Kreuzung, iiber
die bei einer Fahrt in Richtung auf das Halt zeigende Signal gleichzeitig Zug-
oder Rangierfahrten stattfinden kénnen,

%
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e die Spitze oder der Schluss eines am gewdhnlichen Halteplatz zum Halten ge-
kommenen Zuges,

e die Rangierhalttafel, iber die nicht rangiert werden darf.

Nach den Regeln der Deutschen Bahn AG soll der Abstand vom Gefahrpunkt in der
Regel 200 m betragen. Er kann zur Verbesserung der Signalsicht auf bis zu 400 m
vergroBert werden. In folgenden Fillen ist eine Verkiirzung zulissig:

* wenn als Gefahrpunkt eine spitz befahrene Weiche gilt:

auf 50 m - fiir Ausfahr- und Zwischensignale an Gleisen mit einer
Einfahrgeschwindigkeit von bis zu 40 km/h
auf 100 m - fiir sonstige Hauptsignale

e wenn als Gefahrpunkt das Grenzzeichen einer Weiche oder Kreuzung oder der
Schluss eines haltenden Zuges gilt:

auf 100 m - fiir Ausfahr- und Zwischensignale an Gleisen mit einer
Einfahrgeschwindigkeit von bis zu 60 km/h

auf 50 m - fiir Ausfahr- und Zwischensignale an Gleisen mit einer
Einfahrgeschwindigkeit von bis zu 40 km/h

¢ auf 50 m fiir Blocksignale, die ausschlieBlich der Zugfolgeregelung dienen bei
Blockabschnittsldngen von mindestens 950 m.

Diese Lidngenangaben gelten fiir horizontale Strecken. Liegt der Bremsweg vor dem
Hauptsignal im Gefille, ist der Abstand vom Gefahrpunkt in Abhéngigkeit von der
Neigung zu vergroBern (auf bis zu 300 m), bei einer Steigung sind Verkiirzungen
zulidssig. Bei auslindischen Bahnen konnen die Regeln zur Bemessung des Abstan-
des vom Gefahrpunkt erheblich differieren.

4.3.3.2 Sicherung der Durchrutschwege

In Deutschland ist es nicht iiblich, dass im Durchrutschweg hinter einem Einfahrsig-
nal Weichen liegen, da diese Weichen sich dann innerhalb der Uberwachungslinge
des riickliegenden Blocksignals (bzw. des Ausfahrsignals des riickliegenden Bahn-
Bofs) befinden wiirden und dann von diesem Signal in Signalabhiingigkeit stehen
miissten. Damit miisste bereits vor der Fahrtstellung des riickliegenden Signals
entschieden werden, welche FahrstraBe anschlieBend am Einfahrsignal eingestellt
werden soll, da keine Moglichkeit besteht, den festgelegten Durchrutschweg nach-
wiglich zu dndern. Die gleiche Regel gilt fiir Blocksignale, die eine Abzweig- oder
Uberleitstelle decken.
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a) Einfahrsignal ohne Weichen im Durchrutschweg (Deutschland)
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b) Prinzip der Anwendung von "approach signals" (Ausland)
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Durchrutschweg hinter Einfahrsignalen

Einige auslindische Bahnen wenden hier ein anderes, als ,,approach signalling™ be-
zeichnetes Verfahren an. Dabei kann das Einfahrsignal unmittelbar vor der Einfahr-
weiche aufgestellt werden. Der Durchrutschweg hinter dem Einfahrsignal befindet
sich innerhalb der Uberwachungslinge des riickliegenden, als ,,approach signal (zu
deutsch etwa: ,,Anniherungssignal*“) bezeichneten Signals, das in die Fahrstralenssi-
cherung des Bahnhofs einbezogen ist und sich dadurch von einem reinen Block-
signal unterscheidet, wenngleich dieser Unterschied fiir den Triebfahrzeugfiihrer
eines Zuges nicht offensichtlich ist, da auf dieses Signal keine Weichen folgen (Bild

4.19). Das Einfahrsignal ist damit Zielsignal einer am ,.approach signal® beginnen-
den Fahrstrafe.
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Die betriebliche Behinderung durch verschlossene Durchrutschwege im Bereich der
Einfahrweichen ist bei diesen Bahnen unkritisch, da durch das erlduterte Prinzip des
Anniherungsverschlusses bei einer nachtriglichen Anderung der Gleisdisposition
eingestellte Fahrstraflen auch bei bereits Fahrt zeigendem Signal problemlos zuriick-
genommen werden kdnnen, sofern sich noch kein Zug in der Anniherung befindet.
Es gibt auch Techniken, die mit Hilfe mehrfach verketteter Folgeabhingigkeiten
zwischen Weichen einen nachtriglichen Wechsel des Durchrutschwegverlaufs ohne
Riicknahme der Fahrstrale bei Fahrt zeigendem Startsignal ermdglichen (engl.
swinging overlap®“). Diese Folgeabhdngigkeiten werden auch als bedingte Folgeab-
hingigkeiten (engl. ,,conditional crosslock®) bezeichnet, da sie nur wihrend der Si-
cherung der auf das Zielsignal weisenden Fahrstrae wirken. Eine Beschreibung des
Wirkprinzips dieser Form der Durchrutschwegesicherung ist in [PA02] enthalten.

Auch bei der ehemaligen Deutschen Reichsbahn war in Ausnahmefillen, wenn das
Einfahrsignal aus zwingenden ortlichen Griinden nicht im vollen Gefahrpunktab-
stand vor der Einfahrweiche aufgestellt werden konnte, eine Signalanordnung zulds-
sig, bei der im Durchrutschweg des Einfahrsignals Weichen lagen, die in die Sig-
nalabhingigkeit des riickliegenden Hauptsignals einbezogen waren. Eine solche
Signalanordnung wurde als , Schutzblockstrecke™ bezeichnet [DR59]. Als technische
Losung wurde dazu allerdings keine Fahrstrale eingerichtet, sondern die Siche-
rungslogik des Streckenblocks mit der FahrstraBensicherung verkniipft. Dabei trat
mit der Riickblockung ein Verschluss der im Durchrutschweg liegenden Weichen
ein, der bis zu der durch die nidchste Zugfahrt bewirkten FahrstraBenauflosung
bestehen blieb [MO27].

Bei Ausfahr- und Zwischensignalen ist eine Aufstellung der Signale im Abstand des
vollen Durchrutschweges vor der ersten befahrenen Weiche oft nicht moglich, da
dies zu einer unvertretbaren Langenentwicklung der Bahnhofsanlage fithren wiirde.
Hier ist es Uiblich, dass die im Durchrutschweg liegenden Weichen in die Sicherung
der Fahrstralle des riickliegenden Signals (Einfahr- oder Zwischensignal) einbezo-
gen werden. Bei den Regeln zur Sicherung der im Durchrutschweg liegenden Wei-
chen gibt es bei den einzelnen Bahnunternehmen erhebliche Unterschiede. Bei der
Deutschen Bahn AG darf beispielsweise auf den Verschluss stumpf befahrener
Weichen im Durchrutschweg verzichtet werden (Regelstellungsweichen).

Der Begriff des Durchrutschweges wird im sicherungstechnischen Regelwerk der
Deutschen Bahn AG durch eine im Jahre 1998 vorgenommene Neufassung der Re-
geln zur Planung von Signalanlagen [DB98'] nur noch bei Ausfahr- und Zwischen-
signalen verwendet. Der Durchrutschweg hinter Einfahr- und Blocksignalen wird im
Unterschied dazu als ,,Gefahrpunktabstand™ bezeichnet. Eine @hnliche (und betrieb-
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lich sehr konservative) begriffliche Regelung war seinerzeit auch bei der ehemaligen
Deutschen Reichsbahn iiblich [DR59], wihrend bei der ehemaligen Deutschen Bun-
desbahn der Begriff des Durchrutschweges seit Anfang der 1970er Jahre einheitlich
bei allen Hauptsignalen verwendet wurde [DB83]. Letzteres ist im aktuellen be-
trieblichen Regelwerk der Deutschen Bahn AG (im Gegensatz zum sicherungs-
technischen Regelwerk) auch heute noch iiblich [DB03].

Hinter Ausfahr- und Zwischensignalen kénnen auch mehrere Durchrutschwege vor-
gesehen werden. Dabei kann in Betriebssituationen, in denen der Regeldurchrutsch-
weg wegen einer ausschlieBenden Fahrstrafle nicht eingestellt werden kann, entwe-
der auf einen verkiirzten Durchrutschweg (verbunden mit einer Herabsetzung der am
Startsignal signalisierten Geschwindigkeit) oder auf einen Durchrutschweg mit
anderem Verlauf ausgewichen werden. Einige Stellwerksbauformen ermoglichen bei
verkiirzten Durchrutschwegen eine nachtrigliche Hochsignalisierung der Geschwin-
digkeit am Startsignal, wenn am Zielsignal eine anschlieBende Fahrstraie eingestellt
wird oder — bei Bahnen auflerhalb des Geltungsbereichs der Eisenbahn-Bau- und
Betriebsordnung — der Durchrutschweg nach dem Riumen anschlieSender Gleisab-
schnitte auf die volle Lange ausgedehnt wird.

4.3.4 Verwendung der Sperrsignale

Sperrsignale sind Signale, die wie Hauptsignale einen Haltbegriff fiir Zug- und Ran-
gierfahrten signalisieren kénnen, durch die jedoch keine Zugfahrten zugelassen wer-
den. Der Signalbegriff zur Aufthebung des Fahrverbots am Sperrsignal (bei der Deut-
schen Bahn AG als Lichtsignal zwei weille, nach rechts steigende Lichtpunkte) gilt
als Zustimmung zur Rangierfahrt. Der Fahrtbegriff eines Sperrsignals kann auch an
Hauptsignalen gezeigt werden, um einer Rangierfahrt die Zustimmung zu erteilen,
am Hauptsignal vorbeizufahren. In diesem Fall erscheint der Fahrtbegriff des Sperr-
signals zusammen mit dem Haltbegriff des Hauptsignals, da das Haltgebot fiir Ziige
bestehen bleibt. Solche Hauptsignale, die die Funktion eines Sperrsignals in sich
vereinen, werden auch als Hauptsperrsignale bezeichnet. Das betrifft in Bahnhofen
meist alle Hauptsignale mit Ausnahme der Einfahrsignale.

Allein stehende Sperrsignale werden in folgenden Fillen angeordnet:

e zwingend iiberall dort, wo sie wegen des Fehlens eines Hauptsignals als Flanken-
schutzeinrichtung erforderlich sind,

e bei Gruppensignalen (sieche Abschnitt 4.3.1)



