11. Wegiibergangssicherungsanlagen
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Bild 11.14. Ferniiberwachungsanzeige

wachungssignal ist fir jede Anlage in einer nahe
gelegenen Betriebsstelle — allgemein im Bedie-
nungsraum eines Stellwerks — eine Ferniiber-
wachung (Bild 11.14) an gut sichtbarer Stelle
eingebaut. Damit kann der Beobachter den Zu-
stand der Anlage iiberwachen und bei Un-
regelmiBigkeiten unverziiglich die Entstérung
veranlassen oder eigene Handlungen einleiten.
Die Ferniiberwachungsanzeige kann auch im
Bedienungstisch eingebaut werden. Das Fern-
iiberwachungsgerit wird dann im Relaisraum
untergebracht. Als Grundstellungstaste wird
wegen des mechanischen Zahlwerks ein geson-
derter Schliisselschalter in der Nihe der Fern-
iiberwachung angeordnet.

11.3.1.2. Einbau zugbedienter
Wegiibergangssicherungsanlagen

Sichtflachen

Sichtflichen an Wegiibergangen haben die Auf-
gabe, den StraBenverkehrsteilnehmern innerhalb
bestimmter Grenzen eine Einsicht auf die Strecke
zu gewihren. An ungesicherten Wegiibergingen
sind diese noch wichtiger und miissen grofier sein
als an gesicherten Wegiibergingen, da bei gestor-

ter Haltlicht- oder Halbschrankenanlage die
Geschwindigkeit des sich nihernden Schienen-
fahrzeugs am Wegiibergang auf Schrittgeschwin-
digkeit herabzusetzen ist, um im Gefahrenfall
zum Halten zu kommen. Dem StraBenver-
kehrsteilnehmer ist trotzdem eine Mindestsicht
auf die Strecke zu gewihrleisten, damit er sein
Verhalten dementsprechend einrichten kann.

In der TGL 24 337 [11.15] sind die erforderlichen
Sehpunkte (= 20 bis 25 m) auf der StraBe und auf
der Schiene angegeben, die — miteinander ver-
bunden — die von Bauwerken und Bewuchs frei-
zuhaltende Sichtfliche in allen vier Quadraten
der Kreuzung ergibt. Deshalb ist es mitunter
erforderlich, auf vorhandene Postengebdaude zu
verzichten und diese auBerhalb der Sichtflache
neu zu errichten bzw. Stahlschrianke im Freien
aufzustellen.

Standorte der Halbschranken
und Blinklichtsignale

Die Halbschranken sind in der Regel, sofern keine
zwingenden Griinde dagegen sprechen, recht-
winklig zur StraBe aufgebaut. Bei der Aufstellung
der Schrankenantriebe wird beachtet, daB bei
rechtwinkliger Kreuzung von Stra8e und Schiene
die nachstgelegene Kante des Schrankenantriebs
einen Abstand von mindestens 3m von der
nichsten Gleisachse hat. Bei spitz- oder stumpf-
winkliger Kreuzung von StraBle und Schiene gilt
das MaB8 von 3m fiir die ausladenden Gegen-
gewichte bzw. den Schnittpunkt der Linie der
nichstgelegenen Antriebskante mit der Straen-
mitte (Bilder 11.15 bis 11.17).

Der Abstand von Gleismitte kann sich noch
durch den erforderlichen Abstand von 1,0 bzw.
1,5m von Fernmelde- bzw. Starkstromleitungen
vergroBern. Die Spitze des Schrankenbaums soll
in gesperrter Lage nicht iiber die Straenmitte
hinausragen und nicht mehr als 1,5m von der
StraBenmitte entfernt sein.

Tabelle 11.2. Sperrlingen und zu sichernde Fahr-

bahnbreiten von Halbschranken
Baum- Schranken- Sperr-  Zu sichernde
halterung baum lange Fahrbahn-

breite

m m

Steck- Holz 308 =8,50
anschluff
Flansch- GFK 3,55 =9,10
anschluf
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Bild 11.15. MabBskizze fiir die Ermittlung des
Gefahrenbereichs an einer Halbschrankenanlage
einer zweigleisigen Strecke (a = 90°), alle Malie in m
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Bild 11.16. MaBskizze fiir die Ermittlung des
Gefahrenbereichs an einer Halbschrankenanlage
einer eingleisigen Strecke (a < 90°), alle MaBe in m
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Bild 11.17. MaBskizze fiir die Ermittlung des
- Gefahrenbereichs an einer Halbschrankenanlage
einer eingleisigen Strecke (a >90°), alle MaBe in m
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Aufgrund der einheitlichen Baumlange von 2,5m
und der jedoch unterschiedlich langen Baum-
gabeln ergeben sich die in der Tabelle 11.2 zu-
sammengestellten Sperrlangen.

Zur Absperrung von StraBen mit geringerer oder
groBerer Breite kénnen mit der Verkehrspolizei
ortlich bedingte Ausnahmen vereinbart werden.
Die nicht abgesperrte StraBenbreite muf jedoch
mindestens 2,5 m betragen. GemiB StVO werden
befestigte StraBen im Bereich von Halbschran-
kenanlagen von 80m vor dem Wegiibergang bis
2,5m vor der ersten Gleisachse durch eine
einseitige Sperrlinie markiert.

Die Blinklichtsignale stehen 1,5m vor den Halb-
schrankenantrieben. Im Interesse einer guten
Signalerkennung fiir die Verkehrsteilnehmer
betragt die Lichtpunkthéhe 2,0m iiber Stra-
Benoberkante.

11.3.1.3. Mindestanndherungsstrecken

Vor der Festlegung der Einschaltstellen werden

die Mindestannaherungsstrecken s; ermittelt.

Darunter sind die mindestens notwendigen Ent-

fernungen zwischen den Einschaltstellen und

dem Wegiibergang zu verstehen. Sie sind ab-
hangig von der zulidssigen Streckenhochst-
geschwindigkeit, der Lange des Gefahrenraums
und der langsamsten angenommenen Ge-
schwindigkeit der StraBenfahrzeuge und Fuf-
ganger. Dabei wird von folgenden Festlegungen

ausgegangen (Bild 11.15):

a) Der Zug muB die Anlage so rechtzeitig
einschalten, dal Zusammenpralle auf dem
Wegiibergang mit StraBenfahrzeugen und
FuBgiingern vermieden werden.

b) Die Stralenbenutzer mit den lingsten und
langsamsten Fahrzeugen miissen den Weg-
iibergang vor dem Eintreffen des Zuges riu-
men konnen, auch wenn sie sich beim
Einschalten des roten Blinklichts so nahe am
Wegiibergang befinden, daf3 sie nicht mehr vor
dem Warnkreuz zum Halten kommen kon-
nen.

¢) Dabei ist die Mindestanniherungszeit fiir die
Vorwarnung zum Schutz gegen die Beschi-
digung von Schrankenbdumen ebenfalls zu
beachten. _

d) Als maBgebende Mindestanngherungszeit fiir
Halbschrankenanlagen gilt die groBte der zu
ermittelnden Anndherungszeiten [11.7] fiir
den Gefahrenbereich t,,, fiir Fullgéinger t,; und
fiir Vorwarnung f,, und fiir Haltlichtanlagen
tag bzw. Lat.

fag = —= = Si+ Si steigung

Ve |

(11.2)

bv=bL+54+5, (11.3)

bt

v

= (11.4)

SER

=12,5s (11.5)

by min =

A Lénge des Gefahrenbereichs fiir
StraBenfahrzeuge,

I Liénge des Gefahrenbereichs fiir
FuBginger,

Vst minimale Geschwindigkeit der
StraBenfahrzeuge, in der Regel
2m/s,

Vi minimale Geschwindigkeit der
FuBlganger, in der Regel 1 m/s,

S Sicherheitszuschlag  fiir  die

Raumung des Wegiibergangs

(Si=8s),

Sicherheitszuschlag fiir Steigun-

gen von mehr als 5% als Durch-

schnittswert von 30m StraBen-
linge unmittelbar vor dem Weg-

iibergang (S;steigung = 5 9),

Sis Sicherheitszuschlag fiir Schran-
kenschlieBung (S;; = 65),

ty Vorwarnzeit (t, = 13 s),

o SchrankenschlieBzeit
(24-V-Antrieb: 165,
60-V-Antrieb: 10s).

e) Die Anndherungszeit t, muB mindestens 35s
betragen (bei Anlagen bis 1977 30s). Ist der
ermittelte Wert kleiner, dann ist die An-
naherungsstrecke entsprechend zu verlin-
gern. Dieser Wert erklart sich aus der Summe
von 13 s Vorwarnzeit, 16 s SchlieBzeit und 6s
Sicherheitszuschlag fiir SchrankenschlieBen.
Da ein sich dem Wegiibergang niherndes
Fahrzeug das Einschalten des Blinklichts
nur bis 3m vor dem Blinklichtsignal er-
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11.3. Halbschranken- und Haltlichtanlagen

kennen bzw. nur bis zu diesem Zeitpunkt
vor dem Wegiibergang anhalten kann, er-
geben sich nach den Bildern 11.15 bis 11.17
die im folgenden aufgefiihrten Gefahren-
bereiche fiir StraBenfahrzeuge (l;) und FuB-
ginger (k) bzw. fir die in der Vorwarnzeit
zu durchfahrende Strecke (l,): Fiir recht-
winklige Kreuzungen gemall Bild 11.15 ist:

—

=l+hL+ — (11.6)
m

li=d.+d,+a+25m Lhibd ) REER

L d,
p=ditdFatd, |2

Ld

L=L+d.—dy e (11.9)
m

o Kreuzungswinkel,

a Abstand der duBersten Gleisachsen
bei mehrgleisigen Strecken,

b StraBenbreite,

d, Abstand Gleisachse—Halb-
schranke,

dy Abstand Gleisachse— Blinklichtsi-
gnal,

d. Abstan Blinklichtsignal — Halb-
schranke,

i Liange der Sichtgrenze fiir Stralen-
fahrzeuge vor dem Blinklichtsi-
gnal,

I Lange des Gefahrenbereichs fiir
StraBenfahrzeuge,

ks Linge des Gefahrenbereichs fiir
FuBginger,

dii Linge des langsten Strafenfahr-
zeugs nach StVO,

[ Linge des Wegiibergangs,

| Lange der Fahrstrecke innerhalb der
Vorwarnzeit.

Fiir die Ermittlung der erforderlichen Min-
destanndherungsstrecke s4 sind die Strecken-
geschwindigkeit und die fiir die Sicherung des
Wegiibergangs entsprechende lingste Min-
destanniaherungszeit [gemd den Gl. (11.1) bis
(11.3)], jedoch mindestens 35 s mafigebend:

Vus B 08 | v | 2 I (1.10)

= 3.6 |mlkmfhls

Vinax maximal zuldssige Streckenge-
schwindigkeit,
t, Mindestanndherungszeit.

Bei spitzwinkligen Kreuzungen mit o <9(0°
verlangert sich der Gefahrenraum. Unverin-
dert bleiben die Langen bzw. Abstande fiir [,
I und d.. Es ergibt sich dann nach Bild 11.16
ein Gefahrenbereich fiir Straenfahrzeuge I
gemal Gl. (11.6):

L=Lk+L+1; (11.6)
2oy
sina
b 3,0
G fr
2tana  sina

b= de+ dy+

d,=

Daraus folgt:
30425 b

cingl. = b + b+ de+—— +

lyeingt. = b 4 sina 2tana
l,d, b
—' (11.11)

Bei mehrgleisigen Strecken ist bei der Errech-
nung von [; der Abstand der dufleren Gleisach-
sen zu beriicksichtigen:

30+25+a
Igmehrg.=[st+la+dc+.—
Sina
b | 1.d,a,b |
ot 11:12
2tana | m l ( )

Bei stumpfwinkligen Kreuzungen mit
a > 90° ergibt sich nach Bild 11.17 ebenfalls
mit Hilfe der Gl. (11.6) folgender Gefahren-

bereich fiir StraBenfahrzeuge:
=lit L+l (11.6)
[.. = dc + da + #
b 2tan (180° — a)
25
+ i ———————
sin (180° — )
B 3,0 f
* sin(180°— )  tan(180° — a)
daraus folgt:
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3,04+2,5
sin (180° — a)

b+2f e i N |
2tan(180° — &) m

Igeing. =ly+L+d.+

(11.13)

lst+ Ia+dc
30+2,5+a

sin (180° — a)

lgmch.rg. =
b+2f

2tan (180° — «)

l’ d! £ b!
#’ (11.14)
m

Nach Berechnung der Werte fiir [, mit Hilfe der
GI. (11.11) bis (11.14) wird die Mindestannihe-
rungsstrecke s, fir Wegiibergiinge mit Kreu-
zungswinkeln «=90° nach den G (11.1) bis
(11.3) und (11.10) ermittelt.

Fiir Haltlichtanlagen gelten diese Uberlegungen
sinngemafl. Die so ermittelten Mindestanniihe-
rungsstrecken diirfen bei der Festlegung der
Einschaltstrecken nach Abschnitt 11.3.1.4. nicht
unterschritten werden.

11.3.1.4. Standorte der Uberwachungssignale,
der Deckungsignale
und der Einschaltstellen

Der Abstand des Uberwachungssignals vom

Wegiibergang ist abhiingig von

— der Art der Bahn,

— dem Vorsignalabstand oder Mindestbremsweg
der Strecke und

— der Sicht auf das Uberwachungssignal. [11.9,
11.13]

Abstand auf Hauptbahnen

Auf Hauptbahnen steht das Uberwachungssignal
in der Regel im Vorsignalabstand 3 bis 4 m rechts
vom Gleis vor dem Wegiibergang. Der Standort
darf in den fiir Vorsignale iiblichen Toleranzen
von +50% bzw. —5% schwanken. Abweichun-
gen davon bediirfen der Genehmigung der
Reichsbahndirektion.

Der errechnete Mindestbremsweg darf keines-
falls unterschritten werden. Der Abstand von
vor- oder riickgelegenen Haupt- oder Vorsigna-
len betriigt mindestens 300 m auBer auf Strecken
mit induktiver Zugbeeinflussung. .

An zweigleisigen Strecken wurden Uber-
wachungssignale fiir das linke Streckengleis

bisher nur bei signalisiertem Falschfahr- bzw.
signalmiBigem Linksbetrieb aufgestellt. Der
Abstand vom Wegiibergang und vom Gleis wird
wie beim Regelbetrieb ermittelt. Uberwachungs
signale fiir das linke Streckengleis stehen links
vom Gleis und sind dementsprechend auch links
durch die Warntafel So 15 angekiindigt.
Die Einschaltstelle der Anlage befindet sich
mindestens 2,5 vy, in m (bei vor 1977 gebauten
Anlagen 2 v,,; in m) vor dem Uberwachungs—
signal, damit fiir den Triebfahrzeugfiihrer eine
Mindestsignalbeobachtungszeit von 9s gewiihr-
leistet ist (s. Bild 11.11).
An Strecken mit induktiver punktférmiger Zug-
beeinflussung (PZB) kann der Abstand des Si-
gnals So 16 zu vor- oder riickgelegenen Signalen
auch durch den zulidssigen Abstand zwischen
zwei 1 000-Hz-Gleismagneten beeinfluBit werden,
da an Strecken, die mit der PZB ausgeriistet sind,
die Wegiibergiinge in den Schutz dieser Ein-
richtungen einbezogen werden [11.7].
Hierzu wird ausschlieBlich der Beeinflussungs-
punkt 1000Hz verwendet, allerdings nur an
solchen Wegiibergiingen, die mit einem Uber-
wachungssignal (Signal So 16) ausgeriistet sind.
Er wird firr jede Fahrtrichtung und jedes
Streckengleis eingesetzt, wenn dafiir ein Uber-
wachungssignal aufgestellt ist. Der Beeinflus-
sungspunkt muf} in einem solchen Abstand vor
dem Wegiibergang angeordnet werden, daB
— der fiir die Strecke festgelegte Bremsweg zu-
ziiglich eines Verlustweges s, in m 2 1,1 v,
in kim/h gesichert ist und -
—die Anschaltung des WeiBlichts im Uber-
wachungssignal So 16 zewihrleistet ist, bevor
die Zugspitze den Beeinflussungspunkt be-
fahrt.
Dieses erfordert die Anordmung der Einschalt-
kontakte in Fahrtrichtung vor dem Signal So 15
(s.Bild 11.12). Die Einschaltstelle ist durch das
Signal So 14 in der Regel nur dann zu kennzeich-
nen, wenn ihr Abstand zum Signal So 15 100m
iiberschreitet.
Damit die 1000-Hz-Beeinflussung iibertragen
wird, sind im Zusammenhang mit der Wegiiber-
gangssicherungsanlage folgende Mindestwerte
fiir den Folgeabstand von Beeinflussungspunk-
ten 1000Hz einzuhalten:
a) wenn der erste Beeinflussungspunkt einem
Vor- oder Hauptsignal zugeordnet ist
bei Vpax > 60km/h: 5 = 700m,
bei Vipax = 60km/h: s = 10 vy,
b) wenn der erste Beeinflussungspunkt dem
Uberwachungss1gnal So16 einer Wegiiber-

gangssicherungsanlage zugeordnet ist:

7
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Mindest -Folgestand Smin der
| 1000 ~Hz ~Beeinflussungspuniie,

N— oy = la
Yoo = ) o I s
JO 7% SO /4 v / HL

Bild 11.18. Beispiel fiir die Anordnung des Uber-
wachungssignals und eines Vorsignals vor einem
Wegiibergang unter Beachtung des Mindestfolgeab-
stands Su, fiir 1000-Hz-Beeinflussungspunkte

bei Vanax = 140km/h : s, = 800 m,-
bei 140km/h = vy > 60km/h : Spip = 700 m,
bei Vimax < 60km/h:85min = 10 Viax.

Dementsprechend sind die Standorte des Uber-
wachungssignals, des Vorsignals und der zugeho-
rigen Einschalt- und Beeinflussungspunkte, wie
z.B. im Bild 11.18 dargestellt, festzulegen.

Abstand auf Nebenbahnen

Auf Nebenbahnen darf die Sichtstrecke in den
Bremsweg einbezogen werden, so dall das Uber-
wachungssignal niher am Wegiibergang stehen
kann. Dabei darf der Mindestabstand vom Weg-
iibergang 2,5 vyayx in m, jedoch mindestens 50 m,
nicht unterschreiten. AuBerdem muf das Uber-
wachungssignal mindestens von der im Vor-
signalabstand stehenden Warntafel Sol15 ab
ununterbrochen gesehen werden konnen. Ist das
bei wegiibergangsnaher Aufstellung aufgrund der
topographischen Bedingungen auch mit 6°-, 12°-
oder 24°-Streuscheiben nicht moglich, so wird
das Uberwachungssignal so weit in Richtung zur
Einschaltstelle versetzt, bis ununterbrochene
Sicht gegeben ist. Wegen einer ausreichenden
Signalerkennungszeit darf auch hier der Abstand
Einschaltstelle — Uberwachungssignal von
2.5 Vmax In m nicht unterschritten werden.
Deckung des Wegiibergangs durch
Haupt- oder Rangiersignal

Stehen Haupt- oder Rangiersignale im Einschalt-
bereich vor einem Wegiibergang, so iibernechmen
sie die Funktion des Uberwachungssignals.

Die Deckung durch Hauptsignale gilt dann als
erfiillt, wenn zwischen dem Wegiibergang und

dem Einfahr- oder Blocksignal mindestens der
Gefahrpunktabstand und bei Ausfahrsignalen
mindestens der nach den Grundsitzen [11.6]
minimdl zuldssige Durchrutschweg vorhanden
ist.

Vor dem Wegiibergang stehende Vorsignale
werden von der Sicherung des Wegiibergangs
abhingig geschaltet. Sie konnen erst dann den
Begriff ,,Fahrt frei erwarten* anzeigen, wenn der
Wegiibergang gesichert ist. Mechanische Vor-
signale werden dazu durch Lichtvorsignale er-
setzt.

Die Signalsichtstrecke s in m fiir Haupt-, Vor-
und Rangiersignale betrigt ebenfalls 2,5 vy in
km/h. Sie ist fiir jedes zusatzliche Signal sowie
fiir jeden zusitzlichen Wegiibergang (Kopplungs-
schaltungen) um 0,5 v, zu vergroBern.

An Strecken mit automatischem Streckenblock
iibernehmen die vor dem Wegiibergang stehen-
den Blocksignale den Schutz. Diese Signale
diirfen unabhéngig von der Streckengeschwin-
digkeit bis 50m vor dem Wegiibergang angeord-
net werden, weil in der Regel zwei bzw. drei
physikalisch verschiedenartig wirkende
Einschaltkriterien vorhanden sind (s. Abschn.
10.3.3.) und dadurch ein Einschaltversager und
ein gleichzeitiges Durchrutschen des Zuges am
schiitzenden Blocksignal nicht angenommen
wird, zumal eine Vorsignalisierung gewahrleistet
ist.

Steht das Deckungssignal in einem griferen
Abstand als der Vorsignalabstand +2,5 vy, inm
+160m (z.B. bei 120km/h Streckenhichst-
geschwindigkeit 1460 m) vor dem Wegiibergang,
so konnen im Interesse geringerer Sperrzeiten
eine besondere Einschaltstelle und ein Uber-
wachungssignal im Vorsignalabstand vor dem
Wegiibergang angeordnet werden. Ebenso wird
bei zweigleisigen Strecken fiir das linke
Streckengleis verfahren.




