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1 Einfithrung

Im Rahmen des INTERREG-Projektes AB 266 ,Attraktivierung der
Regionalbahnen™ verfolgt die Allgdau GmbH - Gesellschaft fir Standort und
Tourismus gemeinsam mit weiteren Projektpartnern das Ziel, die
Eisenbahnstrecken ,AuBerfernbahn™ und ,Mittenwaldbahn/Karwendelbahn™ im
Gebiet zwischen den Stadten Mldnchen, Innsbruck und Kempten zu starken und
als attraktive Alternative gegenlber dem motorisierten Individualverkehr (MIV)
Zu gestalten.

Als Bestandteil dieses Gesamtprojektes beschaftigt sich das Modul T1.5 mit den
nicht technisch gesicherten Bahniibergdngen (ntg BU) entlang der
AuBerfernbahn. Durch die Vielzahl an vorhandenen ntg BU mit abschnittsweisen
Geschwindigkeitsbeschrankungen ergeben sich im Schienenverkehr deutlich
langere Reisezeiten gegenlber dem MIV im parallel verlaufenden StraBennetz.
Mit dem vorliegenden Handlungsleitfaden sollen die 6ffentlich Beteiligten in die
Lage versetzt werden, zielfuhrende Ldésungen zur Aufhebung der kritischen ntg
BU zu verfolgen.

Munchen

Bodelsberg
Zollhaus-Petersthal

_Maria Rain

Oy-Mittelberg

Wertach-Haslach

Nesselwang
Pfronten-Kappel

Pfronten-WeilRbach
Pfronten-Ried
Immenstadt Pfronten-Steinach
Schonbichl

Vils in Tirol

Abbildung 1-1: DB-Strecke 5403 (Kempten (Allg) Hbf — Pfronten-Steinach [WIK13]
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Im Folgenden werden in den Kapiteln 2 und 3 zunachst die allgemeinen
rechtlichen Grundlagen fiir die Sicherung von Bahniibergédngen (BU) und
generelle Lésungsmoglichkeiten fiir die Aufhebung oder Umriistung von BU
aufgefiihrt. In den Kapiteln 4 bis 6 wird genauer auf die betroffenen BU der
AuBerfernbahn eingegangen und daruber hinaus werden weitere mogliche
MaBnahmen zur Attraktivierung vorgestellt. In Kapitel 7 werden schlieBlich
konkrete Handlungsempfehlungen flr die AuBerfernbahn abgeleitet.

2 Grundlagen

Um einen Uberblick Giber die wichtigsten Rahmenbedingungen fiir MaBnahmen an
Bahnubergangen auf Nebenbahnen zu verschaffen, werden zunachst relevante
gesetzliche und planerische Grundlagen vorgestellt.

2.1 Regularien

2.1.1 Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKrG)

Das Eisenbahnkreuzungsgesetz regelt die grundsatzlichen Fragen an
héhengleichen Kreuzungen bzw. Bahnlibergangen und héhenfreien Kreuzungen
(Unter- und Uberfiihrungen). Inhaltliche Schwerpunkte sind die Zusténdigkeit der
Beteiligten, die Betreibung und die Finanzierung von Kreuzungen von
Eisenbahnen und StraBen.

Eine wichtige Regelung bezliglich der Zustandigkeiten der Beteiligten steht in §
5, wonach vor einer Anderung an bestehenden BU alle Beteiligten (iber Art,
Umfang und Durchfihrung der notwendigen MaBnahmen und Uber die
Kostentragung eine Vereinbarung abschlieBen muissen. Fir Neuerrichtungen gilt
das Verursacherprinzip.

Sind MaBnahmen aus Grinden der Sicherheit oder Abwicklung des Verkehrs
unter Berlcksichtigung der Ubersehbaren Verkehrsentwicklung nach § 3 EKrG
erforderlich, werden die Kosten wie folgt aufgeteilt:

§ 13 Kostenteilung bei Beseitigung oder Anderung

Bei Kreuzungen einer bundeseigenen Bahn mit einer BundesstralBe
1/3 Eisenbahn
1/3 StraBenbaulasttrager

1/3 Bund (bei bundeseigener Eisenbahn), Land (bei nichtbundeseigener
Eisenbahn)

Bei Kreuzungen einer bundeseigenen Bahn mit einer kommunalen StraBBe
(Landes-, Kreis- oder GemeindestralBe)
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1/2 Bund

1/3 Eisenbahn

1/6 Land in dem die Kreuzung liegt
Gemeinden sind von den Kosten befreit

Das Eisenbahninfrastrukturunternehmen hat die Eisenbahnanlagen, der
StraBenbaulasttréager die StraBenanlagen im Kreuzungsbereich auf seine Kosten
zu er- und unterhalten. (§ 14 Abs. 1 S. 1 EKrG). Zu den Eisenbahnanlagen
zahlen alle sicherungstechnischen Einrichtungen am Gleis zuzlglich
Kreuzungsstick (§ 14 Abs. 2 S. 1 EKrG). Neben den der Sicherheit des
StraBenverkehrs dienenden Schildern und Einrichtungen gehdéren auch die
freizuhaltenden Sichtflachen zu StraBenanlagen (§ 14 Abs. 2 S. 2 EKrG).

Ist eine Kostenbeteiligung von Bund oder Land erwiinscht, ohne dass diese als
StraBenbaulasttréager beteiligt sind, bedarf es der Vereinbarung einer
Genehmigung des BMVI oder der zustandigen Landesbehdrde (§ 5 Abs. 1 S. 2 ff.
EKrG). Eine solche Vereinbarung ist nicht notwendig, wenn sich ein Beteiligter
oder ein Dritter bereit erklart, die Kosten fur die MaBnahme zu tragen und ein
Planfeststellungsverfahren durchgefihrt wird (§ 5 Abs. 2 S 1 EKrG).

Im Falle einer ausbleibenden Einigung der Kreuzungspartner kann jeder
Beteiligte eine Anordnung im Kreuzungsrechtsverfahren beantragen, welches die
Zustandigkeit der Beteiligten regelt (§ 6 Abs. 1 S 1 EKrG).

Sollte der Kreuzungspartner bei MaBnahmen an BU zur Erhéhung der
Streckengeschwindigkeit die Kostenbeteiligung verweigern, so kann auf eine
Sonderregelung des EKrG zuriickgegriffen werden, wonach die DB Netz AG ein
Drittel der Kosten aus Eigenmitteln und der Bund zwei Drittel (max. 310 TEUR)
tragt.

Zusatzlich legt das Eisenbahnkreuzungsgesetz in § 2 fest, dass keine neuen
héhengleichen BU mehr gebaut werden dirfen. Stattdessen sollen héhenfreie
Kreuzungen in Form von Unterfilhrungen oder Uberfiihrungen angelegt werden.
Eine Ausnahme bildet hier der Neubau eines BU, wenn schwacher Verkehr
herrscht. Als neu gilt der BU, wenn einer der Verkehrswege neu angelegt werden
soll.

2.1.2 BU an Privatwegen

Bei BU an nicht éffentlich gewidmeten StraBen/Wegen ist der Eigentimer des
kreuzenden Verkehrsweges dann flr die Sicherheit des StraBen-/Wegeverkehrs
verantwortlich, wenn vertragliche oder planfestgestellte Duldungs- oder
Haftungspflichten bestehen oder die StraBe/der Weg erst nach Erdffnung des
Eisenbahnbetriebs hergestellt wurde.
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Bestehen keine Pflichten des Grundstiickeigentimers und/oder der berechtigten
Wegbenutzer, ist die Eisenbahn allein flr die Sicherheit auch des
StraBenverkehrs verantwortlich. Die Kosten fir eine BU-Beseitigung oder
technische Umrustung sind dann allein von der Eisenbahn zu tragen. [WIT08]

2.1.3 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG)

Das Allgemeine Eisenbahngesetz gilt fur Eisenbahnen und dient der
Gewahrleistung des sicheren Betriebes der Eisenbahn. Das Gesetz soll helfen,
das Verkehrsangebot der Schiene attraktiver zu gestalten und die Interessen der
Verbraucher zu schitzen.  Weiter soll hierdurch die Rechtsprechung des
europaischen Gesetzes umgesetzt werden. Der Geltungsbereich liegt nur bei
Eisenbahnen und nicht bei anderen schienengebunden Bahnen, wie
StraBenbahnen, Bergbahnen oder vergleichbaren Bahnen.

GemaB AEG verringert sich die Genehmigungsfiéhigkeit einer BU-Beseitigung,
wenn der BU den einzigen (rechtlich gesicherten) Anschluss an das 6ffentliche
Verkehrsnetz bildet. Die MaBnahme stellt dann einen regelmaBig nicht zu
Uberwindenden privaten oder 6ffentlichen Belang dar.

2.1.4 Eisenbahnbau- und Betriebsordnung (EBO)

Die Eisenbahnbau- und Betriebsordnung ist eine Verordnung zum Bau und
Betrieb von regelspurigen Eisenbahnanlagen in Deutschland, welche die
Mindestanforderungen zur Gewahrleistung der Sicherheit im Eisenbahnbetrieb
vorgibt. Sie bildet die gesetzliche Grundlage fur die Wahl der Sicherungsart an
Bahnlbergangen und legt die Bemessung der Sichtflachen flr nichttechnisch
gesicherte BU fest.

In der EBO sind fur Bahnubergange die folgenden Sachverhalte geregelt:
» Vorrang der Schienenfahrzeuge
» Aufstellung der Andreaskreuze
» Einsatzkriterien verschiedener Sicherungsarten
= Anforderungen an Sichtflachen
» Anforderungen an Sicherungseinrichtungen

Zusatzlich legt die EBO in § 11 Abs. 2 fest, dass die Richtgeschwindigkeit beim
Uberfahren von BU nicht gréBer als 160 km/h sein darf.
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2.1.5 StraBenverkehrsordnung (StVO)

Die StraBenverkehrsordnung beinhaltet zahlreiche Regeln und Vorschriften flr
den StraBenverkehr, die flr alle Verkehrsteilnehmer gelten. An Bahnibergangen
ordnet die StVO Verhaltensregeln fur die StraBenverkehrsteilnehmer an und
macht den Behdrden des StraBenverkehrs Vorgaben zur Gestaltung des BU.

Die wichtigste Festlegung den Bahnverkehr betreffend beinhaltet § 19 Abs. 1,
wonach das Schienenfahrzeug Vorrang vor dem StraBenverkehr hat. D. h. der
StraBenverkehr hat grundsatzlich zu warten, wenn sich ein Zug durch
verschiedene Signale ankindigt. Der Vorrang wird durch das Aufstellen eines
Andreaskreuzes kenntlich gemacht. Eine Ausnahme bilden FuB-, Feld-, Wald-
oder Radwege. Hier ist es nicht zwingend erforderlich, ein Andreaskreuz
aufzustellen. Dennoch muss sich beim Uberqueren des BU entsprechend
verhalten werden (§ 19 Abs. 4 StVO). Der StraBenverkehr darf sich dem
Bahnibergang nur mit maBiger Geschwindigkeit annahern. Des Weiteren gilt am
BU ein grundsétzliches Halte-, Park- und Uberholverbot (§ 12 Abs. 1.4 und § 19
Abs.1). Laut der VwV-StVO ist an Bahnlibergangen, bei denen es haufig zu einer
Missachtung des Uberholverbotes von StraBenverkehrsteilnehmern kommt, die
Einrichtung des Verkehrszeichens 296 und die Markierung der Fahrbahn mit einer
einseitigen durchgehenden Linie in Betracht zu ziehen.

2.2 Planung von Bahniibergangen

Die DB Netz AG definiert Normen flr das Planen, Bauen und Betreiben von
Eisenbahnanlagen der Deutschen Bahn in verschiedenen Richtlinien. In den
Richtlinien werden auch relevante gesetzliche Rahmenbedingungen aufgezeigt.
Auf Basis der EBO sind in der Planungsrichtlinie Ril 815 - ,Bahnlibergange
entwerfen und Instand halten® die Mindestanforderungen an die
Sicherungstechnik im BahnlUbergangsbereich enthalten. AuBerdem werden
Vorgehensweisen fir die Beurteilung und Festlegung der Sicherungsart
vorhandener BU empfohlen.

Fir nichtbundeseigene Bahnen (NE-Bahnen) sind die Planungsvorgaben flr
Bahnlbergange in der Vorschrift flir die Sicherung der Bahnubergdnge bei
nichtbundeseigenen Eisenbahnen (BUV-NE) enthalten. Die BUV-NE wurde speziell
auf die Anforderungen von Neben-, Werks- und Hafenbahnen ausgelegt. Die
sicherungstechnischen Vorgaben orientieren sich an der DB-Richtlinie 815.

2.3 BU-Sicherung auf Nebenbahnen

Die Sicherung eines Bahnibergangs hangt unter anderem von der Art der
Bahnstrecke (Hauptbahn oder Nebenbahn), der Geschwindigkeit des Zuges sowie
der Verkehrsstarke des kreuzenden Verkehrsweges ab.
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Die Mindestanforderungen an die Sicherung von Bahnlibergangen werden in der
EBO festgelegt. GemaB § 11 EBO sind nichttechnisch gesicherte BU auf
eingleisigen Nebenbahnen mit Streckengeschwindigkeiten bis 80 km/h zuldssig.
Technisch gesicherte BU sind auf Strecken mit Geschwindigkeiten von maximal
160 km/h zul@ssig.

GemaB Eisenbahn Bau- und Betriebsordnung sind BU entsprechend der
Verkehrsart und Verkehrsstarke mindestens nach den Angaben in Tabelle 2-1 zu
sichern. Um die Sicherheit zu gewahrleisten, kann es im Einzelfall notwendig
sein, Uber diese Mindestanforderungen hinauszugehen.

Mindestanforderungen BU-Sicherung auf Nebenbahnen

Art der Sicherung
Verkehr auf der StraBBe
Mehrgleisig V) | eingleisig
starker Verkehr technische Sicherung
magBiger Verkehr (ausgenommen Feld- |technische Ubersgpt.ff Pfe||f5|g[1fal,
und Waldwege 2) Sicherung sonst Pfeifsignal +
(20 km/h)
maBiger Verkehr auf Feld- und technische Ubersicht_ + Pfeifsignal,
Waldwegen 2 Sicherung sonst Pfeifsignal + Lf
(60 km/h)
Ubersicht,
Iszt(:eli\(;/\_/al'(l::grv\\l/;;ligre(aZ;J)sgenommen Ubersicht sonst Pfeifsignal + Lf
9 (20 km/h)
Ubersicht,
Wgrg\?v%heernvz?rkehr auf Feld- und Ubersicht sonst Pfeifsignal + Lf
9 (60 km/h)
FuB- und Radwege Ubersicht oder Pfeifsignal 3
Ubersicht
Privatiibergange ohne o6ffentlichen oder Pfeifsignal + Lf (60 km/h)
Verkehr oder Abschliisse + Sprechanlage oder
Abschluss 4
Privatibergange mit offentlichem - .
; Ubersicht
Verkehr in Hafen- und
Industriegebieten oder Abschluss + Lf (20 km/h)

schwacher Verkehr: bis 100 Kfz/Tag
maBiger Verkehr: 100 bis 2.500 Kfz/Tag
starker Verkehr: mehr als 2.500 Kfz/Tag

Tabelle 2-1: BU-Sicherung Nebenbahnen gemiBs EBO
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In der rechten Tabellenspalte sind die zwei Sicherungsarten zu finden, bei denen
eine Geschwindigkeitsreduktion auf der Schiene erforderlich sein kann:

= Sicherung durch Ubersicht und Pfeifsignal (,U / U+P") und
» Sicherung durch Langsamfahrstelle (La) und Pfeifton (,,P+Lf")
Weitere Erlauterungen zu Tabelle 2-1:

1) ,Mehrgleisig® bedeutet hier, dass mehr als eine Zug- und/oder
Rangierfahrt gleichzeitig stattfinden kann. So gilt z. B. ein BU Uber zwei
Bahnhofsgleise nicht zwingend als mehrgleisig.

2) Als ,Feld- und Waldwege" gelten hier alle Wege, die Uberwiegend land-
oder forstwirtschaftlichen Zwecken dienen wund keine Uberdértliche
Verkehrsbedeutung haben. Dies gilt unabhangig von der rechtlichen
Einstufung.

3) Zusatzlich kénnen Umlaufsperren oder @hnliche Einrichtungen angebracht
sein.

4) Sofern die Ubersicht nach Berechnung nicht vorhanden ist, ist eine
Genehmigung nach § 3, Abs. 2 EBO erforderlich.

Besonders hingewiesen wird hier auf Punkt 4), da eine Genehmigung fir die
nichttechnische Sicherung bei fehlender Ubersicht und méaBigem Verkehr i. d. R.
nicht erteilt wird.

2.4 Sicherungsarten an nichttechnisch gesicherten BU

2.4.1 Allgemein

Grundsatzlich werden Bahnubergange, sowohl technisch als auch nichttechnisch
gesicherte BU, mit einem Andreaskreuz gekennzeichnet, welches dem
StraBenverkehrsteilnehmer den Vorrang des Eisenbahnverkehrs signalisiert.
Ausnahmen bilden Umlaufsperren, Geh- und Radwege sowie land- und
forstwirtschaftliche Wege auBerhalb von Ortschaften. An solchen kann auf das
Andreaskreuz verzichtet werden.

Andreaskreuz

bis max. 80 km/h
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Umlaufsperre

]

Abbildung 2-1: Nichttechnisch gesicherte BU [DB18]

___aamm .

Bahnlibergange mit schwachem Verkehr (< 100 Kfz pro Tag) sind gemaB EBO
mindestens durch Ubersicht zu sichern (vgl. Tabelle 2-1), BU mit mé&Bigem
Verkehr (100 - 2.500 Kfz pro Tag) durch Ubersicht + Pfeifsignal. FuBgénger- und
Radiibergédnge sind ebenfalls mittels Ubersicht oder Pfeifsignal zu sichern.

Bei der Sicherung durch Ubersicht muss sich der StraBenverkehrsteilnehmer
(SVT) durch Uberblicken der Bahnstrecke selbst versichern, ob der BU iiberquert
werden darf. Der nichttechnisch gesicherte BU wird dem SVT mit den
Gefahrzeichen ,,Bahniibergang" (Abbildung 2-2) angekilndigt. Daraufhin soll er
seine Geschwindigkeit an die Beschilderung bzw. an die besondere Situation
anpassen.

In Abbildung 2-2 ist die freizuhaltende Sichtflache zwischen StraBe und Schiene
beispielhaft fir den ersten Quadranten dargestellt. Sie ergibt sich aus einer
Uberlagerung der Sichtdreiecke des schnellsten und langsamsten
StraBenfahrzeugs. Die Dimensionierung der Sichtdreiecke wird je nach Strecken-
und StraBengeschwindigkeit ermittelt.

~Sehpunkt langsamster SVT" beschreibt den Punkt, an dem das langsamste
anzunehmende StraBenfahrzeug das Eisenbahnfahrzeug am ,Sichtpunkt
langsamster SVT" spatestens sehen kdnnen muss, um den BU rechtzeitig
raumen zu kénnen. ,Sehpunkt schnellster SVT" beschreibt den Punkt, an dem
das schnellste anzunehmende StraBenfahrzeug das Eisenbahnfahrzeug am
»Sichtpunkt schnellster SVT" spatestens sehen kénnen muss, um rechtzeitig
vor dem BU anhalten zu kénnen.
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g SVT: StraRenverkehrsteilnehmer
%
v

Gefahr- W

zeichen BU

Qll ol

StraRensignal
»” (Andreaskreuz)

Richtung a :|: :|: Sichtpunkt Sichtpunkt
—g = o schnellster SVT |angsamster SVT
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tt //V 'J: P —
- Sehpunkt = 8
Gefahrenraum ~ langsamster «— R\
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Ql olv \
\
\
freizuhaltende Sichtfliche
Sehpunkt v
schnellstere é
”
SVT z

Abbildung 2-2: Funktionaler Aufbau BU-Sicherung durch Ubersicht [EBA19]

In der Abbildung sind die Quadranten QI - QIV gekennzeichnet. Als Quadrant
wird der Bereich zwischen Eisenbahnstrecke und kreuzendem Verkehrsweg
bezeichnet. Fiir Fahrten in Kilometrierungsrichtung (a-Richtung) ist die Ubersicht
in den Quadranten QI und QII ausschlaggebend, flr die Gegenrichtung (b-
Richtung) die Ubersicht in den Quadranten QIII und QIV.

GemaB § 14 Eisenbahnkreuzungsgesetz gehdren die Sichtflachen an rechtlich
offentlichen StraBen zu den StraBenanlagen und sind dem StraBenbaulasttrager
in schriftlicher Form zu Ubergeben. Dieser hat sie zu erhalten und unterhalten.

Ist die Sicht auf die Eisenbahnstrecke eingeschrankt, wird bei der Planung eines
nichttechnisch gesicherten BU zunéchst die zuldssige Geschwindigkeit fiir den
StraBenverkehr herabgesetzt, um die Sichtflache zu verkleinern (Vorrang
Schienenverkehr). Besteht die Sichteinschrankung weiterhin, kann die Ubersicht
auf eingleisigen Strecken mit einer zusatzlichen Geschwindigkeitsrestriktion ftr
den Schienenverkehr hergestellt werden - einer sogenannten Langsamfahrstelle.
Die Verringerung der StraBengeschwindigkeit rickt den Sehpunkt naher an die
Eisenbahntrasse, den Sichtpunkt weiter weg von der kreuzenden StraBe. Das
bedeutet, dass mit den straBenseitigen Geschwindigkeitsreduktionen
Sichteinschrankungen aus dem Sichtdreieck fallen, die nah an der StraBe, aber in
einiger Entfernung zur Eisenbahntrasse (ca. > 15 m) verortet sind (vgl.
Abbildung 2-2). Dann kann auf Langsamfahrstellen verzichtet werden.
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Langsamfahrstellen an nichttechnisch gesicherten Bahnlibergangen kdénnen in
zwei Formen auftreten. Diese unterscheiden sich im Wesentlichen darin, ob die
Ubersicht durch eine verringerte Geschwindigkeit hergestellt werden kann oder
nicht. Die zwei Sicherungsarten werden nachfolgend erlautert.

2.4.2 Sicherungsart ,,U + P"

Geschwindigkeit
BU-La
Streckengeschwindigkeit
L3l i1 | | I L1 1
Hiiirel 111111 11111,
LI L L | I I I B B TNy
AN TAAY
—<] —1o  Meo i
Lf6 BU 4 Lf7 BU4
StralRenmitte
| Sb I Sa

Abbildung 2-3: La-Stelle bei Sicherungsart ,,U/0+P"

Bei der Sicherungsart ,U + P ist die angeordnete Geschwindigkeit am Beginn
der Anndherungsstrecke s, auf Ho6he des sogenannten Sichtpunktes (vgl.
Abbildung 2-2) zu erreichen. Das ist der Punkt, ab dem das Eisenbahnfahrzeug
spatestens vom StraBenfahrzeug zu sehen sein muss. Im Bremswegabstand sp
wird vor dem Sichtpunkt eine Anklndigungstafel der Langsamfahrstelle
angeordnet. Diese Art der Sicherung ist bei einer Verkehrsstarke zwischen 100
und 2.500 Kfz pro Tag (schwach bis maBig) zuldssig.
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2.4.3 Sicherungsart ,,P + Lf"

Geschwindigkeit
BU-La
Streckengeschwindigkeit

1 llIlllllIIlllLlllll LiL1
- HHHHHHHHHHHR oA
VA 4
— —<]  —T M= T
BU 4 Lf6 BU 4 Lf 7
Straflenmitte
| Sb

Abbildung 2-4: La-Stelle bei Sicherungsart "P + Lf"

Ist an einer Eisenbahnkreuzung keinerlei Ubersicht vorhanden, so kann bei
maBigem oder schwachem Verkehr eine Geschwindigkeitsreduktion auf 20 km/h
beziehungsweise 60 km/h (Feld- und Waldwege) angeordnet werden (unter
gewissen Bedingungen, siehe Punkt 2.3). Im Bremswegabstand vor dem BU
steht das Lf 6-Signal als Ankindigung fir die Langsamfahrstelle, dessen
angekindigte Geschwindigkeit bis zum Signal Lf 7 erreicht werden muss (vgl.
Abbildung 2-4).

2.4.4 Pfeifsignale [RIL815]

Um den kreuzenden Verkehr auf die Anndherung eines Schienenfahrzeugs an
nichttechnisch gesicherten BU aufmerksam zu machen, werden Pfeifsignale vom
Triebfahrzeugflihrer abgegeben. Dies erfolgt an sogenannten Pfeiftafeln. Handelt
es sich um einen offentlich gewidmeten BU, werden zwei Pfeiftafeln, an
Privatiibergdangen eine Pfeiftafel aufgestelit.

Bei der Sicherungsart ,U + P* sind die Pfeiftafeln an den zwei Sichtpunkten
(Beginn Annaherungsstrecke s, (siehe Abbildung 2-2)) der gewdhlten
Geschwindigkeit aufzustellen.

Bei der Sicherungsart ,,P + Lf* sind die Pfeiftafeln ebenfalls an den Sichtpunkten
aufzustellen, allerdings nicht fur die Entwurfsgeschwindigkeit ve, sondern fur eine
fiktive, niedrigere Geschwindigkeit ve*. MaBgebend fir dem Aufstellort der
Pfeiftafeln ist hier der gréBte und der kleinste Wert von ve*.
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Die Aufstellorte sind fur jede Richtung separat zu ermitteln, da sich die
Annaherungsstrecken aufgrund unterschiedlicher Sichtverhaltnisse unterscheiden
kdénnen.

Die vom Eisenbahnfahrzeug abzugebenden Pfeiftone muissen einen
Schalldruckpegel zwischen 115 und 123 dB im Abstand von 5 m aufweisen
[BAY15]. Diese Lautstarke ist vergleichbar mit der einer Kettensdage oder eines
Presslufthammers, wodurch die Pfeifsignale besonders innerorts fur Bebauungen
nahe der Eisenbahnstrecke einen erheblichen Stdrfaktor darstellen kénnen.

2.5 Sicherungsarten an technisch gesicherten BU

2.5.1 Sicherung mit Lichtzeichen ohne Schranken

Die Sicherung mit Lichtzeichen ohne Schranken ist ausschlieBlich bei eingleisigen
Nebenbahnen mit Geschwindigkeiten bis 80 km/h zuldssig, wenn schwacher oder
maBiger StraBenverkehr vorliegt, wenig FuBgangerverkehr existiert, maximal 40
Zuge pro Tag verkehren und die Anndherungszeit eines Schienenfahrzeuges
maximal 90 s betragt.

Lichtzeichen oder Blinklicht
(keine Schranke)

Abbildung 2-5: Sicherung mit Lichtzeichen ohne Schranken [DB18]

2.5.2 Sicherung mit Lichtzeichen und Halbschranken

Die technische Sicherung mit Lichtzeichen und Halbschranken soll an BU mit
offentlichem  Verkehr eingesetzt werden. Halbschranken sperren die
straBenseitige Zufahrt zum BU der Regelfahrbahn. Sie dienen allerdings nicht als
eigenstiandige BU-Sicherung, maBgebend ist das rote Haltlicht der Lichtzeichen.
Sie kbénnen eingesetzt werden, sofern die Anndherungszeit eines
Schienenfahrzeuges maximal 240 s betragt und wenn aus Grinden der
Verkehrssicherheit kein Vollabschluss erforderlich ist. Da bei Anwendung von
Halbschranken das EinschlieBen von StraBenfahrzeugen innerhalb des BU-
Gefahrenraumes vermieden wird, ist keine Freimeldung des Gefahrenraumes
erforderlich.
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Halbschranke
mit Lichtzeichen oder Blinklicht

Abbildung 2-6: Sicherung mit Lichtzeichen und Halbschranken [DB18]

2.5.3 Sicherung mit Lichtzeichen und Vollabschluss

Die technische Sicherung mit Lichtzeichen und Vollabschluss wird eingesetzt,
wenn die Annaherungszeit eines Schienenfahrzeuges 240 s Uberschreitet oder
wenn aus Grinden der Verkehrssicherheit erforderlich ist. Bei Vollabschluss
werden sowohl Zufahrt als auch Ausfahrt am BU mit Halb- oder Vollschranken
gesperrt. Damit besteht eine gréBere Sicherheit gegen unbefugtes Eindringen
von StraBenfahrzeugen in den Gefahrenraum gegenliber der Sicherung mit
Halbschranken. Andererseits besteht die Gefahr, dass StraBenfahrzeuge
zwischen den Einfahr- und Ausfahrschranken im Gefahrenraum eingeschlossen
werden. Aus diesem Grund muss bei allen BU mit Vollabschluss durch technische
Einrichtungen oder durch visuelle Prifung durch Bahnpersonal die Freiprifung
des Gefahrenraums erfolgen, bevor der BU als gesichert gilt und eine Zugfahrt
zugelassen werden kann.

Vollschranke
mit und ohne Lichtzeichen

Abbildung 2-7: Sicherung mit Lichtzeichen und Vollabschluss [DB18]
2.5.4 StraBenbauliche Anforderungen BU
Flr die bautechnische Gestaltung der Fahrbahnen, FuB- und Radwege im Bereich

von Bahnubergangen sind die einschlagigen Richtlinien des StraBenbaus zu
beachten, u. a.
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Richtlinien flr die Anlage von StraBen (RAS)
» Linienflhrung
o Querschnitt
o Knotenpunkte
o Entwasserung
»= Richtlinien flir den landlichen Wegebau (RLW)
= Empfehlungen fir die Anlage von HauptverkehrsstraBen (EAHV)
= Empfehlungen fir die Anlage von ErschlieBungsstraBen (EAE)
» Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA)
= Empfehlungen fir FuBgangeranlagen (EFA)

» Bemessungsfahrzeuge und Schleppkurven zur Uberpriifung der
Befahrbarkeit von Verkehrsflachen

Bei dem Neubau einer automatischen BUSA ist durch die Gestaltung der
StraBenverkehrsanlage sicherzustellen, dass jederzeit ein gefahrloses Raumen
des Gefahrenbereichs der Bahnstrecke rechtzeitig vor der Sicherung des BU und
Eintreffen einer Zugfahrt mdglich ist. Die Fahrbahn ist daflir ausreichend breit zu
dimensionieren und die maBgebenden Begegnungsfalle sind nachzuweisen.
Zudem sind erganzende verkehrsorganisatorische MaBnahmen (Beschilderung,
Markierungen) vorzusehen.

Wenn am BU hinsichtlich der Fahrzeugarten keine |dngenméaBigen
Einschrankungen vorhanden bzw. vorgesehen sind, ist von dem gréBten nach der
StVZO zulassigen Fahrzeug (Lastzug) als Bemessungsfahrzeug auszugehen. Die
zu berlcksichtigende Raumstrecke betragt dabei in jeder zuldssigen
Fahrbeziehung 27 m, dies entspricht einer Entfernung von jeweils 30 m ab
Gleisachse. [RIL815]

Neben dem Platzbedarf der Bemessungsfahrzeuge und der erforderlichen
Fahrbahnbreite sind auch innerhalb der Rdumstrecke vorhandene Einmindungen
zwangslaufig bei der Planung zu beriicksichtigen. Wenn Fahrzeuge vom BU
kommen und anschlieBend abbiegen mdéchten, kann es zu kritischen Situationen
kommen, wenn der Gegenverkehr oder parallel laufender FuBgangerverkehr
abgewartet werden muss. Unter Umstanden kommen Fahrzeuge auf dem
Bahnibergang zum Stehen und kénnen den Gefahrenbereich nicht rechtzeitig
raumen.

Dabei bestehen generell folgende Lésungsmoglichkeiten:

= Anordnung einer abknickenden VorfahrtstraBe
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Um vom BU kommenden Fahrzeugen jederzeit das konfliktfreie Rdumen zu
ermdglichen, kann eine abknickende VorfahrtsstraBe ausgewiesen werden. Diese
VorfahrtsstraBenregelung sollte den o6rtlich vorhandenen Verkehrsbeziehungen
und -strémen entsprechen

» Anordnung eines Abbiegeverbots

Entspricht eine nach links abbiegende Vorfahrtsregelung nicht den o6rtlich
vorhandenen Verkehrsbeziehungen und -strémen, kann alternativ ein
Abbiegeverbot flr Linksabbieger ausgewiesen werden.

Auch ein Abbiegeverbot flur Rechtsabbieger kann erforderlich werden, wenn bei
parallel laufenden FuBwegen Rechtsabbieger den FuBgangern Vorrang gewahren
mussen und dadurch am Abbiegen gehindert werden.

= Anordnung von vorgeschalteten Lichtzeichen

Diese vorgeschalteten Lichtzeichen werden vor dem Einmundungsbereich
aufgestellt und halten die Fahrzeuge auf der VorfahrtsstraBe rechtzeitig vor der
eigentlichen BU-Sicherung an, so dass vom BU kommende Fahrzeuge konfliktfrei
abbiegen kénnen.

Wichtige Regelungen aus [RIL815]:

= Fahrbahnbreite: = 6,35 m im Raumbereich, = 6,84 m im Kreuzungsstlick

o Ausnahme bilden: BU mit schwachem Verkehr und guter Ubersicht
sowie Ausschluss von Begegnungsverkehr Lkw/Lkw

o MaBnahmen bei geringer Fahrbahnbreite: Gegenverkehrsregelung
» Mdoglichst rechtwinklige Verkehrsfihrung
= Eckausrundung entsprechend anzuwendender Schleppkurve
= Bauliche MaBnahmen flr die Ableitung von Niederschlagswasser

= EBA zugelassener BU-Belag (ist je nach értlichen sicherungstechnischen
Anforderungen, Verkehrsbelastung und Wirtschaftlichkeit zu wahlen)

* FEinfacher Belag fiur BU an FuB- und Radwegen mit schwachem
Verkehrsaufkommen und Streckengeschwindigkeit von max. 80 km/h
(Betonmischgut oder Mineralgemisch)

= Einbau von Stahl-Schutzplanken fur StraBensignale (Andreaskreuz und
Lichtzeichen) etwa in 0,75 m H6he und im Mindestabstand von 0,50 m
zum Verkehrsraum

= Bei Auflassung eines BU sind Schutzeinrichtungen (Schutzplanken,
Erdwaélle, Zaune) in Verbindung mit Verkehrszeichen nach StVO zu
installieren
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Gelander zur Abtrennung zwischen Fahrbahn und FuB-/Radwegen

Andreaskreuze

O

sind beiderseits aufzustellen (an Feld- und Waldwegen rechtsseitig
ausreichend)

sind vollflachig rlckstrahlend auszufiihren

mussen auf ca. 50 m Entfernung erkennbar sein (bei vStraBe <
50 km/h sind 20 m ausreichend)

nicht an nichttechnisch gesicherten BU von Feld- und Waldwegen
erforderlich

Schutzbiigel sind am Andreaskreuz anzubringen, wenn FuB- oder
Radwege neben StraBen liegen

Gewahrleistung der Aufstelllange von 27 m (Erlauterung unter 3.2.3)

2.6 Planung von BU-MaBnahmen

2.6.1 Leistungsphasen nach HOAI (Honorarordnung fiir Architekten und

Ingenieure)

Die Planung von BahnlUbergdngen erfolgt in den Leistungsphasen (Lph) nach §
55 HOAL:

Lph 1: Grundlagenermittlung

Lph 2

Erstellen der betrieblichen Aufgabenstellung (BAST)

O

angestrebtes Fahrplankonzept (Fahrzeiten, Kreuzungsmadglichkeiten,
Blockteilung)

: Vorplanung

Lph 3

Erarbeiten gewerkespezifischer Planungsvarianten

Kostenschatzung

: Entwurfsplanung

Lph 4

Planung Endzustand

O

Prifung Bestandsunterlagen

o Abstimmung mit anderen Gewerken

Kostenermittlung

: Genehmigungsplanung

Plangenehmigung, Planfeststellung, in Ausnamefallen Planverzicht
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Lph 5: Ausfiihrungsplanung

Erstellung der Bauplane flir Montage
o Aufteilung der Planung im Gewerk Leit- und Sicherungstechnik in:
= Planteil 1 (PT 1): Systemdefinierende Plane (firmenneutral) und
= Planteil 2 (PT 2): Schalt- und Belegungsplane (firmenspezifisch)
o Prifung und Baufreigabe erforderlich

Lph 6: Vorbereitung der Vergabe

Erstellen der Ausschreibungsunterlage nach Leistungsverzeichnis

Lph 7: Mitwirken bei der Vergabe

Fachliche Auswertung von Angeboten von Baufirmen

Erstellen von Preisspiegeln

Lph 8: Bauluberwachung

Uberwachung der Bauausfiihrung

Lph 9: Dokumentation

Erstellung Bestandsplane

2.6.2 Genehmigungsplanung (Lph. 4) bei BU-MaBnahmen

Es gibt drei Arten von Planrechtverfahren, die im Rahmen einer
Genehmigungsplanung fur BU-MaBnahmen (Leistungsphase 4 nach HOAI) zur
Anwendung kommen kdénnen:

» Planfeststellung,
= Plangenehmigung und
= Entfall von Planfeststellung und -genehmigung.

Die grundlegenden Bestimmungen zum Planrechtsverfahren sind im § 74 des
Verwaltungsverfahrensgesetzes (VwVfG) genannt.

Eine Planfeststellung ist erforderlich, wenn ein Neubau oder umfassender Umbau
von Eisenbahnanlagen vorliegt und der Kreis der Betroffenen nicht klar
abgrenzbar ist, das Vorhaben also von o6ffentlichem Interesse ist. Bei diesem
Verfahren muss eine Umweltvertraglichkeitsprifung durchgefiihrt werden.

Eine Plangenehmigung ist i.d.R. bei wesentlichen Anderungen von
Eisenbahnanlagen durchzufiihren, bei denen es einen klar abgrenzbaren Kreis
der Betroffenen gibt und das Benehmen mit allen Betroffenen hergestellt wird.
Die Umweltvertraglichkeitsprifung entfallt.
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Bei Bauvorhaben mit geringem MaBnahmenumfang ist keine Planfeststellung
oder Plangenehmigung notwendig. [ISB21a]

Ein umfassender Umbau gemaB § 18 AEG (1) liegt vor, wenn der Grundriss oder
Aufriss der Betriebsanlage oder beides wesentlich geandert wird. Wenn also ein
nichttechnisch gesicherter Bahniibergang auf einen technisch gesicherten BU
umgeristet oder ein Ersatzweg fiir einen aufzulassenden BU errichtet wird, ist
grundsatzlich ein Planfeststellungsverfahren einschlieBlich
Umweltvertraglichkeitsprifung erforderlich.

Planrechtfertigung bei Beseitigung von BU

Mit der Beseitigung von Bahnibergangen kann § 3 des
Eisenbahnkreuzungsgesetzes Rechnung getragen werden, wenn mit der
MaBnahme eine Erhdhung der Verkehrssicherheit oder eine Verbesserung der
Verkehrsabwicklung (Eisenbahnbetrieb) erzielt werden kann. Hat die BU-
Beseitigung eine Verkehrsverlagerung auf einen anderen nichttechnisch
gesicherten BU zur Folge, so kann mit der MaBnahme i. d. R. keine Erhéhung der
Sicherheit erreicht werden.

Fir die Beseitigung eines Bahnlibergangs, bei dem die Schiene eine offentliche
StraBe nach § 54 BayStrWG kreuzt, ist ein Planfeststellungsverfahren
erforderlich.

Ablauf Planfeststellungsverfahren [ISB21a]:

1. Die DB Netz AG reicht die Planunterlagen beim Eisenbahnbundesamt (EBA)
ein

2. Das EBA reicht die erhaltenen Planunterlagen bei der Bezirksregierung mit
der Bitte eines Anhdrungsverfahrens ein

3. Das EBA veranlasst eine Auslegung der Planunterlagen in den betroffenen
Stadten oder Gemeinden (Dauer: 1 Monat, Einwendungsfrist: 2 Monate).
Die zustandigen Blrgermeister sollen die Auslegung der Planunterlagen
ortsublich bekanntmachen (z. B. Amtsblatt)

4. Trager Offentlicher Belange, deren Interesse durch das Bauvorhaben
berihrt werden kénnte, werden schriftlich zur Stellungnahme aufgefordert

5. Etwaige erhobene Stellungnahmen, Anregungen und Einwande sind dem
Planungstrager zur GegenauBBerung zu Ubermitteln

6. Ist nach Auswertung der Stellungnahmen eine weitere Aufklarung des
Sachverhalts erforderlich, wird ein Erdérterungstermin mit den Tragern
offentlicher Belange und Privatpersonen mit Einwanden sowie zustandigen
Planern, Vertretern der betroffenen Kommunen durchgefihrt (schriftliche
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Einladung zum EOT, ortsiibliche Bekanntmachung (z.B. Amtsblatt), EOT ist

zu protokollieren, Protokoll anschlieBend den Teilnehmern zuzusenden)

Aufbau und Umfang der Antragsanlagen [ISB21a]:

Antragsformular (wird nur dem EBA vorgelegt): Der ausgefullte Antrag ist
an den flr den Ort zustandigen Sachbereich 1 der AuBenstelle des EBA zu
richten.

Planunterlagen (fur die Beteiligung Dritter): In den Planunterlagen wird
das Vorhaben zeichnerisch dargestellt und textlich erlautert. Hiermit
werden Dritte am Planfeststellungsverfahren beteiligt und eine
rechtsverbindliche behoérdliche Entscheidung getroffen.

Umweltvertraglichkeitsprifung

Im

Rahmen des Planfeststellungsverfahrens ist eine

Umweltvertréglichkeitspriifung der BU-MaBnahme durchzufiihren. Diese erfolgt
nach dem Gesetz lUber die Umweltvertraglichkeitsprifung UVPG. GemaB § 2
UVPG sind Auswirkungen auf die folgenden Schutzglter zu prifen:

Schutzgut ,Mensch®™ (Schall, Erschitterung nahe Wohnbebauung)

Schutzgut ,Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt" (Einhaltung der
artenschutzrechtlichen Bestimmungen gemaB § 44 BNatSchG)

Schutzgut ,Flache" (Flachenversiegelung)
Schutzgut ,,Boden® (Bodenschutzgebiete)

Schutzgut ~Wasser" (Auswirkungen auf das Grundwasser,
Gewaésserbenutzungen nach § 9 WHG, Uberschwemmungsgebiete)

Schutzgut ,Klima, Luft® (Anderung der Verkehrsbelastung in Form von
Umwegen und entsprechend erhéhte CO2-Emissionen)
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3 Untersuchung nichttechnisch gesicherter BU

3.1 Ersteinschitzung BU

Schritt 1:

Feststellung aller BU im Umfeld (sowohl technisch als auch nichttechnisch
gesichert)

Schritt 2:
Widmungen der StraBen/Wege ermitteln

= Offentlich gewidmet: Beteiligung StraBenbaulasttréger geméaB §13
EKrG

» Nicht 6ffentlich gewidmet: Beteiligung Eigentimer oder Eisenbahn
als alleiniger Kostentrager (vgl. 2.1.2).

Schritt 3:
Mdglichkeiten zur Beseitigung einzelner BU identifizieren unter Beachtung:
= Verkehrsbeziehungen und -stréme
» Widmungen der einzelnen StraBen
= Vorhandene Umfahrungsmadglichkeiten
* Vorhandene Seitenwege
Beispiele:

= Zusammenlegung mehrerer nichttechnisch gesicherter BU zu einem
technisch gesicherten BU

= Errichtung eines Seitenweges zu einer vorhandenen EU als Ersatz
fir den Bahnibergang

» Ersatzlose Beseitigung eines oder mehrerer Bahnubergange (hier
kann der Neubau einer Wendemdglichkeit erforderlich werden)

3.2 Kriterien der Sicherungsart liberpriifen

Um einen BU beziglich seiner Sicherheit und seiner Verkehrsbedeutung
beurteilen zu kénnen, missen zunachst die folgenden Kriterien Uberprift
werden:

= Verkehrsdichte (StraBBe)
» Zugdichte
» Lage des BU
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= Ubersicht
* Breite des BU
= Anteil Schwerlastverkehr

= Besonderheiten bei der Benutzung des BU

3.2.1 Verkehrsdichte

Die Wahl der Sicherungsart hangt vordergriindig von der Verkehrsdichte auf der
StraBe ab und muss den Mindestanforderungen gemaB Tabelle 2-1 entsprechen.
Nichttechnisch gesicherte BU weisen in der Regel schwachen bis méBigen
Verkehr (bis zu 2.500 Fzg. /Tag) auf.

Abstufung gemaBi §13 EBO:
= schwacher Verkehr: < 100 Kfz/Tag
» maBiger Verkehr: 100 - 2.500 Kfz/Tag
= starker Verkehr: > 2.500 Kfz/Tag

Verkehrszahlungen an BU werden in der Regel im Abstand von drei Jahren
durchgefiihrt. Sind Anderungen des Verkehrsaufkommens zu erwarten, welche
voraussichtlich Anderungen der Sicherungsart bedingen, ist die Verkehrsstirke
auf Veranlassung des Betreibers der BU-Anlage durch Z&hlung neu zu ermitteln.
An nichttechnisch gesicherten BU muss nach einem Zusammenprall in jedem Fall
eine Verkehrszahlung durchgefuhrt werden, wenn die letzte Zahlung mehr als
drei Jahre zurlckliegt und zu vermuten ist, dass sich die Verkehrsstarke
zwischenzeitlich gedndert hat.

In der Regel werden Verkehrszdhlungen an BU wie folgt durchgefiihrt und
ausgewertet:

Schritt 1:
Drei fur Verkehrsbelastung typische Tage auswahlen (z.B. Di, Mi, Do)
Schritt 2:

Z&ahlung der Anzahl an Kfz-Uberfahrten (manuell von 06:00 bis 22:00 Uhr
oder automatisch durchgangig)

Schritt 3:

Arithmetisches Mittel Kfz-Uberfahrten der drei Z&ahltage fiir jede
Zahlstunde bilden
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Schritt 4:

Aufsummierung arithmetisches Mittel Kfz-Uberfahrten aller gezdhiten
Stunden und Multiplikation mit Faktor 1,1 (bei manueller Zahlweise, um
die nicht gezahlten Stunden zu bertcksichtigen)

» dieser Wert gilt als BeurteilungsmafBstab (schwach, maBig, stark)

3.2.2 Zugdichte

Eine hohe Zugdichte hat haufige und/oder lange Sperrzeiten fir den
StraBenverkehr am BU zur Folge. Dann kann es durch lange Wartezeiten zu
Behinderungen des StraBenverkehrs kommen. Bei der Sicherung mit Lichtzeichen
ohne Halbschranken (Lz) oder mit Halbschranken (LzH) besteht auBerdem die
Gefahr, dass der StraBenverkehr aufgrund der langen Sperrzeit ungeduldig wird
und das Risiko in Kauf nimmt, den BU im gesicherten Zustand zu Uberqueren.
Aus diesem Grund wird die zulassige Annaherungsfahrzeit des Zuges bei der
Sicherungsart Lz auf 90 Sekunden wund bei der Sicherungsart LzH auf
240 Sekunden begrenzt (siehe auch Punkt 2.5). [EBA19]

3.2.3 Lage des BU

Erreichbarkeiten

Anhand der Lage des BU lasst sich herausfinden, welche Nutzergruppen und wie
oft diese den BU benutzen. Beispielsweise werden BU innerorts durch mehr
FuBgénger und Fahrradfahrer benutzt als BU auBerorts. Es ist zu priifen, fir
welche Erreichbarkeiten der BU von Relevanz ist (z. B. Schulen, Kindergarten,
Krankenhdauser, Wohngebiet, Ortsverbindung, landwirtschaftliche Nutzflachen).

Riickstaubildung

Bei technisch gesicherten BU mit Schranken oder Halbschranken ergeben sich
durch die SchrankenschlieBzeiten flir den StraBenverkehr Zeitfenster, in denen
dieser die Bahngleise nicht Uberqueren kann. Je nach Verkehrsaufkommen kann
die verringerte Durchlassfahigkeit zu Rickstaubildung flhren.

Nichttechnisch gesicherte Bahnibergange auf Nebenbahnen weisen meist ein
Verkehrsaufkommen < 100 Fahrzeuge/Tag auf. Die Wahrscheinlichkeit der
Rlckstaubildung bei Umrlistung auf technische Sicherung mit Schranken ist
deswegen hier eher unwahrscheinlich.

BU an Kreuzungen oder Einmiindungen

Hinter technisch gesicherten BU ist eine Aufstelllinge von mindestens 27 Metern
(langstes anzunehmendes Fahrzeug) vorzuhalten, welche dem StraBenverkehr
ein sicheres Rdumen des Gefahrenraums ermdglichen soll. Liegt der BU an einer
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Kreuzung oder Einmundung, kann diese Aufstelllange oft nicht vorgehalten
werden und ist durch MaBnahmen wie

= Vorfahrtsregeln (Zeichen 205 (Vorfahrt gewdahren) oder Zeichen 209
(vorgeschriebene Fahrtsichtung rechts))

= Lichtsignalanlage (BUSTRA oder vorgeschaltete Lichtzeichen)

= straBenbauliche MaBnahmen (z.B. Einfadelspur auf der
vorfahrtberechtigten StraB3e)

herzustellen.

Fur verkehrsschwache BU an Kreuzungen oder Einmindungen zu stark
befahrenen Bundes- oder LandstraBen stellt die Anderung der Vorfahrtsregeln
durch Verkehrszeichen oder Lichtsignalanlagen oft eine unverhaltnismaBige
Lésung dar, weil der Verkehrsfluss behindert wiirde. Wenn es die Ortlichkeit
zulasst, kann die StraBe um eine Einfadelungsspur erganzt werden, damit das
sichere Raumen gewahrleistet wird. Ist die geforderte Aufstellldange nicht
herstellbar, sollte eine Verlegung des BU entlang der Eisenbahnstrecke gepriift
werden, um die erforderliche Aufstellldange herzustellen.

3.2.4 Sichtflachen

Fir die Bemessung der Sichtflichen an nichttechnisch gesicherten BU sind die
ortlich zulassigen Geschwindigkeiten auf der StraBe ausschlaggebend. Innerorts
ist der Verkehr langsam, auBerorts schnell. Entsprechend gréBer sind die
erforderlichen Sichtflachen auBerorts. Bei Einschrankungen der Sichtflachen
durch die o6rtliche Bebauung, Vegetation oder das geografische Relief ist zunachst
die Geschwindigkeit auf der StraBe und fallweise auch auf der Schiene zu
reduzieren (BU-Langsamfahrstelle).

Die erforderlichen Sichtflachen im Kreuzungsbereich bemessen sich an den
Geschwindigkeiten auf der Schiene und auf der StraBe (vgl. Abbildung 2-2). In
den Planungsrichtlinien finden sich geschwindigkeitsabhangige Vorgaben fiur die
Annaherungsstrecke der Eisenbahn s, und den Anhalteweg des kreuzenden
Verkehrs ls, aus denen sich die mindestens freizuhaltende Sichtflache fir jeden
Quadranten ergibt.

Die Sicherung mit Ubersicht ist wie folgt zu priifen:

1. Ist die Ubersicht auf die Eisenbahnstrecke mit angemessenem Aufwand
herstellbar?

- Verschnitt von Vegetation, geringfligiger Gelandeabtrug
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2. Vorrang Eisenbahnverkehr:

Ist die Ubersicht mit Hilfe schrittweiser Geschwindigkeitsbeschrénkung auf der
StraBe auf 30, 20 oder 10 km/h herstellbar?

- Geschwindigkeitsbeschrankung bei der Verkehrsbehdrde beantragen
3. Langsamfahrstelle bei Sicherungsart ,U + P"

Ist die Ubersicht mit Hilfe schrittweiser Geschwindigkeitsbeschrénkung auf der
Schiene auf 70, 60, 50, 40 oder 30 km/h herstellbar?

- Sicherung mit Ubersicht und Pfeifsignal (,U + P“)
4. Langsamfahrstelle bei Sicherungsart ,P + Lf*

Ist die Ubersicht nicht herstellbar, muss der BU mittels Lf 20 bzw. Lf 60 (Feld-
oder Waldwege) gesichert werden.

3.2.5 Breite des BU

Die Breite im BU-Bereich ist der sonstigen StraBenbreite anzupassen. Es sind
ggf. Gegenverkehrsregelungen durch StraBenverkehrszeichen (Zeichen 208/308
StVO) einzufiihren. Fiir BU mit einem hohen Anteil an Schwerlastverkehr ist eine
Aufweitung der StraBe vor dem BU auf den erforderlichen Fahrbahnquerschnitt
erforderlich.

3.2.6 Besonderheiten bei der Benutzung des BU

Manche BU werden saisonabhdngig oder nur durch Ortskundige benutzt
(Anrufschranken, Umlaufsperren, Abschlisse Privatiibergange, Postensicherung).

3.3 Fahrzeitreduktion durch BU-Langsamfahrstellen

An nicht technisch gesicherten BU, die mangels ausreichender Ubersicht durch
Langsamfahrstellen gesichert sind, fihren Brems- und Anfahrvorgange sowie das
langsamere Fahren innerhalb der Langsamfahrstelle zu Fahrzeitverlangerungen
(vgl. Abbildung 3-1). Wie groB diese ist, hangt von unterschiedlichen
fahrdynamischen Faktoren ab.

Streckenseitig sind die
= Abschnittslange,
= Streckenneigung und
» Ortlich zuldssige Geschwindigkeit

ausschlaggebend.
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Fahrzeugseitig bestimmen typspezifische KenngréBen, wie
= die Fahrzeugmasse,
= der Auslastungsgrad und
» die Ausreizung der technischen Zugkraft

die Fahrdynamik.

Mit diesen Eingangsdaten (soweit bekannt) wurde das theoretische
Fahrzeitreduktionspotenzial der BU-Langsamfahrstellen auf der AuBerfernbahn
flir beide Richtungen ermittelt.

v [km/h] i y
BU 1 BU 2
> tr— Fahrzeit
1 i lsr— Bremsweg
Bremsvergang Beschleunigungsvorgang
40 - | : lan— Anfahrweg
Ve — Strecken-
Langsamfahrt geschwindigkeit
20
0
0 200 400 600 800 s[m]
t(La) , ,
) tr(La) t=(lan)
tr(ohne La) 1
t(ve)

Abbildung 3-1: Fahrzeitverlingerung durch Langsamfahrstelle iiber zwei BU

Das gréBte Fahrzeitreduktionspotenzial bieten im Bestand vorhandene
Jsverlangerte® Langsamfahrstellen (vgl. Abbildung 3-1). Diese werden Uber
mehrere dicht aufeinander folgende BU hinweg angeordnet, um die Anzahl an
Brems- und Anfahrvorgange im Zuglauf im Sinne einer energiesparenden und
verschleiBarmen Fahrweise zu minimieren. Zlige sollen eine konstante
Geschwindigkeit  Uber eine gewisse Zeitdauer mindestens  halten
(Mindestbeharrungszeit). Auch BU-Langsamfahrstellen nahe vor bzw. hinter
Verkehrshalten werden bis zum Halteplatz verlangert. Da ,verléangerte"
Langsamfahrstellen oft mehrere hundert Meter lang sind, kann bereits der
Wegfall eines BU erhebliche Fahrzeitgewinne bewirken.
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4 Nichttechnisch gesicherte BU AuBerfernbahn

4.1 Vorstellung der AuBerfernbahn
4.1.1 Infrastruktur

Die AuBerfernbahn ist eine eingleisige, abschnittsweise elektrifizierte Nebenbahn
von Kempten (Allgdu) Uber Reutte in Tirol bis nach Garmisch-Partenkirchen mit
einer Gesamtstreckenldange von 93,9 km. Fahrzeitverlangerungen durch
nichttechnisch gesicherte BU entstehen insbesondere auf dem 34,2 km langen
nicht elektrifizierten Abschnitt zwischen Kempten (Allgau) und Pfronten (Grenze)
mit der DB-Streckennummer 5403. Dieser weist insgesamt 46 nichttechnisch
gesicherte BU auf, von denen gemé&B Verzeichnis der értlich zuldssigen
Geschwindigkeit 14 mittels Langsamfahrstelle gesichert sind. Dieser
Streckenabschnitt wird daher im Weiteren vertieft betrachtet.

Die maximale Streckengeschwindigkeit betragt 60 km/h. Aufgrund hoher
Steigungen von bis zu 37,5 %o wird die AuBerfernbahn auch als Steilstrecke
bezeichnet.

o W~ O o o
o © o 0 ® < v NN ~
o — ) < © 0 © - T - - - -
£ £ E B £ £ B ER32 £ 33 £
Kempten St Durach Sulzberg  Jodbad- Bodels- Zollhaus- Oy-
., Mang Sulzbrunnen berg  Petersthal Mittelberg
M 1 5 I potl 1M o |
Il I 1] 11l
oo © ™ © [+)] (3] M~ w o < M~
SaoS S - © 2 S e 2 By
-~ N N o o~ o™ o (3] ™ © Mo
DED D pee } fon Jwe o |
€2 B E = g = o E B3R
Wertach- Maria Nesselwang Pfronten- Pfronten- Pfronten-
Haslach Rain WeiBbach  Ried Steinach
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101 Il [ 111

Abbildung 4-1: Streckenband DB Strecke 5403

4.1.2 Eisenbahnbetrieb

Betreiber der AuBerfernbahn ist die DB Regio AG Bayern im Auftrag der
Bayerischen Eisenbahngesellschaft mbH (BEG). Im Kursbuch der Deutschen Bahn
fir das Jahr 2021 ist eine Verbindung von Kempten bis Pfronten-Steinach unter
der Kursbuchnummer 973 zu finden. Der letzte Abschnitt der Strecke 5403
zwischen Pfronten-Steinach und der Grenze zu Osterreich ist in dieser
Kursbuchstrecke nicht enthalten. Grund dafur sind ElektrifizierungsmaBnahmen
auf Odsterreichischer Seite. Urspringlich verlief die Verbindung bis nach
Garmisch-Partenkirchen Uber Tirol. Vor dem Hintergrund, dass ab Dezember
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2021 von Minchen Hbf Uber Garmisch-Partenkirchen bis nach Pfronten-Steinach
eine umsteigefreie Verbindung existieren soll (durchgehend elektrifiziert)
[BAY20], ist anzunehmen, dass die AuBerfernbahn auch klnftig auf der Relation
Kempten - Pfronten-Steinach betrieben wird. Deshalb bezieht sich die
eisenbahnbetriebliche Untersuchung auf den Jahresfahrplan 2021 der
Kursbuchstrecke 973 womit die drei BU zwischen Pfronten-Steinach und der
Grenze zu Osterreich (BU 33,4; BU 33,7; BU 33,8) nicht beriicksichtigt werden.

Neben verhaltnismaBig langen Fahrzeiten stellt auch die Punktlichkeit der
AuBerfernbahn ein Problem dar. Die Wahrscheinlichkeit einer Zugverspatung auf
der AuBerfernbahn lag in den Jahren von 2015 bis 2020 bei durchschnittlich
10 % (vgl. Abbildung 4-2). Ein Grund flr Verspatungen kdénnte die hohe Zahl an
Bedarfshalten auf der Relation Kempten - Pfronten-Steinach sein, flir die bei der
Fahrplankonstruktion eine Haltezeit von nur O bis 0,1 Minuten eingeplant wird.
Zum Vergleich: FUr einen Regelhalt wird eine Mindesthaltezeit von 0,5 min
eingeplant (zzgl. Brems- und Anfahrzuschlag) [HEIO5]. An Tagen mit
verstarktem Fahrgastaufkommen an mehreren Bedarfshalten sind Verspatungen
aufgrund langerer Haltezeiten deswegen sehr wahrscheinlich.

Panktlichkeit 2015 - 2020

Anteil punktlicher Zige in Prozent

100%

90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

2015 2016 2017 2018 2019 2020

Abbildung 4-2: Piinktlichkeit KBS 973 2015-2020 [DBV21]

4.2 BU-Langsamfahrstellen auf der AuBerfernbahn

Tabelle 4-1 listet alle Bahnubergange der Strecke 5403 auf, die mit einer der
beiden unter 2.4 vorgestellten Sicherungsarten P + Lf oder U + P gesichert sind
und damit Fahrzeitverlangerungen bedingen. Neben der Sicherungsart enthalt sie
Informationen zu den kreuzenden Verkehrswegen und der zuldssigen
Geschwindigkeit der BU-Langsamfahrstellen (v La) in a-Richtung (in
Kilometrierungsrichtung) bzw. b-Richtung (entgegen der
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Kilometrierungsrichtung). Bis auf BU 12,7 und BU 33,7 sind alle aufgefiihrten
Bahnlbergange o6ffentlich gewidmet.

Lfd. | BU Kreuzender Bezeichnung/ | Verkehrs- | Sicherungs- v La

Nr | km Verkehrsweg Ortlichkeit ?;i;k/?rag] art Lkm/h]

1 4,556 ErschlieBungsweg Nach Wenglings <50 P + Lf 20Rib

2 8,504 AnliegerstralRe mit Schlechtenberg <100 P + Lf 20Ria

Verbindungscharakter

3 12,487 | Feldweg Bodelsberg 75 P+ Lf 20

4 12,764 | Privatweg Bodelsberg <50 U+P 30

5 13,157 | Feldweg Zollhaus- <50 U+P 30
Petersthal

6 14,008 | ErschlieBungsweg Kapellenweg 16 P+ Lf 20

7 14,807 | ErschlieRungsweg Oberzollhaus 21 U+P 30 El ﬁlzo

i
8 19,757 | AnliegerstralRe DorfstralRe 149 P + Lf 10Ria
9 20,028 | Anliegerstralle Florianstrale 63 P +Lf 10 EI ilzo
i
10 20,348 | Anliegerstralle DorfstralRe 30 U+P 30
11 32,580 | Anliegerstral’e mit Panoramaweg <250 U+P 30Rib
Verbindungscharakter

12 33,401 | ErschlieBungsweg Bf Pfronten- 97 P +Lf 20
Steinach

13 33,711 | Privatweg vor Grenze DEU <50 P +Lf 20
—AUT

14 33,837 | Feldweg vor Grenze DEU <50 P +Lf 20
—AUT

Tabelle 4-1: BU mit Langsamfahrstellen AuBerfernbahn [ISB20]
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Wie unter 3.3 erldutert, bieten ,verlangerte® Langsamfahrstellen (vgl. Abbildung
3-1) das groBte Fahrzeitreduktionspotenzial. Deswegen sollten MaBnahmen an
BU zur Beseitigung dieser priorisiert werden. Von den aufgefiihrten BU weisen
die folgenden eine ,verlangerte" Langsamfahrstelle auf:

= BU12,5; BU 12,7; BU 13,1

= BU 14,0; BU 14,8

= BU 19,8 und Hp Wertach-Haslach
= BU 20,0 und BU 20,3

» BU 32,5 und Bf Pfronten-Steinach
= BU 33,4; BU 33,7; BU 33,8

Das theoretische Fahrzeitreduktionspotenzial wurde mit den genannten
Berechnungsgrundlagen fiir alle BU-Langsamfahrstellen auf der Strecke 5403 je
Fahrtrichtung ermittelt.

Fahrzeitverlust je Richtung

a-Richtung b-Richtung
Iéfglli\(lar. BU [ZS?itverIust Efglli\g. BUJ [Zse]:itverlust
1 8,5 14 1 33,8; 33,7, 33,4 67
2 12,5;12,7; 13,1 74 2 32,5 12
3 14,0; 14,8 60 3 20,3; 20,0 44
4 19,8 21 4 14,8 12
5 20,0; 20,3 76 5 14,0 8
6 33,4; 33,7; 33,8 73 6 13,1;12,7; 12,5 80
7 4.5 7
gesamt 318 gesamt 230

Tabelle 4-2: Fahrzeitreduktionspotenzial BU-Langsamfahrstellen AuBerfernbahn

In Richtung Pfronten (a-Richtung) bieten die BU auf der Strecke 5403 ein
Fahrzeitreduktionspotenzial von etwa 5,3 min, in Richtung Kempten (b-
Richtung) von etwa 3,8 min. Fir den Eisenbahnbetrieb der Kursbuchstrecke 973
zwischen Kempten und Pfronten-Steinach sind die BU 33,4, 33,7 und 33,8 hinter
dem Grenzbahnhof Pfronten-Steinach nicht von Relevanz. Folglich kdnnen bei der
Reisezeit auf der AuBerfernbahn in a-Richtung 4,0 min und in b-Richtung
2,7 min Fahrzeit durch Entfall der BU-La gewonnen werden.
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Es ist zu Dberlcksichtigen, dass die ermittelten Werte auf den
Geschwindigkeitsangaben im VzG basieren und als theoretisch berechnetes
Fahrzeitreduktionspotenzial zu verstehen sind. In der Betriebsdurchfihrung
kdnnen Abweichungen entstehen durch

= |angere Brems-/ Anfahr- oder Beharrungswege,
= hohere/niedrigere Kapazitatsauslastungen der Zige,
» |angere Haltezeiten an Verkehrshalten

» oder zusatzliche Langsamfahrten an anderen nichttechnisch gesicherten
BU aus Sicherheitsgriinden.

Fir eine Priorisierung der Bahnibergange nach der Hdéhe ihres
Fahrzeitreduktionspotenzials listet Tabelle 4-3 den Gesamtfahrzeitverlust der BU-
Langsamfahrstellen in beide Richtungen absteigend auf.

Fahrzeitverlust in beide
Richtungen
Prioritat | BU ZEEEL
[s]

1 12,5;12,7; 13,1 154
2 33,4; 33,7, 33,8 140
3 20,3; 20,0 120
4 14,0; 14,8 80
5 19,8 21
6 8,5 14
7 32,5 12
8 4.5 7

Tabelle 4-3: BU priorisiert nach Fahrzeitverlust in beide Richtungen
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5 Angebotsverbesserung der AuBBerfernbahn

In diesem Kapitel sollen maogliche Angebotsverbesserungen des
Schienenpersonennahverkehrs auf der AuBerfernbahn aufgezeigt werden.

Auf der Relation Kempten - Pfronten-Steinach betragt die Beférderungszeit mit
der Bahn 53 min, mit dem Auto ca. 35 min. Dem VzG der Eisenbahnstrecke 5403
ist zu entnehmen, dass die ohnehin relativ niedrige Streckengeschwindigkeit von
60 km/h in vielen Abschnitten nicht gefahren werden kann. Grund dafir sind
neben den BU-Langsamfahrstellen zahlreiche Mangel in der Infrastruktur, wie
Oberbau- oder Bruckenschaden, die eine Geschwindigkeitsreduktion erfordern.

Zunachst sollen nur solche Madglichkeiten betrachtet werden, die mit der
Beseitigung der BU-Langsamfahrstellen realisierbar sind. Ob diese allerdings dem
vordergrindigen Ziel - einer Verklrzung der Reisezeit zur Attraktivierung der
AuBerfernbahn - Rechnung tragen koénnen ist fraglich. Deswegen werden in
einem nachsten Schritt auch Fahrzeitreduktionspotenziale von
infrastrukturbedingten Geschwindigkeitseinbriichen in die eisenbahnbetriebliche
Betrachtung einbezogen. So kann das Fahrzeitreduktionspotenzial der Strecke
gesamthaft beurteilt und MaBnahmen zur Fahrzeitverklirzung sinnvoll abgewogen
werden.

Die theoretischen Nutzungsmoéglichkeiten der gewonnenen Fahrzeit werden
beispielhaft in Bildfahrplanausschnitten des Jahresfahrplans 2020 der
Kursbuchstrecke 973 dargestellt. Die veranderten Fahrlagen basieren auf dem
ermittelten Fahrzeitreduktionspotenzial. Die planmaBigen Befdrderungs- sowie
Ankunfts- und Abfahrtszeiten sind in blau (a-Richtung) und rot (b-Richtung), die
neuen Zeiten in grau dargestellt.

5.1 Aufhebung von BU-Langsamfahrstellen

5.1.1 Verkiirzung der Beférderungszeit

Das Reduktionspotenzial der Beférderungszeit wird in Abbildung 5-1 beispielhaft
am Bildfahrplanausschnitt eines Wochentages flr zwei Fahrten (a/b-Richtung)
unter Annahme gleichbleibender Abfahrtszeiten veranschaulicht.

Beide Fahrten beginnen um 08:34 Uhr und erreichen ihren Endbahnhof nach 53
min in a-Richtung bzw. 54 min in b-Richtung. Durch den Fahrzeitgewinn kann die
Beférderungszeit zwischen Kempten (Allgau) Hbf und Pfronten-Steinach in a-
Richtung auf 50 min, in b-Richtung auf 51 min reduziert werden.

Gleichzeitig ergibt sich eine Verlangerung der Wendezeit in den Endbahnhdfen
Kempten (Allgau) und Pfronten-Steinach um jeweils 3 min. Diese Pufferzeit kann
zum Abbau von Verspatungen genutzt werden, damit keine oder nur geringe
Folgeverspatungen der Abfahrten in Gegenrichtung entstehen. Hat beispielsweise
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nach aktuellem Fahrplan der Zug um 08:34 Uhr von Pfronten-Steinach nach
Kempten (Allgau) eine Endverspatung nach DB-Definition (> 5:59 min), so kame
dieser statt 09:28 Uhr frihestens 09:34 Uhr in Kempten an und seine Abfahrt in
die Gegenrichtung wirde eine Verspatungsubertragung erfahren. Entsprechend
der durchschnittlichen Verspatungsrate der AuBerfernbahn (vgl. Abbildung 4-2)
erfahrt jede zehnte Fahrt eine Verspatung dieser Héhe.
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Abbildung 5-1: Verkiirzung der Beforderungszeit KBS 973
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5.1.2 Sicherung von Anschliissen

Im Endbahnhof Kempten (Allgau) kénnen mit der friheren Ankunft zur Minute 25
statt zur Minute 28 Anschlisse durch erhéhte Umsteigezeiten sichergestellt oder
gar neu ermdglicht werden:

= Richtung Oberstdorf (stindlich, Abfahrt zur Minute 27-31)
» Richtung Ulm (stundlich, Abfahrt zur Minute 31-35)
» Richtung Lindau (stundlich, Abfahrt zur Minute 29 - 31)

Ulm Hbf [ |

Nonnenhorn 5 Filssen
Pfronten-

Steinach
Lindau-Insel

Abbildung 5-2: Anschliisse KBS 973 in Kempten (Allgau) Hbf

Auch wenn dazu noch kein Fahrplan bekannt ist, soll an dieser Stelle der
Vollstandigkeit halber auch die neue stindliche Anschlussverbindungen vom
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Bahnhof Pfronten-Steinach nach Minchen Uber Innsbruck genannt werden, die
ab Dezember 2021 in Betrieb genommen werden soll [BAY20].

5.1.3 Umwandlung Bedarfshalte in Regelhalte

Die acht Bedarfshalte entlang der Strecke sind im Bildfahrplan mit einem Kreuz
markiert. Zwischen Kempten und Oy-Mittelberg existieren aktuell finf
Bedarfshalte, zwischen Oy-Mittelberg und Pfronten-Steinach drei. Die
Umwandlung eines Bedarfs- in einen Regelhalt bedarf 0,5 min [HEIO5]. Damit
werden in beide Richtungen flir den ersten Abschnitt 2,5 min und fur den zweiten
Abschnitt 1,5 min benétigt, wdllte man alle Bedarfshalte in Regelhalte
umwandeln. Die gewonnene Fahrzeit reicht im ersten Abschnitt fir mindestens
drei und im zweiten flir mindestens eine Umwandlung aus, womit zumindest flr
einige Verkehrshalte mit erhéhtem Fahrgastaufkommen ein Regelhalt angeboten
werden kdnnte. Verspatungen aufgrund langerer Haltezeiten an Bedarfshalten
wirden damit gedampft oder verhindert.

5.1.4 Aufnahme neuer Bedarfshalte

Der Bahnhof Jodbad-Sulzbrunnen bietet sich flr eine Wiederaufnahme in den
Fahrplan als Bedarfshalt an.

5.1.5 Erhohung der Kreuzungszeit

Auf eingleisigen Strecken koénnen sich entgegenkommende Zlige nur in
Kreuzungsbahnhoéfen begegnen. Die Zugkreuzung erfolgt im Fall der
AuBerfernbahn im Bahnhof Oy-Mittelberg. Als Kreuzungszeit wird die Zeitdauer
zwischen der Ankunft eines Gegenzuges im Kreuzungsbahnhof und der Abfahrt
eines anderen Zuges auf das gleiche Streckengleis definiert [BAR19].

Im Bildfahrplanausschnitt sieht man, dass die Kreuzungszeit zwischen dem aus
Kempten eintreffenden Zug (rot) und dem ausfahrenden Zug in Richtung
Kempten planmaBig < 1 min betragt. Demnach erfolgt die Abfahrt des Zuges
direkt nach Ankunft des Gegenzuges. Dadurch Ubertragen sich Verspatungen des
Zuges aus Kempten direkt auf den Zug aus Pfronten-Steinach. Trifft dieser
verspatet im Bf Oy-Mittelberg ein, kann der Gegenzug aus Pfronten-Steinach
nicht planmaBig aus dem Bahnhof ausfahren, sondern muss warten.

Dispositiv kbnnen Zugkreuzungen im Verspatungsfall auf den nachstgelegenen
Kreuzungsbahnhof verschoben werden. Dem planmaBigen Kreuzungsbahnhof
nahgelegene Bahnhdfe mit Begegnungsmadglichkeit sind in b-Richtung Sulzberg
(18 min entfernt) und in a-Richtung Nesselwang (11 min entfernt). Eine
Verlegung der Zugkreuzung auf den Kreuzungsbahnhof Sulzberg wirde
angesichts der Entfernung zusatzliche Verspatungsminuten fir den Zug aus
Kempten bedeuten und kaum ausgleichbare Folgeverspatungen verursachen.
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Ein Puffer der Kreuzungszeit kann Verspatungsibertragungen ankommender
Zuge auf die Abfahrt der Gegenziige dampfen oder gar verhindern und so flr
eine hdhere Punktlichkeit (vgl. Abbildung 4-2) auf der AuBerfernbahn sorgen.
Wie im Bildfahrplan zu sehen, kann die Kreuzungszeit im Kreuzungsbahnhof Oy-
Mittelberg mit der gewonnenen Fahrzeit auf 3 min erhdht werden. Die Zilge
beider Richtungen haben bei dieser Variante eine Haltezeit von 4 min im
Bahnhof.

Die Befdrderungszeit wird bei dieser Variante zumindest geringfligig flr die
planmaBigen Kreuzungsabschnitte Kempten (Allgau) - Oy-Mittelberg (2 min in a-
Richtung und 1 min in b-Richtung) sowie Oy-Mittelberg - Pfronten-Steinach (1
min in b-Richtung) reduziert.
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5.2 Aufhebung weiterer Langsamfahrstellen

Um die Bedeutung der BU-Langsamfahrstellen fiir die Fahrzeitverkiirzung auf der
AuBerfernbahn  besser einordnen zu kdnnen, soll zusatzlich das
Fahrzeitreduktionspotenzial weiterer Langsamfahrstellen betrachtet werden. Die
Streckengeschwindigkeit von 60 km/h kann nur etwa auf der Halfte der Strecke
5403 gefahren werden. Neben BU-Langsamfahrstellen existieren zahlreiche
Geschwindigkeitseinbriiche aufgrund von Mé&ngeln in der Infrastruktur. Die BU-
Langsamfahrstellen verursachen mit Verzdégerungen auf 10, 20 oder 30 km/h
groBe Geschwindigkeitseinbriiche. Langsamfahrstellen durch Oberbau- oder
Brickenschaden erlauben Geschwindigkeiten von 40 oder 50 km/h. Da diese
aber in der Regel lédnger als BU-Langsamfahrstellen sind, bieten sie ein noch
groBeres Fahrzeitreduktionspotenzial als die nichttechnisch gesicherten BU.
Welche zusatzlichen Mdglichkeiten der Angebotsverbesserungen damit
einhergehen soll nachfolgend aufgezeigt werden.

5.2.1 Verkiirzung der Beforderungszeit

Uberschldgig konnte ermittelt werden, dass mit einer zusétzlichen Beseitigung
der jeweiligen Infrastrukturmangel eine Fahrzeitverkiirzung in beiden Richtungen
von 9 min erzielt werden kann. Wie in Abbildung 5-4 zu sehen, verklrzt sich
damit die Befdérderungszeit in a-Richtung auf 44 min und in b-Richtung auf
45 min.

Gleichzeitig erhéht sich die Wendezeit in den Endbahnhéfen um 10 min in
Kempten bzw. um 8 min in Pfronten-Steinach.

5.2.2 Erhéhung der Kreuzungszeit

Im Bildfahrplan Abbildung 5-5 ist eine Variante dargestellt, bei der die
Kreuzungszeit, wie bereits in Abbildung 5-3 auf 3 min erhdht wird. Gleichzeitig
kann mit dem restlichen Fahrzeitpuffer eine Verkirzung der Beférderungszeit um
6 min auf 47 min in a-Richtung und um 5 min auf 49 min in b-Richtung erzielt
werden. Damit vergroéBert sich auch die Wendezeit im Bahnhof Kempten um
7 min und im Bahnhof Pfronten-Steinach um 4 min.

Bei dieser Variante werden im Fahrplan zwei Verbesserungen erzielt, sowohl eine
Verklrzung der Befdrderungszeit als auch eine Erhdhung der PlUnktlichkeit. Die
Pufferzeiten fir das Kreuzen und Wenden von Zigen kdnnen
Verspatungsubertragungen vermindern oder gar verhindern, weil sich
Verspatungen eines Zuges, die bspw. durch auBerplanmaBig lange Haltezeiten
verursacht werden, mit geringerer Wahrscheinlichkeit fortpflanzen.

Die gewonnene Fahrzeit komplett als Puffer fir die Zugkreuzung im Bf Oy-
Mittelberg zu verwenden, wirde unverhaltnismaBig lange Haltezeiten der Zlige
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bedeuten und damit Fahrgaste, die nicht in Oy-Mittelberg aus- oder einsteigen,
benachteiligen. Unter der Annahme, dass der GroBteil der Fahrgaste nicht in Oy-
Mittelberg aus- oder einsteigt, wlrde dem Ziel der Attraktivierung der
AuBerfernbahn nicht Rechnung getragen.

5.2.3 Sicherung von Anschliissen

Die Umsteigezeit fiur die genannten Anschlussverbindungen ab Kempten (vgl.
Abbildung 5-2) wird sowohl mit der Ankunft zur Minute 18 (vgl. Abbildung 5-4)
als auch mit Ankunft zur Minute 22 (vgl. Abbildung 5-5) deutlich erhdht.
Angesichts der Tatsache, dass auf der AuBerfernbahn in den letzten Jahren etwa
jeder 10. Zug eine Verspatung von mehr als 5:59 min (Verspatung gemaB DB-
Definition) hatte, kann davon ausgegangen werden, dass diese zusatzlichen
Umsteigezeit erheblich zur Sicherung von Anschliissen beitragen kann.
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Abbildung 5-4: Verkiirzung der Beforderungszeit KBS 973 (gesamt)
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Abbildung 5-5: Erh6hung der Kreuzungszeit KBS 973 (gesamt)
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6 BU-MaBnahmen zur Beseitigung der Langsamfahrstellen

6.1 Aligemein

Grundsétzlich sind durch Langsamfahrstellen gesicherte BU danach zu beurteilen,
ob sie beseitigt, geandert oder erganzt werden kénnen. Da man die Anzahl an
Bahnibergangen insgesamt reduzieren will, soll immer zuerst eine Beseitigung
oder der Ersatz durch Eisenbahnunterfihrungen/-tberflihrungen geprift werden.
Der Bau von Eisenbahnunter- und -lUberflihrungen verursacht sehr hohe Kosten
im Vergleich zur Auflassung und technischen Umristung und stellt fiir BU mit
geringer Verkehrsbedeutung i. d. R. aus wirtschaftlichen Griinden keine Option
dar.

Fir die Beseitigung von Langsamfahrstellen an nichttechnisch gesicherten BU
kommen grundsatzlich vier MaBnahmen infrage:

» Herstellen der Ubersicht auf die Eisenbahnstrecke
= BU-Beseitigung mit/ohne Ersatzweg
= Einrichten einer Umlaufsperre

» Umristung auf technische Sicherung

6.1.1 Herstellen der Ubersicht

Aus wirtschaftlichen Griinden ist stets zunachst die Herstellung der Ubersicht fiir
den StraBenverkehr zu prifen. Diese kann in vielen Fallen aufgrund des
geografischen Reliefs, der Vegetation entlang der Eisenbahntrasse oder der
Ortlichen Bebauung nicht realisiert werden. Je nach Art der Sichteinschréankung
kann die Ubersicht theoretisch durch die folgenden MaBnahmen herbeigefiihrt
werden:

» Entfernen von Vegetation (Sichteinschrankung durch Baume oder Blsche)
» Erdabtrag (Sichteinschrankung durch das Gelande)
» Abriss von Gebdauden (Sichteinschrankung durch Bebauung)

Fir das Entfernen von Vegetation zur Freihaltung der Sichtflachen ist bei
offentlich gewidmeten BU gem&B § 14 Abs. 1 S. 1 EKrG der StraBenbaulasttrager
zustandig. Handelt es sich bei der Vegetation um gréBere Baume oder
Waldflachen, muss die Sichteinschrankung oft als unausweichlicher Umstand
hingenommen werden. Auch die Sichteinschrankung durch das Gelande stellt in
den meisten Fallen einen unausweichlichen Umstand dar. Fallweise kann gepruft
werden, ob sich die Ubersicht durch Erdabtrag in verhaltnism&Bigem Umfang
herstellen lasst. Entsprechende MaBnahmen sind dann mit dem jeweiligen
Grundbesitzer abzustimmen. Der Abriss von Gebdauden kommt in der Regel nicht
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in Frage. Ausnahmen bilden ungenutzte Bebauungen, die keine Funktion mehr
haben. In jedem Fall sind die MaBnahmen mit dem jeweiligen Grundbesitzer
abzustimmen.

Vor Einrichten einer BU-Langsamfahrstelle werden grundséatzlich alle
Moglichkeiten zur Beseitigung der Sichteinschrankung geprift, um die
betriebliche Einschrankung im Zuglauf zu verhindern. Es kann also davon
ausgegangen werden, dass die fehlende Ubersicht an den betroffenen BU auf der
AuBerfernbahn nicht ohne Weiteres hergestellt werden kann. Ausnahmen bilden
Baume oder Busche, die im Laufe der Zeit herangewachsen sind.

Bei den betrachteten nichttechnisch gesicherten BU der AuBerfernbahn treten
alle drei Formen der Sichteinschrankung auf.

In Tabelle 6-1 zeigt sich, dass die geografische Lage der AuBerfernbahn den
GroBteil der Sichteinschrankungen bedingt. Eisenbahnstrecken in Mittel- oder
Hochgebirgsregionen verlaufen typischerweise sehr kurven- und steigungsreich,
wodurch die Sichtflachen oft nicht gewahrleistet werden kdnnen und
Langsamfahrstellen unumganglich sind. Die AuBerfernbahn ist reprasentativ fur
diese Problematik. Nach dem Gelande ist auch die Vegetation ein wichtiger Grund
fir Sichteinschrankungen. Besonders im Frihjahr und Sommer verdecken
Baume, Blsche oder Felder die Sicht auf die Eisenbahntrasse. Vereinzelt stellen
Bebauungen in unmittelbarer Umgebung der Eisenbahntrasse eine Ursache dar.

BU km Gelande Vegetation Bebauung
4,5 Qi Qv
8,5 Qlll

12,5 Ql Ql

12,7 Qlll

13,1 Qlll

14,0 Qlll Ql, QIV
14,8 Qlll Ql, Qll

19,8 Qll Ql

20,0 Qll, QllI Qll

20,3 Qlll Qll

32,5 Qlll, QIV

Tabelle 6-1: Sichteinschrinkungen BU KBS 973
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Ein gutes Beispiel fiir Sichteinschrénkungen durch das Geladnde ist der BU 14,8
(nahe Hp Zollhaus-Petersthal). In Abbildung 6-1 ist auf der linken Seite (QIII) zu
sehen, dass die Ubersicht stark durch die Béschung eingeschrankt wird. Die
Eisenbahntrasse liegt hier in einem Einschnitt, was klassischerweise flr eine
schlechte Ubersicht sorgt. Eine Herstellung der Ubersicht ist hier nur mit sehr
hohen Aufwanden realisierbar.

Der BU 19,8 ist beispielhaft fiir fehlende Ubersicht durch Bebauung unmittelbar
neben der Eisenbahntrasse (Abbildung 6-2). Da die Ubersicht hier nicht
hergestellt werden kann, kommt die Sicherungsart ,P + Lf* zum Einsatz. Die
resultierende betriebliche Einschrankung wird dadurch gemildert, dass etwa 50 m
nach dem BU ohnehin im Bf Wertach-Haslach gehalten wird und der BU damit im
Bremsweg des Zuges liegt.

Angesichts der Nahe der Eisenbahnstrecke zur o6rtlichen Bebauung stellen die
zwei lautstarken Pfeifsignale, die bei jeder Zugfahrt in Richtung Pfronten an
diesem BU abgegeben werden miissen (vgl. 2.4), vermutlich einen besonders
groBen Storfaktor dar.

Abbildung 6-1: Sichteinschriankung durch Gelinde BU 14,8 [ISB21b]
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Abbildung 6-2: Sichteinschrinkung durch Bebauung BU 19,8 [ISB21b]

Am BU 12,5 ist die Sicht fiir Fahrten in Richtung Pfronten vor allem durch die
Vegetation im ersten Quadranten eingeschrankt. Problematisch ist hier die Nahe
der Sichteinschrankung zur Eisenbahntrasse. Wie unter 2.4.1 erlautert, kann in
solchen Fallen das Sichtdreieck nicht durch eine Geschwindigkeitsreduktion auf
der StraBe hergestellt werden, sondern nur mittels Langsamfahrstelle auf der
Schiene.
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Abbildung 6-3: Sichteinschriankung durch Vegetation BU 12,5 [ISB21b]

Es sollte fallweise fir jeden Bahniibergang gepriift werden, ob die Ubersicht mit
angemessenem Aufwand hergestellt werden kann. Hierbei ist darauf zu achten,
dass je Richtung zwei Quadranten relevant sind (vgl. 2.4). Kann die Ubersicht
nicht hergestellt werden, ist die Beseitigung der Langsamfahrstelle nur durch
eine Auflassung oder technische Umrlstung des Bahnubergangs realisierbar.

6.1.2 BU-Beseitigung

Eine BU-Beseitigung bringt in erster Linie dem Eisenbahnverkehr Vorteile. Neben
der Verbesserung flur den Betriebsablauf (Fahrzeitverklrzung) entfallen auch
infrastrukturseitige Unterhaltungskosten (Raumen im Winter,
Instandhaltungsmehrkosten Oberbau durch lokalen Verschlei3 infolge Brems-
und Anfahrvorgéange) wund Betriebskosten (Mehrbedarf Kraftstoff und
FahrzeugverschleiB durch Brems- und Anfahrvorgange). Im Vergleich zur
technischen Umrustung ist sie wesentlich kostenglinstiger, sofern kein Bau
langer Ersatzwege fir den StraBenverkehr erforderlich ist. Sie kann eine
Erhéhung der Sicherheit mit sich bringen, wenn Umfahrungen nicht Uber einen
anderen nichttechnisch gesicherten BU fiihren. Fir eine Erhdhung der
Genehmigungsfahigkeit sollten die Umwege flir den StraBenverkehr nicht zu groB
werden.
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6.1.3 Umriistung auf technische Sicherung

Eine Umristung auf technische Sicherung ist sehr kostenintensiv und sollte nur
dann in Betracht gezogen werden, wenn durch die BU-Beseitigung sehr lange
Umwege flr den StraBenverkehr entstehen oder Verkehrsverlagerungen auf
andere nichttechnisch gesicherte BU die Folge wé&ren. Der Nutzwert der
technischen Umriistung ist dann besonders hoch, wenn der BU als Ersatz
mehrerer umliegender nichttechnisch gesicherter BU dienen kann und damit die
Sicherheit dieser erhoht werden kann.

6.1.4 Einrichtung Privatiibergang

Sofern ein BU nur von einer sehr begrenzten Anzahl an Personen genutzt wird,
kann die Umwidmung des kreuzenden Weges in einen Privatweg ohne
offentlichen Verkehr in Frage kommen. Dies kann z. B. durch Flachentausch
erreicht werden, wenn vorher mehrere Nutzer 2zu verschiedenen
landwirtschaftlichen Flachen gelangen missen und diese so zusammengefasst
werden, dass nur noch ein Nutzer den BU nutzt.

An Privatiibergangen ohne o6ffentlichen Verkehr sind Verkehrsschilder mit der
Aufschrift ,Privatibergang. Nur flir Berechtigte®™ aufzustellen. Auch bei
Privatiibergangen sind grundsatzlich die Sichtflachen herzustellen, wobei hier der
Vorteil besteht, dass fur die Geschwindigkeiten des StraBenverkehrs maximal
5 km/h angesetzt werden kdnnen und die freizuhaltenden Sichtflachen dadurch
relativ gering ausfallen. Sollte die Ubersicht nicht herstellbar sein, ist
grundsatzlich eine Langsamfahrstelle mit 60 km/h auf der Eisenbahnstrecke
erforderlich. Da auf der AuBerfernbahn die Streckengeschwindigkeit ohnehin auf
60 km/h begrenzt ist, hatte dies keine Fahrzeitverlangerungen zur Folge.

6.2 Abwigung BU-Beseitigung oder technische Umriistung
6.2.1 Methodik

Bei der Abwdgung zwischen den BU-MaBnahmen spielen verschiedene Faktoren
eine Rolle, welche mit einer entsprechenden Gewichtung in die Entscheidung
einflieBen sollten. Um eine vertragliche Gesamtldésung fir alle relevanten BU der
Strecke zu finden, bietet sich die Methodik der Nutzwertanalyse an. Diese erlaubt
es, komplexe Entscheidungen mittels sinnvoll gewichteter Kriterien transparent
darzustellen und neben den wirtschaftlichen Faktoren auch nichtmonetare
Aspekte zu beriicksichtigen. Solche nichtmonetiren Aspekte bei BU-MaBnahmen
sind Auswirkungen auf

» die Verkehrssicherheit,

= den StraBenverkehr und
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= die Umwelt.

Priorisiert sollten die BU untersucht werden, die entsprechend Tabelle 4-3 das
groBte Fahrzeitreduktionspotenzial bieten. Im Rahmen einer
Variantenuntersuchung kdénnen dann mehrere Varianten mittels gewichteter
Kriterien gegentbergestellt und Vorzugsvarianten identifiziert werden. FiUr die
bessere Ubersicht empfiehlt sich eine Bewertungsmatrix. Diese ist typischerweise
als Punktesystem aufgebaut, wobei die hdchste Punktzahl die Vorzugsvariante
kennzeichnet. Um festzulegen, welche Bedeutung einem Kriterium beigemessen
wird, erhadlt es eine Wichtung. Diese wird mit Bewertungspunkten multipliziert.
So flieBen manche Kriterien schwacher und andere starker in die Bewertung ein.
Die Wichtung eines Kriteriums wird fir gewdhnlich in Prozent angegeben, sodass
alle Kriterien zusammen 100 % ergeben.

Die Bewertungspunkte driicken aus, ob sich die MaBnahme positiv oder negativ
auf das jeweilige Kriterium auswirkt. Hierfir wird eine Abstufung in funf
Bewertungspunkten empfohlen, um eine differenzierte Beurteilung zu
ermaoglichen.

1 = sehr schlecht

2 = schlecht

3 = annehmbar
4 = gut
5 = sehr gut

Als Produkt aus Wichtungs- und Bewertungspunkten ergeben sich gewichtete
Bewertungspunkte flir jede Kategorie, die zu einer Gesamtpunktzahl
aufsummiert werden. Eine Auswahlvariante kann so maximal finf Punkte
erreichen.

6.2.2 Bewertungskriterien

Das Festlegen des BewertungsmaBstabs und der Wichtung der einzelnen
Kriterien ist subjektiv. Als Orientierungshilfe werden die Kriterien im Folgenden
vorgestellt und ihre Bedeutung flir den Nutzwert der MaBnahmen eingeordnet.

Verkehrssicherheit

Fir eine hohe Akzeptanz und gréBeren Nutzwert der MaBnahmen sollte die
Verkehrssicherheit bei der Abwdgung zwischen BU-Beseitigung und technischer
Umristung eine groBe Gewichtung erfahren. Die Auswirkungen auf die
Verkehrssicherheit sind anhand der klnftigen Sicherungsform beziehungsweise
zu erwartender Verkehrsverlagerungen auf andere BU bei BU-Beseitigung zu
bewerten.
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Abbildung 6-4: Sicherungsart der Unfille an BU der DB [GDV17]

Ein Blick auf die Unfallstatistik von Bahnibergangen der DB aus dem Jahr 2017
(vgl. Abbildung 6-4) zeigt, dass sich mit 42 % ein hoher Anteil der Unfédlle mit
Personen- und/oder Sachschaden an nichttechnisch gesicherten BU ereignet,
obwohl an solchen im Vergleich zu technisch gesicherten BU die
Wahrscheinlichkeit flir Begegnungen von Schienen- und StraBenfahrzeugen
aufgrund der kleinen Verkehrsstarke viel geringer ist.

Mit einer BU-Beseitigung, die keine Verkehrsverlagerung auf andere
nichttechnisch gesicherte BU zur Folge hat, kann das héchste Sicherheitsniveau
erreicht werden. Bedingt sie allerdings Verkehrsverlagerungen auf andere
nichttechnisch gesicherte BU, kann nur mit einer technischen Umriistung ein

hoheres Sicherheitsniveau erzielt werden.

Wirtschaftlichkeit

Grundsétzlich ist aus Wirtschaftlichkeitsgriinden immer zunéchst eine BU-
Beseitigung zu prifen. FUhrt diese zum Bau langer Ersatzwege, kann die
technische Umrlistung die glinstigere Variante sein.

» Kosten, die bei BU-MaBnahmen zustande kommen kénnen, sind:

= Kosten Bahnibergangssicherungsanlage (BUSA, Investitions- und
Unterhaltungskosten)
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= Kosten Ersatzweg bei BU-Beseitigung (Investitionskosten einschl.
Grunderwerbskosten sowie Umweltvertraglichkeitsprifung und
Unterhaltungskosten)

» Infrastrukturseitige Unterhaltungskosten (Raumen im Winter, Instandhal-
tungsmehrkosten Oberbau durch lokalen VerschleiB infolge Brems- und
An-fahrvorgange)

= Mehrkosten flr den Bahnbetreiber durch Anfahr- und Bremsvorgange
(Kraftstoff, FahrzeugverschleiB)

Aufgrund hoher Anforderungen an die Sicherheit und Zuverlassigkeit verursachen
neue BUSA im Netz der Deutschen Bahn nicht zu vernachldssigende
Investitionskosten  zwischen 300 und 700 TEUR. Die jahrlichen
Unterhaltungskosten einer BUSA liegen bei etwa drei TEUR.

Entfallt infolge einer BU-Beseitigung mit dem BU eine verkehrliche Anbindung
oder kdénnen Erreichbarkeiten nur mit sehr groBen Umwegen realisiert werden,
ist ein neuer Ersatzweg herzustellen. Die einmaligen und jahrlichen Aufwdande
von Ersatzwegen inkl. Grunderwerbskosten und Umweltvertraglichkeitspriifung
verursachen den Hauptteil der Kosten bei BU-Auflassungen. Bei der Abwégung
zwischen Beseitigung mit Ersatzweg und Technischer Umristung ist deswegen
die Lange des Ersatzweges ausschlaggebend.

Zu den einmaligen Aufwanden kommen jahrliche Unterhaltungskosten hinzu, die
far die Anlagen der Eisenbahnsicherungstechnik das
Eisenbahninfrastrukturunternehmen und fir die StraBenanlagen im
Kreuzungsbereich oder eventuelle Ersatzwege bei einer BU-Beseitigung der
verantwortliche StraBenbaulasttrager  tragt (vgl. 2.1.1). Bei der
Wirtschaftlichkeitsbetrachtung ist zu beachten, dass der Anteil jéhrlicher Kosten
an den Lebenszykluskosten bei Ersatzwegen in der Regel deutlich héher ist als
bei einer BUSA.

Auswirkungen auf den StraBBenverkehr

Bei der Beseitigung von Bahnubergdngen muss der straBenseitige Verkehr
Umwege in Kauf nehmen. Je nach Lange des Umweges und Anzahl der
betroffenen Fahrten kann diese Einschrankung die Genehmigungsfahigkeit der
MaBnahme mehr oder weniger mindern. Zu groBe Umwege oder der Entfall von
Anbindungen an das offentliche Verkehrsnetz stellen einen uniberwindbaren
privaten/éffentlichen Belang dar, weswegen BU-Auflassungen in solchen Féllen in
der Regel nicht genehmigt werden. Grundsatzlich sollten flr die o6ffentliche
Akzeptanz der MaBnahme groBe Umwege des straBenseitigen Verkehrs
vermieden werden. Auch der Aspekt der Umweltbelastung durch erhéhten CO.-
AusstoB ist ein Argument gegen lange Umwege.
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Die Bewertung kann auf Grundlage des maximal zu erwartendem Umweg und
der Verkehrsstédrke des BU (letzte Verkehrszahlung) erfolgen. Es wird empfohlen,
besonders lange Umwege flir wenig Betroffene ahnlich zu bewerten, wie klrzere
Umwege flr viele Betroffene.

Bei der Gewichtung dieses Kriteriums ist zu beachten, dass nichttechnisch
gesicherte BU oftmals eine geringe straBenseitige Verkehrsbedeutung im
Vergleich zum Schienenverkehr haben.

Auswirkungen auf die Umwelt

Die MaBnahmen kénnen Auswirkungen auf die unter 2.6.2 aufgefihrten
Umweltschutzgiter haben. Kritisch bei einer BU-Beseitigung mit langen
Umwegen ist der damit einhergehende erhéhte CO,-AusstoB des StraBenverkehrs
zu bewerten. Beim Bau von Ersatzwegen oder bei der Verbreiterung von StraBen
im BU-Bereich sind Einflisse insbesondere auf Boden, Grundwasser und
Flachenversiegelung zu bericksichtigen.

Bei BU-Beseitigungen ohne Ersatzwegschaffung kénnen oft auch Flachen
entsiegelt werden, was einen positiven Umwelteinfluss darstellt.

6.3 Maogliche BU-MaBnahmen AuBerfernbahn

Fir die Variantenuntersuchung bietet es sich an, benachbarte BU in einer Gruppe
zu untersuchen, um Verkehrsbeziehungen zu berlcksichtigen. Am Beispiel von
zwei BU-Gruppen mit hohem Fahrzeitreduktionspotenzial werden nun
MaBnahmenvorschlage unterbreitet.

BU-Gruppen:
= BU-Gruppe 1: BU 12,5; BU 12,7; BU 13,1
= BU-Gruppe 2: BU 19,8; BU 20,0; BU 20,3

6.3.1 BU-Gruppe 1: 12,5; 12,7; 13,1

Diese drei BU liegen auBerorts zwischen den Haltepunkten Bodelsberg und
Zollhaus-Petersthal. Das ermittelte Fahrzeitreduktionspotenzial dieser drei BU
betragt in a-Richtung etwa 1:14 min und in b-Richtung 1:20 min. Neben der
ortlichen Bebauung und Vegetation sorgt vor allem die Hanglage der
Eisenbahntrasse in diesem Abschnitt flir eingeschrankte Sichtverhaltnisse.
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Abbildung 6-5: BU-Gruppe 1 (BU 12,5; BU 12,7; BU 13,1) [RNAV20]

Die BU 12,5 und 12,7 liegen jeweils an einer Einmindung der dicht entlang der
Bahntrasse verlaufenden BundesstraBe. Bei einer technischen Umriistung dieser
BU wére die unter 3.2.3 erlduterte notwendige Aufstellldnge von 27 m hinter
dem BU nicht gegeben. Die Installation vorgeschalteter Lichtzeichen auf der
BundesstraBe fir das sichere Rdumen des BU wiirde den Verkehr zu stark
beeintrachtigen und fiur eine Einfadelspur der BundesstraBe reicht der Platz
zwischen StraBe und Schiene nicht aus. Aus diesen Grinden kommt hier nur eine
Verlegung entlang der Eisenbahnstrecke infrage. Eine Beseitigung aller drei BU
wird ausgeschlossen, weil damit die Anwohner ihre Anbindung an das 6ffentliche
Verkehrsnetz verlieren wirden bzw. diese nur Uber lange Umwege auf Feldwegen
zu gewahrleisten ware.

Im Folgenden werden zwei MaBnahmenvorschldge fiir diese BU-Gruppe
betrachtet.
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MaBnahmenvorschlag 1:

Verlegung und Technische Sicherung BU 12,5 und Beseitigung BU 12,7 und BU
13,1 mit Bau von Ersatzwegen

MaBnahmenvorschlag 2:

Technische Sicherung BU 13,1 und Beseitigung BU 12,5 und BU 12,7 mit Bau von
Ersatzwegen

» Schwarzenbac
b

Abbildung 6-6: MaBnahmenvorschlag 1 BU-Gruppe 1 [RNAV20]

Bei MaBnahmenvorschlag 1 wird BU 12,5 um etwa 200 m Richtung Bodelsberg
verlegt und auf eine technische Sicherung mit Halbschranken und Lichtzeichen
umgeristet. Zur Gewahrleistung der Aufstellldnge von 27 m hinter dem BU, wo
der Ersatzweg in die AnliegerstraBe miindet, ist eine Vorfahrtsregelung vom BU
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kommend mit dem Verkehrszeichen 209-20 (,Vorgeschriebene Fahrtrichtung
rechts“) sowie auf der AnliegerstraBe aus Richtung Norden mit dem
Verkehrszeichen 205 (,,Vorfahrt gewahren™) einzurichten.

Im Rahmen dieser MaBnahmen wird die Anbindung der betroffenen Anwohner an
das offentliche Verkehrsnetz mittels Ersatzwegen gewahrleistet (vgl. Abbildung
6-6). Der groBte Umweg entsteht dabei den Nutzern des BU 13,1, welche
entweder auf den verschobenen neuen BU oder auf BU 13,6 in Zollhaus-
Petersthal ausweichen missten.

BU 12,5 wurde fiir die technische Umriistung gewéahlt, weil dieser die gréBte
Verkehrsbedeutung der drei BU hat. Mit der MaBnahme kann eine deutliche
Verbesserung der Sicherheit herbeigefiihrt werden, weil sich der Verkehr von drei
nichttechnisch gesicherten BU auf einen technisch gesicherten BU verlagert.

Nachteilig sind die resultierenden Umwege fir den StraBenverkehr, die jedoch
angesichts der geringen Verkehrsstirke der drei BU verhéltnismaBig wenige
Verkehrsteilnehmer trifft. Ein Risiko flir die Umsetzbarkeit der MaBnahmen stellt
der Grunderwerb fiir die BU-Verlegung und den Bau von Ersatzwegen dar, da
hierbei eine Einigung mit den jeweiligen Grundbesitzern herbeizufliihren ist.
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Abbildung 6-7: MaBnahmenvorschlag 2 BU-Gruppe 1 [RNAV20]

Bei MaBnahmenvorschlag 2 wird der Verkehr aller drei BU auf den BU 13,1
verlegt. Es entstehen ldngere Umwege fiir Nutzer der BU 12,5 und 12,7 und
langere Ersatzwege miussten gebaut werden (vgl. Abbildung 6-7).

Vorteil dieser MaBnahmen ist, dass die Aufstelllinge hinter dem BU ohne BU-
Verlegung oder Anderung von Vorfahrtsregeln gewéhrleistet werden kann. Die
Verkehrssicherheit wird deutlich erhdéht, weil der Verkehr von drei nichttechnisch
gesicherten BU auf einen technisch gesicherten BU verlagert wird. Nachteilig ist
der groBe Umweg fir Nutzer des BU 12,5 (75 Fz./Tag) und der Bau langer
Ersatzwege. Auch hier sind Einigungen zum Grunderwerb erforderlich.
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6.3.2 BU-Gruppe 2: BU 19,8; 20,0; 20,3

Diese drei BU liegen nahe dem Hp Wertach-Haslach. Das
Fahrzeitreduktionspotenzial des BU 19,8 liegt bei 21 s (a-Richtung). Die BU 20,0
und 20,3 weisen eine ,verlangerte™ La-Stelle auf, welche in a-Richtung 1:16 min
Fahrzeit und in b-Richtung 0:44 min Fahrzeit kostet.

Abbildung 6-8:BU-Gruppe 2 (BU 19,8; 20,0; 20,3) [RNAV20]

Auch in dieser BU-Gruppe sind Einmiindungen in eine dicht entlang der
Bahntrasse verlaufende StraBe vorzufinden. Die erforderliche Aufstelllange von
27 m bei Umristung auf technische Sicherung misste durch neue
Vorfahrtsregelungen gewéhrleistet werden. Aufgrund der N&he der BU
zueinander und der guten Erreichbarkeit untereinander Uber die parallel zur
Bahntrasse verlaufende OrtsstraBe wére bei einer BU-Beseitigung kein Ersatzweg
erforderlich. Eine Beseitigung aller drei BU wird ausgeschlossen, weil damit groBe
Umwege flr die Bewohner der Ortschaft Wertach-Haslach sowie flir Gaste des
ortlichen Campingplatzes einhergingen.

Hierzu werden drei MaBnahmenvorschlage betrachtet.
MaBnahmenvorschlag 1:
Technische Sicherung BU 19,8; Beseitigung BU 20,0 und BU 20,3

MaBnahmenvorschlag 2:
Technische Sicherung BU 19,8 und BU 20,0; Beseitigung BU 20,3

MaBnahmenvorschlag 3:
Technische Sicherung BU 19,8 und BU 20,3; Beseitigung BU 20,0

Seite 60 von 70



Kommunale Handlungsempfehlungen
bei nicht technisch gesicherten Bahnlibergangen

Bei Realisierung von MaBnahmenvorschlag 1 wiirde kiinftig BU 19,8 zusatzlich
den Verkehr der beiden anderen BU 20,0 (63 Fzg/Tag) und 20,3 (30 Fzg/Tag)
aufnehmen. Dies ist die kostenginstigste Variante, nicht zuletzt, weil auf den
Bau von Ersatzwegen verzichtet werden kann.

Die betroffenen StraBenverkehrsteilnehmer miussten kinftig langere Wege in
Kauf nehmen. Der gréBte Umweg entsteht mit ca. 1.200 m Nutzern des BU 20,3.
Innerorts sind Umwege kritischer zu bewerten als auBerorts, weil hier oft auch
FuBganger betroffen sind und die Risikobereitschaft dieser Nutzergruppe, die
Gleise abseits von Bahnlbergdngen zu queren mit langen Umwegen steigt. Um
dieser Problematik Abhilfe zu schaffen, bietet es sich an Umlaufsperren an den
aufzulassenden BU 20,0 und 20,3 zu errichten. Solche FuBgangeriibergénge sind
gemaB Tabelle 2-1 mittels Ubersicht oder Pfeifsignal zu sichern,
Langsamfahrstellen werden nicht eingerichtet. Der Vorteil besteht darin, dass
Umlaufsperren mit wenig Aufwanden installiert werden koénnen und die
Akzeptanz der GesamtmaBnahme in der Offentlichkeit erhéht werden kann.
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Abbildung 6-9: MaBnahmenvorschlag 1 BU-Gruppe 2 [RNAV20]

Die MaBnahmenvorschldge 2 und 3 sehen eine technische Sicherung von zwei BU
vor und sind damit viel kostenintensiver. Gleichzeitig entstehen im Vergleich zu
MaBnahmenvorschlag 1 weniger und kirzere Umwege fur den straBenseitigen
Verkehr. Die Auswirkungen auf den StraBenverkehr sind bei MaBnamenvorschlag
2 am geringsten, weil BU 20,3 mit 30 Fzg/Tag eine kleinere Verkehrsstarke
aufweist als BU 20,0 mit 63 Fzg/Tag.
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Abbildung 6-11: MaBnahmenvorschlag 3 BU-Gruppe 2 [RNAV20]

Die Verkehrssicherheit wird bei allen drei MaBnahmenvorschlagen verbessert, da
sich der kinftige Verkehr in jedem Fall von einem nichttechnisch gesicherten auf

einen technisch gesicherten BU verlagert (mit Ausnahme des FuBgangerverkehrs
an Umlaufsperren).
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7 Zusammenfassung

7.1 Technische und Betriebliche Belange

MaBnahmen an Bahnubergangen erfordern aufgrund des Zusammentreffes
zZweier unterschiedlicher Verkehrssysteme die Einigung mehrerer
Interessensgruppen. Um eine hohe allgemeine Vertraglichkeit der BU-
MaBnahmen zu gewahrleisten sind Auswirkungen auf die Sicherheit, die
Wirtschaftlichkeit, den Eisenbahnbetrieb, den StraBenverkehr und die Umwelt bei
der Abwagung zu berucksichtigen.

Aus Wirtschaftlichkeitsgriinden ist immer zunéchst eine BU-Beseitigung zu
prifen. Fuhrt diese zum Bau langer Ersatzwege ist die Wirtschaftlichkeit im
Vergleich zur Technischen Umristung infrage zu stellen, insbesondere dann,
wenn die BU-Beseitigung eine Verkehrsverlagerung auf andere nichttechnisch
gesicherte BU zur Folge hat. Dann kann mit der MaBnahme auch keine Erhéhung
der Verkehrssicherheit erzielt werden. Der Nutzwert einer Technischen
Umristung ist dann besonders hoch, wenn der BU als Ersatz mehrerer
umliegender nichttechnisch gesicherter BU dienen kann und keine oder
vergleichbar geringe Aufwande flr Ersatzwege erforderlich sind.

Ein relevantes Fahrzeitreduktionspotenzial bieten vor allem ,verlangerte™ La-
Stellen mehrerer nichttechnisch gesicherter BU oder BU-Langsamfahrstellen nahe
einer Verkehrsstation. Treten diese vermehrt auf, ist ein
Fahrzeitreduktionspotenzial far wesentliche Verklrzungen von
Beférderungszeiten wahrscheinlich. Im Fall der AuBerfernbahn war festzustellen,
dass neben den BU-Langsamfahrstellen zahlreiche Geschwindigkeitseinbriiche
durch  Oberbaumangel existieren. Diese bieten ein noch gréBeres
Fahrzeitreduktionspotenzial, als die Bahnibergange. Aus diesem Grund wird
empfohlen, bei den Bestrebungen zur Angebotsverbesserung auf der
AuBerfernbahn auch MaBnahmen zur Beseitigung dieser Langsamfahrstellen zu
untersuchen.

7.2 Empfehlungen zur Abwicklung von BU-Projekten in den Kommunen

Auch wenn der Ablauf von Projekten zur Anderung oder Beseitigung von
Bahnibergangen rechtlich geregelt ist (siehe Punkt 2.6), ist eine zundachst
~formlose®™ Kommunikation mit den Beteiligten vor Ort unabdingbar, um
maoglichst frihzeitige Einigungen herzustellen und Verzdégerungen im
Planungslauf zu vermeiden.
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Dazu sollen im Folgenden einige Empfehlungen gegeben werden:

1. Ortstermin und Verkehrsschauen mit DB Netz AG

I. d. R. sind bei BU-Planungen die Kommunen von der DB Netz AG mindestens
bei einem Ortstermin zu beteiligen, insofern bietet dieser Termin die Gelegenheit
von Seiten der Kommunen, nahere Erlduterungen zum Planungsablauf zu
erhalten und eine regelmaBige Projektdurchsprache zwischen DB Netz und den
Kommunen einzufordern. Ansprechpartner bei der DB Netz AG sind i. d. R. die
Streckenabschnittsmanager der jeweiligen Eisenbahnstrecken.

RegelmaBige Abstimmungen zwischen der DB Netz AG und den
StraBenbaulasttréagern sind auch bei den Verkehrsschauen mdglich, die gemas
VwV-StVO § 56 mindestens alle zwei Jahre durchzufihren sind. Bei diesen
Verkehrsschauen ist zu prifen, ob Verkehrszeichen, Fahrbahnmarkierungen und
Leiteinrichtungen vorhanden, gut erkennbar und in gutem Zustand sind und ob
erforderliche Sichtflachen frei von Sichthindernissen sind. Die Ergebnisse der
Verkehrsschauen sind in Protokollen festzuhalten und an die Beteiligten zu
verteilen. Ein Anspruch auf Ubergabe aller Bestandsunterlagen (wie
Kreuzungspldne, BU-Pésse etc.) der betroffenen BU an die StraBenbaulasttréager
besteht jedoch nicht.

2. Frihzeitige Blrgerbeteiligung

In geeigneten Formaten (v. a. Blrgerversammlungen) sollte die Bevdlkerung
frihzeitig Uber Planungen an BahnlUbergdngen informiert werden. So kdénnen
rechtzeitig Bedenken, Vorschléage und Anregungen aufgenommen und in die
Planung integriert werden. Idealerweise sollte dies wahrend der Leistungsphase 2
(Vorplanung) erfolgen, da hierbei i. d. R. Variantenuntersuchungen erfolgen und
ggf. Planungsvarianten von der Bevdlkerung eingebracht oder ausgeschlossen
werden kénnen.

3. Personliche Gesprache mit den Betroffenen

Es empfiehlt sich, mit den direkt betroffenen Anwohnern persdnliche Gesprache
durch die Kommune zu flhren. Dies sind insbesondere Anwohner, deren
Wegenutzung durch die Beseitigung von BU gedndert wird oder deren
Grundsticke fur StraBenbaumaBnahmen erworben werden sollen. Hierbei sollten
die Vorteile herausgestellt werden, die eine BU-Beseitigung oder ein BU-Umbau
bietet. Dies betrifft v. a Larmminderungen durch den Entfall von Pfeifsignalen.

Dagegen sind in den meisten Féllen einer BU-Beseitigung fiir einige Anwohner
Nachteile in Kauf zu nehmen, in Form von verlangerten Fahrtwegen bis zum
nachstgelegenen BU. Fiir die Zumutbarkeit dieser verldngerten Wege kann ein
Richtwert von maximal etwa 1,5 km angesetzt werden, eine rechtlich
verbindliche Vorgabe existiert jedoch nicht.
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Auf der anderen Seite entsteht bei BU-Beseitigungen oft ein Vorteil fir die
Anwohner, bei denen Verkehrslarm ,vor der Haustir® entfdllt, wenn der
entsprechende Weg nicht mehr befahren werden kann und sich Verkehrsstrome
verlagern.

Weitere Vorteile oder Anreize fur die Anwohner kdnnen sein, dass im Zuge von
BU-Umbauten die StraBenverkehrsanlagen zumindest im unmittelbaren BU-
Bereich erneuert werden und somit ggf. schlechte StraBenverhaltnisse verbessert
werden. Bei einem Ausbau oder Neubau von Ersatzwegen kann beispielsweise die
Erreichbarkeit von landwirtschaftlichen Flachen verbessert werden, wenn ein
vorher unbefestigter Feldweg befestigt wird. Dies kann madgliche Umwege zum
Teil kompensieren.

Die Inanspruchnahme von Grundstiicken bietet oft die Mdéglichkeit, historisch
gewachsene Grundverhaltnisse neu zu ordnen und z. B. Uber Flachentausch
verbesserte Flachennutzungen zu erreichen.

4. Anlegen eigener Datengrundlagen durch die Kommunen

Empfehlenswert ist das selbststéndige Anlegen von Datengrundlagen zu
Bahnibergangen durch die Kommunen, v. a. mit regelmaBigen
Verkehrszahlungen und Nutzungsdaten zu den Uublicherweise verkehrenden
Fahrzeugen (z. B. Fahrzeugléange von landwirtschaftlichen Fahrzeugen). Diese
Nutzungsdaten werden i. d. R. im Laufe von BU-Planverfahren durch die DB Netz
AG bei den StraBenverkehrsbehdrden abgefragt.

Diese Daten sollten sinnvollerweise im System RiwaGIS hinterlegt werden.
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Checkliste kommunaler Handlungsleitfaden

BU km xXX.XXX Datum: XX.XX.XXXX

Grundlegende Aufgaben

] Verkehrszahlung beauftragt
(2 Leitfaden Kapitel 2.3 / 3.2.1)

O Ergebnisse Verkehrszahlung eingegangen
(2 Leitfaden Kapitel 2.3 / 3.2.1)

O Angaben zur Verkehrsnutzung eingeholt
(2 Leitfaden Kapitel 2.5.4 / 3.2.2 / 6.1.4)

O Verkehrsschau durchgefiihrt
(=2 Leitfaden Kapitel 7.2)

O BU-Unterlagen (Kreuzungsplan, BU-Pass) von DB Netz angefordert

(=2 Leitfaden Kapitel 7.2)

Bei Anderungsbedarf

Projektbesprechung mit DB Netz eingeleitet
Projektbesprechung mit DB Netz durchgeflihrt
Blrgerbeteiligung eingeleitet
Blrgerbeteiligung durchgefihrt

Gesprache mit direkt Betroffenen durchgefiihrt

Ergebnisse der Blrgerbeteiligung mit DB Netz besprochen

o 0o o o o o o

Ergebnisse der Blrgerbeteiligung umgesetzt
(> Leitfaden Kapitel 7.2)
O Stellungnahme im Planrechtsverfahren abgegeben

(2 Leitfaden Kapitel 2.6.2)
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Abkiirzungsverzeichnis

AEG Allgemeines Eisenbahngesetz
BayStrWG Bayerisches StraBen- und Wegegesetz
BEG Bayrische Eisenbahngesellschaft mbH

BNatSchG Bundesnhaturschutzgesetz

BU Bahniibergang
BU-La Langsamfahrstelle an Bahnibergangen
BUSA Bahnlibergangssicherungsanlage

BUSTRA Bahnlibergangs- und StraBensicherungsanlage
BUV-NE Vorschrift BU-Sicherung bei nichtbundeseigenen Bahnen

DB Deutsche Bahn

EAHV Empfehlungen fir die Anlage von HauptverkehrsstraBen
EBO Eisenbahnbau- und -betriebsordnung

EFA Empfehlungen fir FuBgangerverkehrsanlagen

EKrG Eisenbahnkreuzungsgesetz

EOT Erérterungstermin

ERA Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen

ESTW-R Elektronisches Stellwerk fliir Regionalstrecken

EQ Eisenbahnuberfihrung

Hp Haltepunkt

ISB Ingenieurgesellschaft fur Sicherungstechnik und Bau mbH
KBS Kursbuchstrecke

La Langsamfahrstelle

lan Anfahrweg

Isr Bremsweg

Lf Langsamfahrstelle

Lph Leistungsphase

LST Leit- und Sicherungstechnik
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Lz Lichtzeichen
LzH Lichtzeichen mit Halbschranken
MIV Motorisierter Individualverkehr

NE-Bahnen Nichtbundeseigene Eisenbahnen

ntg Nichttechnisch gesicherter Bahnibergang

NWA Nutzwertanalyse

OBB Osterreichische Bundesbahnen

P Pfeifsignal

Q Quadrant

RAS Richtlinien flr die Anlage von StraBen

Ri a Richtung a

Ri b Richtung b

Ril Richtlinie

Ril Richtlinie

RLW Richtlinien fir den landwirtschaftlichen Wegebau
Sa Anndherungsstrecke

Sa Anndherungsstrecke

Sb Bremsweg

SPNV Schienenpersonennahverkehr

SVT StraBenverkehrsteilnehmer

T Tausend

tr Fahrzeit

U Ubersicht

UVPG Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung
VE Entwurfsgeschwindigkeit

VzG Verzeichnis der ortlich zulassigen Geschwindigkeiten
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