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0. Allgemeines:

Flr den geplanten Knotenpunkt "OU / L3189sid" ist in Variante 2 der
Voruntersuchung (ortsnahe Trasse) ein Abstand von 65m zum beschrankien
Bahniibergang (BU) am Haltepunkt Altenstadt vorgesehen. In Variante 1 ist
ein Abstand von 180m und in Variante 3 ein Abstand von 230m vorgesehen
(jeweils ortsferne Trasse).

Far die Favorisierung eines Ausbaus als Kreisverkehrsplatz oder als Kreuzung
mit LSA werden 2 Bestriebszustinde geprilft. Zum einen der vom BU
unbeeinflusste Knotenpunkt (siehe Kapitel 1). Zum anderen der vom BU
beeinflusste Knotenpunki (siehe Kapitel 2 bis 6).

Der vom BU unbeeinflusste Knotenpunki wird hinsichtlich des Ausbaus als
Kreisverkehrsplatz oder als Kreuzung mit LSA nur {ber Gesichtspunkie der
Leistungsfahigkeit bewertet.

Bei den u.U. méglichen Wechselwirkungen zwischen BU und Knotenpunkt
erfolgt die Bewertung flr den Betriebszustand mit geschlossener
Bahnschranke

¢ (ber die jeweiligen technischen Vor- oder Nachteile {z.B.: Riickstau)

¢ und Uber die zu erwarienden Kosten (qualitativ).

Hierbei wird flir den geplanten Knotenpunkt "OU / 1.3189sld" insbesondere
geprift, ob ein kritischer Riickstau vom BU zum Knotenpunkt "OU / L3189s(id"
oder umgekehrt zu erwarten ist.

FUr die Varianten 1, 2 und 3 der Sidvarianten einer OU Altenstadt gilt jeweils
der Planfall 1.4a aus der Verkehrsuntersuchung Altenstadt (Dorsch Consult,
Marz 2010 /1/). Die Langen der Slidvarianten unterscheiden sich nur begrenzt
voneinander; die verkehrlichen Auswirkungen werden deshalb jeweils vom
gteichen Planfall beschrieben.

1. Vom Bahniibergang unbeeinflusster Knotenpunki:
Uber die Verkehrsuntersuchung Altenstadt/ Limeshain (Teil D: Beurteilung des

Verkehrsablaufs an Knotenpunkten; Kapitel 2.1.2 mit Aniage 3.2 und 3.3 /2/)
wurden die mittleren Wartezeiten nach HBS fir Kreisverkehrsplatz und
Kreuzung mit LSA fiir den Planfall 1.1a berechnet {vgl. Aniage 4.5 /1/). Wie
Teil A und B der v.g. Verkehrsuntersuchung /1/ zeigt, ergeben sich zwischen
dem Planfall 1.1.a (Anlage 4.5 /1/) und dem maBgebenden Planfall 1.4.a
(Anlage 8.4 /1/; vgl. Kiammerwerte in tabellarischer Zusammenstellung)
vergleichsweise nur marginal abweichende Knotenstrombelastungen.

Das heiBt, die Wartezeitenermittiung aus dem v.g. Teil D der Verkehrsunter-
suchung Altenstadt/Limeshain /2/ kann fir die Abwé&gung hinreichend
reprasentativ zugrunde gelegt werden (hier: Teil D berechnet nur ausgewéhlte
Planfalle und Knotenpunkte).

Beim Kreisverkehrsplaiz (ohne Bypass) ergibt sich in den 4 Zufahrten eine
mittlere Wartezeit von 11 Sekunden bis 24 Sekunden (bei einer zuldssigen
mittleren Wartezeit von 45 Sekunden). Bei den vorliegenden Reserven ist
verkehrlich an keiner Zufahrt ein Bypass erforderlich. Wirtschaftlich ist ein
Bypass demzufolge auch nicht durchsetzbar.
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Bei der Kreuzung mit LSA legt die YU eine 4-Phasensteuerung mit einer
Umlaufzeit von 120 Sekunden zugrunde. In der Zufahrt "L3189 von BU" ist ein
Mischfahrstreifen flir geradeaus und rechts vorgesehen. Die Zufahrt "OU Ost”
erhdli eine Dreiecksinsel ohne zusétzlichem Rechtsabbiegestreifen. Alle
weiteren Knotenstréme erhalien eigene Fahrsireifen. Die HBS-Berechnung
ergibt fiir die einzelnen Verkehrsstrome insgesamt eine mittlere Wartezeit 26
Sekunden bis 66 Sekunden (bei einer zulassigen mittleren Wartezeit von 70
Sekunden). Da die zuldssige mittlere Wartezeit jeweils unterschriiten wird, ist
losgelést vom BU ein groBzigigerer Ausbau wiederum weder verkehrlich
erforderlich noch wirtschaftlich durchsetzbar.

Uber die kritische Verkehrsqualitdt C beim Kreisverkehrsplatz (alle Zufahrten
auBer Zufahrt "L.3189 von BU"} ist die kritische Verkehrsqualitdt D bei der
Kreuzung mii LSA (Linksabbieger OU Ost} in einer ersten Bewertung
vergieichsweise schlechier.

Dem BMVBS ist dariiber hinaus aber fir die Planung eines Kreisverkehrs-
plaizes ein Wartezeitenvergleich ggi. einem Knotenpunkt mit LSA vorzulegen
(Wartezeit liber das Gesamimittel aller Zufahrien).

Aus der nachstehenden Bilanz ergibt sich das Fazit, das beide Ausbauformen
eine Wariezeit ber das Gesamtmittel aller Zufahrten erhalien, die der
Qualitdtsstufe C nach HBS entspricht

Beide Ausbauformen sind deshalb Uber den geforderten Wartezeitenvergleich

gleichwertig. Dem Planungsauftrag flr einen Kreisverkehrsplatz steht aus
Grinden der Leistungsfahigkeit nichts entgegen.

_ Krelsverkehrspiatz Wartezelt uber das Gesamtmlttel aller Zufahrten i2f _

ohne Bypass

Ouwest e

L3189 von Cberau 633 21 ohne Bypass

ohne Bypass

0OU Ost 801 24

_ _L3189von BU

ohne Bypass

o Summe ;

T TBS 51b- 3050k _08.C
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_Kreuzung n mit LSA: Wartezelt uber das Gesamimittel aller Zufahrten 2/

Zufahi Strom Mittlere: 1)
Wartez sum
SO e _:F?.i-_ﬁ-.‘ia{?u;r;a).-. coBeke i liSekixEzh |
OU West GA A77 * wsn 33 * Konflikistrom
OU West LA 29 (45 42
OU West RA 152 (13 26
OU Ost RA/GA 475 (465) 33 Dreiecksinsel
OU Ost LA 253 " ey 66
13189 v.Ob. GA 157 145 48
L3189 v.Ob. LE 173 * (15p) 49
L3189 v.Ob. RE 246 (o) 33
L3189 v.BU | RE/GA 184 * (225 46 F. bedingt vertr.
L3189 v, BU LE 20 (22) 46
Summe ::;- 2186 (2375} :;___ e T ::.. _:_:._:. T

HBS 36 b;s 50 Sek Qst G-

2._SchlieBzeiten der Bahnschranken (beeinflusster Knotenpunktbetrieb)
2.1 _Verkehrsbeobachiuna / spezische Fahrzeugankunft am BU:

Der BU wird von der L3189 gequert.

Der Bahn-Haltepunkt Altenstadt ist westlich der Bahnschranken gelegen.

Die Bahnstrecke wird 1-gleisig (ber den BU geflhrt.

Der Bahn-Haltepunkt ist 2-gleisig.

Ein Fahrplan-Auszug weist fir den Bahn-Haltepunkt Altenstadt morgens,
mittags und abends regelmaBig Abfahrten in Richtung und Gegenrichtung
aus, die innerhalb von 2 bis 3 Minuten erfolgen (vgl. Antage 1).

Uber ein Kollektiv an Beobachtungen von SchrankenschlieBzeiten ergibt sich
folgende Erkenntnis:

¢ Beobachtung 1 (etwa 13:42uhr bis 13:47uhr): )
Ein Zug aus Glauburg (von Osten) kommt "fliegend" an, quert den BU
und fahrt in den Haltepunkt Altenstadt ein; der BU ist wahrenddessen
etwa 2 Minuten gesperrt.
Danach 6ffnen sich die Bahnschranken fiir etwa 1 Minute, um sich
anschlieBend wieder fir etwa 2 Minuten zu schlieBen; der Zug aus
Altenstadt  (von Westen) verlésst in der SchlieBzeit den Haliepunkt
Altenstadt und quert den BU.

¢ Beobachtung 2 {(kurz nach 14:12uhr bis kurz vor 14:16uhr):
Die Bahnschranken bleiben durchgehend fir etwa 3 1/2 Minuten
geschlossen (ca. 210 Sekunden). Ein Zug aus Nidderau und ein Zug
aus Glauburg queren den BU.

Von Oberau kommend ergibt sich am BU ein Rickstau von etwa 25
Fahrzeugen (=Fahrzeugankunft von etwa 0,12 Fz/Sek. -> hier: 25
Fz/210 Sek.).
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e Beobachtung 3 (etwa 17:11uhr bis etwa 17:15uhr): )
Ein Zug aus Glauburg (von Osten) kommt "fliegend” an, quert den BU
und f&hrt in den Haltepunkt Altenstadt ein; der BU ist wihrenddessen
etwa 2 Minuten gesperrt (ca. 120 Sekunden).

Danach &ffnen sich die Bahnschranken flir etwa 1 Minute (ca. 60
Sekunden), um sich anschlieBend wieder fir etwa 1 Minute zu
schlieBen (ca. 60 Sekunden); der Zug aus Altenstadt (von Westen)
verlasst in der SchlieBzeit den Haltepunkt Altenstadt und quert den BU.

Von Oberau kommend ergibt sich am BU wahrend der ersten Sperrung
von etwa 120 Sek. ein Rickstau von etwa 30 Fahrzeugen
(=Fahrzeugankunft von eiwa 0,25 Fz/Sek. -> hier: 30 Fz/120 Sek.).
Wahrend der zwischenzeitlichen Offnung von etwa 60 Sek. flieBen
12 Fahrzeuge ab (etwa 0,20 Fz/Sek. -> hier: 12 Fz/60 Sek.).

Wiéhrend der unmittelbaren Folge-SchlieBzeit von etwa 60 Sekunden
stauen sich nochmals 12 Fahrzeuge von Oberau koemmend auf
(=Fahrzeugankunft von etwa 0,20 Fz/Sek.).

2.2 "Modellhafte” spezische Fahrzeugankunfi:

Der vorsiehenden Verkehrsbeobachtung (tatséchliche spezifische Fahrzeug-
ankunft am BU) wird im Folgenden eine "modellhaft" ermitielie spezifische
Fahrzeugankunft (L3189 von Oberau kommend) gegenlbergestellt.

Fir die "modellhafte” spezifische Fahrzeugankunit innerhalb der Schranken-
schliezeit wird eine gleichmaBig verteilte Fahrzeugankunft zugrundegelegt.

Aus der StraBenverkehrszahlung 2010 ergibt sich hierbei ein durchschnitt-
licher werktaglicher Verkehr von 8838 Fz/d (davon 5% Schwerverkehr).

Mit etwa 10% Anteil der Spitzenstunde am Tagesverkehr und 60% Lastrich-
tung (von Oberau kommend) gueren den BU etwa 530 Fz/Sph+Lastrichtung
(=Fahrzeugankunft von etwa 0,15 Fz/Sek. -> hier: 530 Fz/3600 Sek.).

Nach Gegeniiberstellung zur Erhebung "vor Ort" und hinreichender
Plausibilitdtsbestétigung wird die "modelihafte" spezifische Fahrzeugankunft
auch fir die Rickstau-Ermittiung im maBgebenden Prognoseplanfalli 2020
zugrundegelegt.

3. Prognoseplanfall 2020: )
3.1 Spezifische Fahrzeugankunft am BU im Prognoseplanfall 2020:

Am BU wird im maBgebenden Prognoseplanfall 2020 (Planfall 1.4a) eine
Querschnittsbelastung von 4548 Fz/d prognostiziert (vgl. Anlage 8.4 /1/).

Darlber hinaus zeigt der Sirombelastungsplan am Knotenpunkt "OU /
[.3189s0d" (vgl. Anlage 8.4 /1/) 208 Fz/Sph, die von Oberau kommend, den
BU queren oder zum P+R-Plaiz abbiegen. Mit 5% Schwerverkehrsanteil aus
der StraBenverkehrszahlung 2010 ergeben sich 219 PE/Sph (Pkw=Pkw-E).

"Modellhaft" ergibt sich die spezifische Fahrzeugankunft im mafBgebenden
Prognoseplanfall 2020 damit zu 0,06 PE/Sek. (hier: 219 PE/3600 Sek.).
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3.2 Riickstau vom BU zum Knotenpunkt:
Aus der Verkehrsbeobachiung geht eine potentielle SchlieBzeit der
Bahnschranken von insgesamt 4 Minuien bzw. 240 Sekunden hervor.

Der vom BU ausgehende Riickstau ldsst sich damit zu maximal 15 PE/
SchlieBzeit prognostizieren (hier: 0,06 PE/Sek. x 240 Sek. SchlieBzeit =
14,4 PE Rickstau -> gerundet 15 PE Rickstau).

Uber die mittlere Aufstellldnge von 6m ergibt sich eine Stauldnge von 90m.
Wie dieser polentielle Riickstau am Knotenpunkt "OU/L.3188siid" betrieblich
zu bewaltigen ist (bei 65m mdglichem Stauraum bis zum BU in der am
nachsten zum BU gelegenen Variante 2}, wird in der Leistungsfahigkeits-
betrachtung aus Kapitel 5 flr beide alternativen Ausbauformen untersucht
("Kreisverkehrsplatz" und "Kreuzung mit LSA").

4. Beiriebsablauf StraBe und Bahniibergangssicherungsanlage:
Die Leistungst&higkeitsberechnung nach HBS zeigt, ob ein kritischer Riickstau
vom Knotenpunkt "OU/L3189s0d" auf den BU zu erwarten ist.

GemaB Vorgabe muss bei einem mdglichen Riickstau in den Gefahrenbereich
des BU hinein, vor einer Sperrung des BU die vom BU kommende Zufahrt am
Knotenpunkt "OU/L.3189siid" geraumi werden.

Erforderliche MaBnahmen zum Raumen der vom BU kommenden Zufahrt:

¢ Der Knotenpunkt mit LSA wird technisch mit der Bahnibergangs-
sicherungsanlage (BU-Sicherung) verbunden und die LSA auf die BU-
Sicherung abgestimmt. Es gelten damit die "Richtlinien Gber
Abhangigkeiten  zwischen der technischen Sicherung von
Bahnibergdngen und der Verkehrsregelung an benachbarten
StraBenkreuzungen und -einmiindungen (BUSTRA)".
Der Richtlinientext ist im Anhang beigefligi.

¢ |st der Knotenpunkt nicht mit LSA ausgestatiet (z.B. auch Kreisver-
kehrspiatz), verhindern sogenannte "vorgeschaiteie Lichizeichen”
am Knotenpunkt die Gefahr eines Rlickstaus in den BU hinein.

Die "vorgeschalteten Lichizeichen™ werden vor den eigentlichen
Lichizeichen am BU eingeschaltet, um die zum BU gerichteten
Zufahrten zu sperren. Damit kann die untergeordnete, vom BU
kommende Zufahrt rdumen. Mit Beginn der Sicherung am BU selbst
erloschen die "vorgeschalteten Lichizeichen” i.d.R. wieder.

Es ergibt sich im Einzelnen folgender Ablauf:

Kreuzung mit Lichtsignalanlage:

e Zugmeldung geht ein. Am Knotenpunkt "OU/L3189sld" werden alle
Zufahrten mit Ausnahme der vom BU kommenden Zufahri gesperrt.

e Flr den Stoérfall der LSA sind zusatzlich "vorgeschaltete Lichtzeichen”
erforderlich; diese sind neben den Signalgebern der LSA angebracht
und werden von der BU-Sicherung angesteuert.
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e Vor einer Sicherung des BU muss an der Kreuzung mit LSA zunéchst
die vom BU kommende Zufahrt raumen.

Die BU-Sicherung kommuniziert dabei mit dem Steuergerét der LSA.
Erst nach v.g. Raumen wird der BU gesichert.

Der Verkehr am Knotenpunkt kann (zunachst) wieder flieBen.

Aber: Die Fahrbeziehungen zum BU werden nach Eingang der
Meldung vom BU im Steuergerat nicht mehr freigegeben. Wenn der
Stauraum auf den Fathrstreifen Richtung BU dann Uberstaut wird,
ergeben sich auch fir die weiteren Knotensiréme Behinderungen.

e Nach Abmeldung des Zuges erfolgt wieder der "LSA-Normal-Betrieb”.

Kreisverkehrsplatz:

o Zugmeldung geht ein. Am Knotenpunkt "OU/L3189siid" werden alle

Zufahrien mit Ausnahme der vom BU kommenden Zufahrt gesperrt.

D.h.: "Vorgeschaltete Lichtzeichen" am Kreisverkehrsplatz erforderlich!

Vom BU kommende Zufahrt kann raumen.

Nach v.g. Rdumen wird der BU gesichert.

Der Verkehr am Knotenpunkt kann (zunachst) wieder flieBen.

Der Verkehrsablauf am Kreisverkehrsplatz wird zum Erliegen kommen,

wenn der Rickstau vom gesperrten BU die Kreisfahrbahn erreicht.

¢ Nach Abmeldung des Zuges werden die Lichizeichen am
Kreisverkehrsplaiz wieder "dunkel!" geschaltet.

Der vorstehende Ablauf zeigt den wesentlichen Unterschied, dass bei der
Kreuzung mit LSA die Fahrstreifen Richtung BU schon am Knotenpunkt
SOFORT gesperrt werden (BUSTRA). Beim Kreisverkehrsplatz dagegen
werden alle Zufahrten nach Raumen der vom BU kommenden Zufahrt wieder
freigegeben werden ("vorgeschaliete Lichizeichen”); der Stauraum bis zum
BU kann danach u.U. "volllaufen" und (berstauen.

5. Riickstau Knotenpunkit auf BU:

Zunachst wird geprift, ob Uberhaupt fir den Knotenpunki "OU/L3189sid" eine
Kommunikation mit der BU-Sicherung erforderlich ist (Kreuzung mit LSA:
BUSTRA; Kreisverkehrsplatz: "vorgeschaltete Lichizeichen").

Das heiBt: Nicht der Ruckstau vom BU zum Knoienpunkt, sondern die Gefahr
des Rickstaus in den BU hinein ist maBgebend und Ausloser fir eine
Kommunikation mit der BU-Sicherung.

5.1_Kreisverkehrsplatz

5.1.1 Riickstau vom Knotenpunki auf BU

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung aus der VU (Teil D, Kapitel 2.1.2 mit
Anlage 3.2 /2/) prognostiziert beim Kreisverkehrsplatz (ohne Bypass) in der
vom BU kommenden Zufahrt einen Riickstau, der bei 95% der Fahrten
unterschritten wird von 2 PE bzw. 12m (R95%). Der R99% ergibt sich zu 3 PE
bzw. 18m Riickstau.

"Im eigentlichen Sinne" ist also keine Kommunikation zwischen Knotenpunki
und BU-Sicherung erforderlich. Es bestehen hinreichende Reserven zum
"Gefahrenbereich BU".
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Da nur ein begrenzter Riickstau zu erwarten ist, wird in der vom BU
kommenden Zufahrt auch kein Bypass erforderlich.

Informativ: Ebenso bendtigt auch die Zufahrt "OU Ost" aufgrund der
marginalen Verkehrsnachfrage keinen Bypass.

5.1.2 Riickstau vom BU auf Knotenpunkt

Aus Kapitel 3 geht bei geschlossener Bahnschranke ein potentieller Rlickstau
von 90m in Richtung Knotenpunkt hervor. Nachstehend wird deshalb geprift,
wie diesem Rickstau bei 65m méglichem Stauraum in Variante 2 entgegnet
werden kann.

Moglich ist eine Vorrichtung analog der "vorgeschaiteten Lichizeichen™ aus der
BU-Sicherung. Die "vorgeschalteten Lichtzeichen" werden aber nicht mit der
BU-Sicherung verknilpft, sondern (Uber eine Stauschleife zwischen
Knotenpunkt und BU ausgeldst (Fahrtrichtung BU).

Demzufolge wird der Knotenpunki "OU/L3189sid" zu einem Anteil von Ober
2/3 der maBgebenden SchlieBzeit bzw. etwa lUber 170 Sekunden ungestort
betrieben. Erst danach muissten die "vorgeschalteten Lichtzeichen” fiir etwa
70 Sekunden alle Zufahrten am Kreisverkehrsplatz sperren, um eine Kollision
mit riickgestauten Fahrzeugen vom BU zu verhindern.

5.2 Kreuzung mit LSA )

5.2.1 Ricksiau vom Knotenpunkt auf BU

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung aus der VU (Teil D, Kapitel 2.1.2 mit
Anlage 3.3 /2/) dokumentiert bei der Kreuzung mit LSA (120 Sek. Umlaufzeit)
in der vom BU kommenden Zufahrt (Mischfahrstreifen RE/GA und
Linkseinbiegestreifen) einen Riickstau von 54m (R95%).

Eine alternative "statische" Berechnung ergibt bei gleichverteilter Ankunft {iber
die "volle Umiaufzeit" 42m Rickstau auf dem Mischfahrstreifen RE/GA
(PL1.4a: 225 Fz/h x 1,05 PE/Fz / 30 U/h = 7,9 PE/Umlauf - gerundet: 8
PE/Umlauf x 6m = 48m).

Es zeigen sich nur beschrénkte Reserven ggi. dem méglichen Stauraum.

Das heifit: Da die VU 120 Sekunden Umlaufzeit unterstellt und in der Zufahrt
"L3189 von BU" nur ein Mischfahrstreifen fiir "geradeaus und rechis" sowie in
der Zufahrt "OU Ost" fiir den Rechisabbieger nur eine Dreiecksinsel ohne
Rechtsabbiegestreifen vorgesehen ist, wird die HBS-Berechnung aus der VU
nachstehend “feinjustiert”.

MaBnahme:
¢ Jeder Knotenstrom erhdli einen eigenen Fahrstreifen.
e Die Umlaufzeit wird auf 80 Sek. verkirzt (d.h.: geringerer Riickstau).
¢ Die FuBgangerfuri (ber den Knotenarm "OU Ost" wird nicht
berlicksichtigi. Begriindung: Es besteht kein Bedarf, da der
vorhandene R+G westlich der L3189 geflihri wird.
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PL1.4a: Feinjustierung HBS-Berechnung Knotenpunkt "OU/L3189":
90 Sek. Umlaufzeit / Summe Tz=28 Sek./ jeder Strom eigener Fahrstreifen

[ GA Ol West*™* 457 25 48 96m 91m
[l LA OU Osi 263 17 62 75m 71im
i GA L3189 von BU 151 10 50 45m 41m 24m*™
IV LE L3189 Oberau 151 10 70 H3m 49m

*1 Abminderung Grundséttigung Ober 0,9 fir Kurvenradius und 0,976 fir 5% SV-Anteil
**: 151 GA/M x1,05 PE/Fz / 40 U/h = 3,96 PE/Umlauf = gerundet: 4 PE/Umlauf x6m = 24m
***. GA der Gegenrichtung wird gleichzeitig beendet, zugunsien FuBgangerfreigabe {iber QU
= 70 Sekunden zulassige mittlere Wartezeit gemafi HBS
e R90% maBgebend gemal HBS

Fazit der HBS-Berechnung nach "Feinjustierung”:

In der Zufahrt "L3189 von BU" verringert sich der R95% ggtl. der HBS-Berech-
nung aus der VU von 54m auf 45m (Anlage 2). Bei "statischer” Berechnung
mit gleichverteilter Ankunit tber die "volle” Umlaufzeit verringert sich der
Rilckstau von 48m auf 24m. Bei 65m mdéglichem Stauraum bestehen damit
Reserven, wenn auch teilweise keine AuBerordentlichen {je nach Methodik).

Wird eine Stauschleife zwischen Knotenpunkt und BU vorgesehen (Fahrt-
richtung von BU), kann diese ausgeltst werden, um die feindlichen Sirdme am
Knotenpunkt abzubrechen. Der Mischfahrstreifen in der vom BU kommenden
Zufahrt kann raumen und der BU ist ungefdhrdet. Anmerkung: Keine
Kommunikation mit BU-Sicherung erforderlich!

Abweichend von der VU werden folgende Aufstelllingen fir die
Knotenpunkidimensionierung vorgegeben:
¢ QOUWest: Geradeausfahrstreifen = 100m = maBgebend
OU West:  Linksabbiegestreifen = 100m
OU West:  Rechtsabbiegesireifen = 100m
OU Ost: Geradeausfahrstreifen = 100m = mafgebend
OU Ost: Linksabbiegestreifen = 100m
OU Ost: Rechtsabbiegestreifen = 100m
L3189 v. BU: Geradeausfahrsir.= 50m = maBgeb.(Re5%, abweich. von HBS)
L3189 v. BU: Linksabbiegestrsifen = 50m
L3189 v. BU: Rechisabbiegestreifen = 50m
[.3189 v. Oberau: Linkseinbiegestreifen = 50m = mafigebend
£3189 v. Oberau: Geradeausfahrstreifen = 50m
L3189 v. Oberau: Rechisabbiegestreifen = 50m

? 2 o 8 & © o 0 o 8 @9

5.2.2 Riickstau vom BU auf Knotenpunkt
Einer Uberstauung des Knotenpunktes (bei 65m mdéglichem Stauraum in
Variante 2} wird bei der Kreuzung mit LSA FolgendermaBen entgegnet:

Fiir die 90m Riickstau vom BU bei geschlossener Bahnschranke (vg!.
Kapitel 3) werden insgesamt 25m Stauraum Uber die Aufstellbereiche des
Linksabbiegers der OU West (100m), des Rechisabbiegers der OU Ost
(ebenfalls 100m) und des Geradeaussiromes von Oberau (50m) angeboten.
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Das heiBt: Auf den Auistelibereichen liegen spiirbare Reserven vor und die
geschlossenen Bahnschranken wirken unkritisch auf den Knotenpunkt.

Eine Stauschleife zwischen Knotenpunkt und BU ist hier nicht zwingend
notwendig, da §1 StVO das Einfahren in einen zugestauten Knotenpunki
verbietet. Vorteilhafterweise kénnte die Stauschleife Richtung BU aber das
Sperren der poientiellen Signalgeber auslésen (anstatt dem individuellen
Zur{ickbleiben des Verkehrsteilnehmers).

6. Qualitative Kosten-Bewertung Kreisverkehrsplatz / Kreuzung mit LSA:
Vorstehend wurde nachgewiesen, dass im "rechnerisch” weder "BUSTRA"
(Knotenpunkt mit LSA") noch "vorgeschaltete Lichizeichen" (ungeregelier
Knotenpunki) erforderlich werden (Rickstau vom BU kommend: je nach
Methodik 45m bzw. 24m bei Kreuzung mit LSA und R99% weniger als 20m
bei Kreisverkehrsplatz).

Die Baukosten fir einen Kreisverkehrsplatz und fir eine Kreuzung mit LSA
weichen chne LSA-Arbeiten zundchst kaum voneinander ab.

Bei der Kreuzung sind aber flr die Errichtung der LSA selbst zusatzliche
Kosten zwischen 70.000 und 80.000 Euro zu erwarten {chne BU-Sicherung).

Die Kreuzung mit LSA kann dann {iber eine Stauschleife zwischen BU
und OU (Fahririchtung von BU) die Zufahrt "L3189 von BU" ggii. den
weiteren Zufahrien favorisieren (allerdings regelmaBig).

Es mlssen keine "vorgeschaltete Lichtzeichen” (ohne Kommunikation
BU-Sicherung!) vorgesehen werden (vgl. Kapitel 5.2.1). Die Gegen-
richtung erfordert nicht zwingend eine Stauschieife (vgl. Kapitel 5.2.2).

Bei einer Staubeeinflussung am Kreisverkehrsplatz mlssen unabhéngig von
der Kommunikation mit einer BU-Sicherung (darf auf keinen Fall damit
verwechselt werden!} "vorgeschalieie Lichtzeichen" vorgesehen werden, die
von Stauschleifen zwischen BU und Knotenpunkt (nur Fahririchtung BU)
ausgeldst werden (vgl. Kapitel 5.1.2).

Fazit:

Ggi. den reinen Baukosten lassen sich infolge der Staubeeinflussung vom
bzw. zum BU bei der Kreuzung mit LSA (keine zuséatzlichen MaBnahmen
auBer Stauschleifen) und beim Kreisverkehrsplatz (zusatzliche MaBnahmen:
"vorgeschaliete Lichizeichen" und Stauschleifen) &hnliche Zusatzkosien
erwarten. Ein wesentlicher Vorteil oder Nachteil ergibt sich insgesamt
zunachst nicht.

"Notsignalisierung” fir Kreuzung mit LSA;

Bei Ausfall der LSA an der Kreuzung ist die ungeregelte Kreuzung
nachweislich nicht leistungstahig (vgl. /2/). Dies bewirkt u.U. einen Rickstau in
den Gefahrenbereich des BU hinein (nur Variante 2).

Obwohl fir die Variante 2 nachgewiesen wurde, dass die Kreuzung mit LSA
keine BUSTRA-Anlage erfordert, sind damit gem&B Kapitel 4.8.2 der
BUSTRA-Richtlinie (vgl. Anhang) ilr das Szenario "Ausfall der LSA"
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zusétzlich "vorgeschaltete Lichtzeichen mit Kommunikation zur BU-Sicherung"
vorzusehen (Methodik vgl. Kapitel 3).

Gegeniiber dem Kreisverkehrsplatz ergeben sich danach bei der Kreuzung
mit LSA auBerordentliche Mehrkosien. Hinsichtlich der Kosten ist der Kreis-
verkehrsplatz damit unter Berlicksichtigung des Szenarios "Notsignalisierung
fir Kreuzung mit LSA" vorieilhafter.

Die Varianten 1 und 3 (ortsferne Trassen)
¢ besitzen keine Wechselwirkung mit dem Bahniibergang,
¢ kdnnen mit einer Kreisverkehrsanlage ohne "vorgeschaltete
Lichtzeichen™ geplant werden und
e sollien insgesamt ggu. der Varianie 2 vorgezogen werden.

7. Zusammenfassung/Kurzfassung:

Fiir den geplanien Knotenpunkt "OU / L3189sld" ist in Variante 2 (orisnahe
Trasse) ein Abstand von 65m zum beschrankien Bahnibergang (BU) am
Haltepunki Altenstadt vorgesehen. In Variante 1 ist ein Abstand von 180m und
in Variante 3 ein Abstand von 230m vorgesehen {jeweils ortsferne Trasse).

Fir den v.g. Knotenpunkt ist im Folgenden die Ausbauform als
Kreisverkehrsplatz oder als Kreuzung mit Lichisignalanlage (LSA) abzuwagen.

7.1 Betriebszustand ohne geschiossene Bahnschranke:

Flir den Betriebszustand, der vom Bahnibergang (BU) unbeeinflusst ist,
erfolgt zun&chst ein Wartezeitenvergleich zwischen Kreisverkehrsanlage und
Kreuzung mit LSA (Forderung des BMVS fir Kreisverkehrsplatze an
BundesstraBen).

Uber die Verkehrsuntersuchung Altenstadt/Limeshain (Teil D: Beurteilung des
Verkehrsablaufs an Knotenpunkien; Kapitel 2.1.2 mii Anlage 3.2 und 3.3 /2/}
wurden die mitileren Wartezeiten nach HBS flir Kreisverkehrspiatz und
Kreuzung mit LSA fUr den Pianfall 1.1a berechnet. Wie Teil A und B der
Verkehrsuntersuchung Altenstadt /1/ zeigt, ergeben sich zwischen Planfall
1.1.a (Anlage 4.5 /1/) und dem maBgebenden Planfall 1.4.a (Anlage 8.4 /1/;
vgl. Klammerwerte in tabellarischer Zusammenstellung) vergleichsweise nur
marginal abweichende Knotenstrombelastungen.

Das heifit, die Wartezeitenermittiung aus dem v.g. Teil D der VU /2/ kann fir
die Abwagung hinreichend reprasentativ zugrunde gelegt werden (hier: Teil D
der VU /2/ berechnet nur ausgewahite Planféile und Knotenpunkie).

Die Berechnung fiihrt zu folgendem Resiimee:

Mit der Wartezeit ber das Gesamtmiitel aller Zufahrien ergibt sich bei beiden
Ausbauformen die Qualitdtsstufe C. Das heiBt: Dem Planungsauftrag fiir einen
Kreisverkehrsplatz steht aus Griinden der Leistungsfahigkeit nichts entgegen.
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Krelsverkehrsplatz Wartezelt Uber das Gesamtmlttel aller Zufahrten 12/

L Zufahri i Be!asiung “Mittlere Wariezea’z~ Bemerkung
g e ' Wartezext Cosgmmes ol e
L PE!h oQek | Sek: 'X".P_E?h,-._ [
Qou WQS’[ 724 21 15204 ohne Bypass
L3189 von Oberau 633 21 13293 ohne Bypass
OU Ost 801 24 19224 ohne Bypass
L31 89 von BU 224 1 1 2464 ohne Bypass

Wartezest uber das Gesamtmltie{ aiier Zufahrten 59185/2382 Q Se
e HBS:21his308ek. =Qst. C - S

Kreuzung mit LSA: Wartezeit uber das Gesamtmittel afier Zufahrten 12/

Zufahrt | Stom . Beiastung “Mittlere Wartezeit | Bemerkung
el = “Fzh Wartezeat summes
e PL”L‘Ia(P;_Ma) o 8eks ] Sekix .Fz/h- S e
Ol West 477 % (a1 33 15741 * Konfliktstrom
OU West 29 s 42 1218
OU Waest 152 (134 26 3952
Ol Ost BRA/GA 475  (485) 33 15675 Dreiecksinsel
Ol Ost LA 253 % (287 66 16698
L3189 v.Ob. GA 157 (s 48 7536
13189 v.0Ob. LE 173 * (50 49 8477
13189 v.Ob. RE 246 (@ 33 8118
1.3189 v.BU | RE/GA | 184 * (25 46 8464 F. bedingt vertr.
L3189 v, BEJ LE 20 (29) 46 920
Summe o RAB6 ey BB T99"

Wariezeat u.be as Gesamtmstte! alier Zufahrten 86799/2166 49 Sek'.
o HBB 36 bis 50 Sek = Qst.C S

7.2 _Betriebszusiand mit geschlossener Bahnschranke:
In einer weiteren Prifung wird fir den Betriebszustand mit geschlossener
Bahnschranke die verkehrliche Wirkung bei einem Ausbau als
Kreisverkehrsplatz und als Kreuzung mit LSA untersucht.
Die Favorisierung erfolgt

e (ber die jeweiligen technischen Vor- oder Nachteile (z.B.: Riickstau)

¢ und Ober die zu erwartenden Kosten {qualitativ).

Im maBgebenden Planfall 1.4a zeigt der Strombelastungsplan am Knoten-
punkt "OU/ L3189s0d" folgende Verkehrsnachirage zwischen Orisumgehung
und Bahniibergang (hier: Spitzenstunde = 10% vom Tagesverkehr):
e Von der Ortsumgehung zum Bahn{ibergang:
208 Fahrzeuge/Spiizenstunde; davon:
45 Fahrzeuge von der Ortsumgehung West, 145 Fahrzeuge von
Oberau und 18 Fahrzeuge von der Ortsumgehung Ost.
¢« Vom Bahniibergang zur Ortsumgehung:
247 Fahrzeuge/Spitzenstunde; davon:
22 Fahrzeuge zur Ortsumgehung West, 151 Fahrzeuge nach Oberau
und 74 Fahrzeuge zur Ortsumgehung Ost.
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Zum einen wird Uberpriit, ob ein krilischer Rickstau vom Knotenpunkt
"Ortsumgehung / L3189sid" zum Bahnlbergang zu erwarien ist,

Zum anderen wird Uberpr{ift, ob ein kritischer Riickstau vom Bahnibergang
zum Knotenpunkt "Ortsumgehung / L3189s0d" zu erwarten ist

GemaB den "Richitlinien Uber Abhangigkeiten zwischen der technischen
Sicherung von Bahnilbergdngen und der Verkehrsregelung an benachbarten
StraBenkreuzungen und -einmiindungen (BUSTRA)" muss die Gefahr eines
Rickstaus in den Gefahrenbereich des Bahnlbergangs hinein verhindert
werden (vgl. Anhang).

Wird diese Gefahr nach Prifung bestatigt, muss iber ergdnzende technische
Vorrichtungen am Knotenpunkt "Orisumgehung / L3189std" vor einer
Sperrung des Bahniibergangs die vom Bahnlbergang kommende Zufahrt am
Knotenpunkt gerdumt werden.

Gof. erforderliche MafBinahmen zum R&umen der vom Bahnlbergang
kommenden Zufahri:
¢ Die Kreuzung mit Lichisignalanlage wird technisch mit der
Bahnibergangssicherungsaniage (BU-Sicherung) verbunden und die
Lichtsignalanlage auf die BU-Sicherung abgestimmt. Es gelten damit
die "Richtlinien (ber Abhangigkeiten zwischen der technischen
Sicherung von BahnlGbergangen und der Verkehrsregelung an
benachbarten StraBenkreuzungen und -einmindungen (BUSTRA)".
¢« Fir den Stbrfall der Lichisignalanlage sind zuséizlich "vorgeschaliete
Lichtzeichen™ erforderlich. Diese sind neben den Signalgebern der
Lichtsignalanlage angebracht und werden von der BU-Sicherung
angesteuert.
e Beim Kreisverkehrsplatz verhindern ebenfalis “vorgeschaltete
Lichtzeichen" am Knotenpunkt die Gefahr eines Riickstaus in den
Bahniibergang hinein (hier: keine BUSTRA-Anlage).

Beide MaBnahmen am Knotenpunkt kommunizieren mit der BU-Sicherung.
Der wesentliche Unterschied im Ablauf liegt darin, dass

e bei der Kreuzung mit Lichisignalaniage die Knotenstréme Richtung
Bahnibergang schon am Knotenpunkt nach Anmeldung durch den Zug
SOFORT und durchgehend gesperrt werden (BUSTRA),

e wihrend beim Kreisverkehrsplatz alie Zufahrten nach Rdumen der vom
Bahnibergang kommenden Zufahrt wieder freigegeben werden
("vorgeschaltete Lichtzeichen”) und der Stauraum bis zum
Bahniibergang danach u.U. "volllduft" und iberstaut.

Fir den Rickstau vom Bahnibergang zum Knotenpunkt erfolgen auBer den
einschldgigen Richtlinien und Vorgehensweisen fir das StraBenwesen keine
bahnseitigen Vorgaben oder Weisungen.

Das heiBt: Nicht der Riickstau vom Bahniibergang zum Knotenpunkt, sondern
nur die Gefahr des Riickstau in den Bahnilbergang hinein ist Ausloser fiir das
Erfordernis einer Kommunikation mit der BU-Sicherung.
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Berechnungen/Erkenntnisse:
Fahrtrichtung vom Bahniibergang zum Knotenpunkt:

Die Leistungsfahigkeitsberechnungen nach HBS prognostizieren in der vom
Bahnibergang kommenden Zufahri

¢ beim Kreisverkehrsplatz (ohne Bypass) einen Riickstau von weniger
als 20m (R99%; vgl. VU, Teil D /2/)

e und bei der Kreuzung mit LSA Uber eine Umlaufzeit von 90 Sekunden
einen Rdckstau von 45m (R85% lber interne HBS Berechnung fir
PL1.4.a in Anlage 2 als Nachtrag zur VU, Teil D /2/); der RE von BU
erhalt bei dieser Berechnung einen eigenen Aufsiellbereich.

e "Alternativ" berechnet ergeben sich fir PL1.4.a bei der
Lichtsignalantage Uber eine gleichverteilie Fahrzeugankunft nur 24m
Rickstau (hier: 151 GA/h = 4 Fz/Umlauf bei 90 Sek. Umlaufzeit).

Mit dem v.g. Ruckstau wird zundchst das Erfordernis einer Kommunikation mit
der Bahnibergangssicherungsaniage fir die am nachsten zum Bahnibergang
gelegene Varianie 2 (orisnahe Trasse) geprift.

Es ergeben sich folgende Erkenntnisse:

Bei 65m maoglichem Stauraum zwischen Bahnlbergang und Knotenpunki
liegen fir beide Ausbauformen Reserven zum "Gefahrenbereich Bahnilber-
gang" vor.

Das heiBt: "Rechnerisch" ist keine Kommunikation zwischen Knotenpunkt und
BU-Sicherung erforderlich.

Die Kreuzung mit LSA sollie aber zwischen Bahnibergang und Knotenpunkt
eine Stauschleife erhalten (in Richiung Knoienpunkt), um die feindlichen
Stréme abzubrechen und den Rickstau vom Bahnibergang kommend
grundsétzlich zu beschranken (unabhangig von Zuganmeldungen). Der
Kreisverkehrsplatz benbtigt dort keine Stauschleife.

Fahrtrichtung vom Knotenpunkt zum Bahniibergang:

Fiir den mafligebenden Planfallfall 1.4.a wird von Oberau kommend
"modellhaft” eine spezifische Fahrzeugankunft innerhalb der Schranken-
schlieBzeit ermittelt (Ober gleichm&Bige Verteilung der Fahrten).

"Modellhaft" ergibt sich die spezifische Fahrzeugankunft danach zu 0,06
Fahrzeugen/Sekunde bzw. PE/Sekunde (mit 208 Fahrzeugen/3600 Sek. bzw.
219 PE/3600 Sek. bei 5% Schwerverkehr).

Aus der Verkehrsbeobachtung leitet sich eine poientielle SchrankenschlieBzeit
von insgesamt 4 Minuten bzw. 240 Sekunden ab.

Der vom Bahniibergang ausgehende Rickstau ergibt sich damit zu 15
Fahrzeugen/SchrankenschlieBzeit (hier: 0,06 Fz/Sek x 240 Sek.).

Der dann zu erwartende Ridckstau von 90m vom Bahniibergang zum Knoten-
punkt bei 65m méglichem Stauraum lasst sich folgendermaBen bewdltigen:
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¢ Der Kreisverkehrsplatz erhélt "vorgeschaltete Lichtzeichen”, die Uber
eine Stauschleife zwischen Knotenpunki und Bahnibergang ausgeldst
werden (Fahrtrichtung Bahnibergang). Die v.g. vorgeschalteten
Lichtzeichen arbeiten selbstdndig und dlrfen nicht mit dem
Betriebssystem verwechselt werden, bei dem eine Kommunikation mit
der BU-Sicherung erfolgt.

Aus den v.g. Parametern leitet sich ab, dass der Kreisverkehrsplaiz bei
einer SchrankenschlieBzeit von 240 Sekunden Uber etwa 170
Sekunden ungestdrt betrieben werden kann.

Erst danach miissen die "vorgeschalieten Lichizeichen" fir eiwa 70
Sekunden alle Zufahrten am Kreisverkehrsplaiz sperren, um eine
Kollision mit rlickgestauten Fahrzeugen vom Bahniibergang zu
verhindern,

o Die Kreuzung mit LSA bendtigt nicht zwingend eine Stauschieife
zwischen Knotenpunki und Bahniibergang.

Dort gewdhrieisten hinreichend bemessene Aufstellbereiche im
Knotenpunkt, dass kein Rickstau den flieBenden Verkehr auf der
Ortsumgehung oder die Einbieger der L3189 von Oberau stort.

Der erforderliche Stauraum wird iber die nachstehenden MaBnahmen sicher-
gestelli. Diese MaBnahmen sind zusétzlich zur HBS-Berechnung aus der
Verkehrsuntersuchung bei der Knotenpunkidimensionierung zu beachten und
umzusetzen.

Zuséizliche MaBnahmen ggl. HBS-Berechnung aus Verkehrsuntersuchung:

¢ Beschrankung der Umiaufzeit auf 90 Sekunden.
e Zusétzlicher RA-Streifen QU-Ost;
Dimensionierung mit 100m Uber Rickstau geradeaus.
e Zusatzlicher RE-Streifen Zufahrt L3189 von BU kommend;
Dimensionierung mit 50m Gber Rickstau geradeaus.
¢ Geplanter LA-Streifen OU-West und OU-Ost;
Dimensionierung mit 100m {ber jeweiligem Rickstau geradeaus.
e Geplanter GA-Streifen L3189 von Oberau kommend:;
Dimensionierung mit 50m Uber Ruckstau Linkseinbieger.

Rickschliisse fiir Varianie 1 und 3 (orisferne Trassen)

Vorstehend ergeben sich abgesicherte Erkenntnisse, dass mit einem Abstand
von mindesiens 180m zwischen Bahnilbergang und Knotenpunki "OU /
L3189sid" keine MalBnahmen zur Verhinderung von Wechselwirkungen
zwischen Bahniibergang und Knotenpunki erforderlich werden. Begrindung:

Der rechnerisch kritische Rickstau vom Knotenpunkt zum Bahnibergang
ergibt sich zu 45m. Der rechnerisch kritische Rickstau vom Bahnibergang
zum Knotenpunkt ergibt sich zu 90m.
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Favorisierung Ausbauform:

Kosten/Ausstattung

Aus dem Vorstehenden geht zundchst hervor, dass die Varianten 1 und 3
(jeweils ortsferne Trassen) keine MaBnahmen zur Verhinderung von
Wechselwirkungen zwischen Bahnlbergang und Knotenpunkt erfordern.

Fir die Variante 2 (ortsnahe Trasse) wird zwar zunachst chne Sidrfall (hier:
Ausfall Lichtsignalanlage) weder beim Kreisverkehrsplaiz noch bei der
Kreuzung mit LSA eine Kommunikation mit der BU-Sicherung erforderlich.

Eine straBenseitige Staubeeinflussung von bzw. zum Bahnibergang ist
jedoch sinnhaft und bei beiden Ausbauformen zu beriicksichtigen.

Die reinen Baukosten verhalten sich danach bei der Kreuzung mit LSA (keine
zusatzlichen MaBnahme aufBler Stauschleife) und beim Kreisverkehrsplaiz
(zusétzliche MaBnahmen: "vorgeschaltete Lichtzeichen” und Siauschlieife)
ahnlich.

Fir beide Ausbauformen sind Stauschleifen zwischen Bahnlbergang und
Knotenpunkt vorgesehen, so dass auch hier &hnliche Kosten zu erwarten
sind.

Die Kosten fir die Steuerungstechnik an der Kreuzung mit LSA wirken sich
vergleichsweise nicht auBerordentlich nachteilig aus, da auch am
Kreisverkehrsplatz ~ Uber die  "vorgeschalteten  Lichtzeichen”  zur
Staubeeinflussung (hier nochmal: keine BU-Sicherung im "eigentlichen
Sinne") splirbare Zusatzkosten entstehen.

Beide Ausformen sind also (zunéchst} kostenneutral.
Eingeschrankt wird dies liber den méglichen Storfall bei der Kreuzung mit LSA
(siehe nachstehendes Kapitel: "Ausblick").

Betriebliche Bewertung
Es ergibt sich ein geringfigiger Nachteil flir den Kreisverkehrsplatz.

Begrindung:

Nach etwa 3 Minuien werden die Zufahrten am Kreisverkehrsplatz Ober die
"vorgeschalteten Lichtzeichen” fiir etwa 1 Minute gesperri. Infolgedessen ist
der Verkehrsieilnehmer u.U. nur irritiert, weil diese Beiriebsform flr einen
Kreisverkehrsplatz uniiblich ist.

Die Kreuzung mit LSA dagegen kann eine Verkehrsnachfrage, die Gber den
angebotenen Stauraum zwischen Knotenpunkt und Bahniibergang hinausgeht
unkritisch auf den hinreichend bemessenen Aufstellbereichen aufnehmen
{(d.h.: Vorteill).

Die nachstehenden Matrices verdeutlichen die erforderlichen MaBnahmen fir
die jeweilige Ausbauform.
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Erfofderiuche Maﬁnahmen am Knotenpunkt Fahrtmhtung "von BUnach KP”
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MIT Kommunikation BU-Sicherung
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_Erforderliche Maﬁnahmen am Knotenpunkt Fahrtrlchtung "von KP nach BU"
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B i1 KEINE Kommunikation mit BU-Sicherung

Ausldsung durch Stauschieife zwi, KP u. 8U
zum Sperren aller Zufaheten bei Uberstau

Kreuzung mit LSA_
ohne Storfail L

Ausblick; "Notsignalisierung” bei Ausfall der LSA an der Kreuzung:

Die Variante 2 (ortsnahe Trasse) erforderi bei der Kreuzung mit LSA fiir das
Szenario "Ausfall der Lichtsignalanlage” zuséatzlich "vorgeschaltete
Lichtzeichen mit Kommunikation zur BU-Sicherung” ("Notsignalisierung”
geméaB Richtlinie "BUSTRA"). Begriindung:

Die ungeregelte Kreuzung ist nachweislich nicht leistungsfahig (vgl. Teil D der
VU /2/) und bewirkt u.U. einen Rickstau in den Gefahrenbereich des
Bahnibergangs hinein (die Kreuzung mit LSA erfordert als selbststandiges
System jedoch keine BUSTRA-Anlage).

Gegenlber dem Kreisverkehrsplatz ergeben sich danach bei der Kreuzung
mit LSA fber die v.g. "Notsignalisierung” und dem Erfordernis von "vorge-
schalteten Lichtzeichen mit Kommunikation zur BU-Sicherung" auBerordent-
liche Mehrkosten.
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7.3 Schiussfazii fur Abwégung der Ausbauform:
Es ergibt sich folgendes Schiussfazit:

Kreisverkehrsplatz und Kreuzung mit LSA erhalien die gleiche
Verkehrsqualitdt nach HBS (ohne geschlossener Bahnschranke).
Ohne "Ausfall der LSA an der Kreuzung” sind beide
Ausbauformen zunachsi kostenneutral.

Der "Ausfall der LSA an der Kreuzung" erfordert zusatzlich eine
Notsignalisierung mit Kommunikation zur BU-Sicherung und
damit auBerordentliche Mehrkosten ggi. dem Kreisverkehrsplatz.
Beim  Kreisverkehrsplatz werden mehrmals am Tag
"vorgeschaliete Lichtzeichen” (ohne Kommunikation zur BU-
Sicherung) aktiviert. Mit einer "Rotzeit" von etwa 1 Minute
erfolgen jedoch keine auBerordentlichen Wartezeiten ggi. einer
Kreuzung mit LSA und die Planungsgrundsidtze "Sicherheit”,
"Leichtigkeiit” und "Begreifbarkeit” im Verkehrsablauf sind im
Grundsatz gewahrleisiet.

Der Kreisverkehrsplatz wird danach bei der Variante 2 favorisiert.

Die Varianten 1 und 3 besitzen keine Wechselwirkung mit dem
Bahniibergang; dort wird ebenfalls der Kreisverkehrsplatz favorisieri.

Insgesamt sollte infolge der betrieblichen Abhéngigkeit zum beschrank-
ten Bahniibergang am Knotenpunkt "OU / L3189" auf die Variante 2
(ortsnahe Trasse) verzichiet werden und staitdessen die Varianie 1
(ortsferne Trasse mit 180m Abstand zum BU) weiter verfolgi werden.

Aufgestellt:
Gez. Bernd Schmaiz
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114 HAV 12. Auflage
Vw-SIVO § 37 Abs. 2 Nr. 3) oder von Schranken zu enwégen. Auch an solchen Bahn-

zu Zeichen 201 Ubergangen {iber Feld- und Waldwege sind Andreaskreuze dann erforderlich,
(Fortsetzung) wenn der Bahnlbergang nicht ausreichend erkennbar ist; unzureichende

Ubersicht {iber die Bahnstrecke kann ebenfalls dazu Anlass geben.

18 2. a) Lisgt der besonders Bahnkérper innerhalb des Verkehrsraums einer
Strafie mit Vorfahrt oder vertauft er neben einer solchen StraBe, so bedarf es
nur dann eines Andreaskreuzes, wenn der Schienenverkehr flr den kreuzen-
den oder abbiegenden Fahrzeugfihrer nach dem optischen Eindruck nicht
zwelfelsfrei zu dem Verkenr auf der StraBe mit Vorfahrt gehdri. Unmittelbar
vor dem besonderen Bahnkbrper darf das Andreaskreuz nur dann aufgestellt
werden, wenn so viel Stauraum vorhanden ist, dass ein vor dem Andreaskreuz
wartendes Fahrzeug den Langsverkehr nicht stort. Wird an einer Kreuzung
adar Einmitndung der Verkehr durch Lichtzeichen geregelt, so muss auch der
Strafenbahnverkehr auf diese Weise geregelt werden, und das auch dann,
wenn der Bahnkorper paraflel zu einer StraBe in deren unmiitelbarer Nahe
verlauft. Dann Ist auch stets zu erwagen, ob der die Schienen kreuzende Ab-
biegeverkehr gleichfalls durch Lichtzeichen zu regeln oder durch gelbes
Bfinklicht mit dem Sinnbild einer StraBenbahn zu warnen ist.

18 b) Hat der glsichgerichtete Varkehr an einer Kreuzung oder Einmindung
nichi die Vorfahrt, so ist es kaum je zu verantworten, der StraBenbahn Vor-
rang zu geben.

_ BMV-StV 4f Hicﬁtlinien iber Abhiingigkelten zwischen der technischen Sicherung von
36.42.37 - 01 - Bahnilbergingen und der Verkehrsregelung an benachbarten Straenkreu-
797, Juii 1972 zungen und -einmiindungen {(BOSTRA} :

BMV- StV 4/36.42.37 - 01 - 17. Juli 1972 unter Berlicksichtigung der Anderungen
vom 19. Januar 1977 {VKBI 1977 S. 90} und vom 13. Januar 1984 (VkBt 1984 S. 38)

1. Geltungshereich

1.1 Liegen Kreuzungen so nahe an Bahnibergéngen, dass das Sichern des BU
oder die Verkehrsabwicklung an der Kreuzung bei gesperriam BU beeintrachtigt
wird, dass ein von der Kreuzung ausgehender Rickstau auf den BU nichi ausge-
schlossen werden kann, so sind die Regelungen des Strafenverkehrs und die der
BU-Sicherung aufeinander abzustimmen.

1.2 Dem Aufbau und der Abhingigkeit zwischen den technischen Einrichiungen
zur Verkehrsregelung und der BU-Sicherung sind diese Richtfinien zu Grunde zu
legen. '

1.3 Sle sind anzuwenden beim Bau neusr Lichtzeichen- oder Kreuzungsaniagen
sowie bei wesentiichen Umbauten eder Anderungen bestehender Anlagen. Sie
gelien fiir alle BU der DB und nach Einfihrung durch die zusténdigen Landes-
behérden auch fir die BU der NE.

2. Zweck der Abhiéingigkeiten

Die in den Abschnitten 3 und 4 beschriebenen MaBinahmen sollen den StraSen-
verkehr zum BU frihzeitig unterbrechen, so dass die jeweilige BU-Sicherung ohne
Behinderung des Schienenverkehrs wirksam werden kann. Missen Eisenbahn-
fahrzeuge jedach vor dem BU anhalten und wird die Beeinflussung von Hand
betatigt, so Ist die fir den StraBenverkehr giinstigste Schaltung zu wahlen,

Ein Riickstau auf den BU und die Kreuzung soll vermieden werden. Sollte sich
dennoch ein Riickstau auf dem BU bilden, so muss das rechizeitige Raumen des
BU erreicht werden kdnnen.

3. MaBnahmen am Bahniibergang
3.1 Ari der technischen Sicherung

Fiir die Art der technischen BU-Sicherung (Schranken oder Lichtzeichen, Letzters
auch in Verbindung mit Halbschranken) und ihre konsiruktive Ausbildung gelten
die Vorschriften der ERO, ESBO, BOA und die ergénzenden Bestimmungen der
DB sowie der NE. Blinklichier mit oder ohne Halbschranken sollen hierbei nicht
mehr verwendet werden.

Alle Einrichiungen, die filr dis Sicherung des BU unmittelbar benutzt werden, sind
Bestandteil der technischen BU-Sicherung; dies gilt auch filr die Lichtzeichen am
BU, die in wenigstens ein Lichtzeichenprogramm zur Verkehrsregelung an der
Kreuzung einbezogen sind.
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{Fortsstzung)

Die den BU sichernden sowie die zum rechtzeitigen Raumen des BU von zuriick-
gestauten Fahrzeugen vorgesehenen LZG missen auf der anderen Fahrbahnseite
oder Uber der Fahrbahn wiederholt werden.

3.2 Zeitkonsiante des BU

Bei abhingigen Anlagen setzt sich der jeweilige Gesamt-Zeitbedarf fir die Begin-
flussung des StraBenverkehrs und das Sichern des BU (= Zeitkonstante t) aus
zwei Teilzeiten zusammen { = t + ba)

diese sind

t,, = Zejitbedarf flr die Beeinflussung des Strafenverkehrs, um das Sichern des
‘ B{ (Zeitbedarf t,x) zu ermaglichen {vgl. 4.2). ,
t,s = Zeitbedart fir das Sichern des BU, wenn keine benachbarte Kreuzung den
Verkehrsablauf beeinflussen wiirde.

Die Teilzeit t,, ist von der StraBenverkehrsbehtrde, die Teilzeit &, von der Bahn-
verwaliung zu ermitiein.

3.3 Signaiabhangigkeit

Zur Erhdhung der Sicherhsit sind in der Regel die den BU schitzenden Eisen-
bahnsignale (z. B. Hauptsignals, Uberwachungssignale) und die BU-Sicherungs-
einrichtungen voneinander abhéngig zu schalten. Im Rahmen der technischen
Magiichkeiten Ist sicherzustelten, dass das Eisenbahnfahrzeug bei Ausfall der BU-
Sicherungseinrichtung rechtzeitig vor dem BU zum Halten gebracht werden kann,

4. MaBnahmen an StraBenkreuzungen und -einmindungen
4.1 Art der Einrichtungen zur Verkehrsregelung

Fir die Verkehrsregelung an der Kreuzung gelten die Vorschriften der StVO und
der VwY-StvO.

Alle Einrichiungen fiir die Abhéngigkeit mit der 8{J.Sicherung (einschl. der Schal-
tung und Energieversorgung fiir die Notsignalisierung nach 4.8.2) miissen den
Sicherheitsanforderungen der Bahnverwaltung entsprechen.

4.2 Zeitbedarf fOr die Beeinflussung des StraBenverkehrs

Bei der Ermittiung des Zeilbedarfs fir die Beeinflussung des StraBenverkehrs (t
nach 3.2) ist zu beachten, dass die Teilzeit t im Augenblick der Beeinflussung des
LZA beginnt; si¢ endet, sobald mit der Sicherung des BU bagonnen werden kana,

Die erforderlichen Mindesigriinzeiten und Zwischenzeiten sowie gewisse Verzige-
rungen fir das Raumen des BU bei Behinderungen durch Abbieger an der Kreu-
zung sind zu berlicksichtigen. Hierbei ist von einer Beeinflussung in demjenigen
Signalisierungszustand auszugehen, der den gréBien Zeitbadarf bis zum Beginn
der Volibeeinflussung (siehe 4.3) erfordert, Bel Berechnung des groBten Zeitbe-
darfs kann es sich empfahlen, in besonderen Fallen (z. B. griine Wellen) auch die
Yerhaltnisse des StraBenverkehrs verstarkt zu beriicksichtigen, sofern dem nicht
hberwiegende Interessen des Eisenbahnverkehrs entgegensiehen.

4.3 Vollheeinfiussung ‘

Vor einer Zugfahrt werden alle LZG so geschaliet, dass das z(igigs Rdumen des
B! sichergestelit ist und die Zufahrten zum BU gesperrt werden.

4.4 Teilbeeinflussung

Wenn s zum Verbessern der Verkehrsabwicklung an der Kreuzung geboten er-
scheint, soll nach dem Raumen des BU der StraBenverkehr, der den BU nicht
kreuzt, mit besonderem Lichtzeichenprogramm geregelt werden. Das ist nut mog-
lich, wenn der BU durch Schranken gesichert ist oder der Verkehs, der den BU
kreuzen wiirde, durch Lichtzeichen ~ im Allgemeinen mit Ptellen - besonders ge-
regeit wird. ' :

4.5 Aufhebung der Besinflussung
it Aufheben der Sperrung des BO ist die Voll- oder Teilbeeinflussung aufzuheben.
4.6 Nachbeeinfiussung

Wo es die Verkehrsverhéltnisse erfordern, kann nach Aufheben der Sperrung des
Bl die erste Grin-Phase derjenigen Verkehrsrichiung zugeteilt und auch verian-
gert werden, die durch die Sperrung des BU am meisten behindert war.

4.7 Zeiten geringen StraBenverkehrs

Das Ausschaiten der LZA in Zeiten geringen StraBenverkehrs ist nur zuldssig,
wenn die LZA beim Verkehren von Schienenfahrzeugen die Sicherung des BU
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wieder bernimmt. Bei ausgeschalteter LZA ist gelbes Blinkiicht an den Zufahrien
zum BU nieht zulésslg.

4.8 MaBnahmen bei Ausfall der Lichtzeichenaniage

4.8.1 Wo es die Verkehrsverhaltnisse zulassen, soll den tiber den BU fihrenden
StraBen die Vorfahrt gegeniber den anderen StraBen gegeben werden. Dies hat
den Vorteil, dass sich bei Ausfall der LZA in der Regel kein Rickstau Uber den BU
bilden kann. ist jedoch auf der vorfahrtberechtigien SiraBe mit haufigem Links-
abbiageverkehr, der nicht verboten werden kann, und hierdurch hedingtem Rlck-
stau iber den BU zu rechnen, dann sind die gleichen MaBnahmen zu treffen wie
bei fehlender Vorfahrt fir diese Verkehrsrichtung (siehe 4.8.2).

"4.8.2 Hat die iiber den BU filhrende Strale keine Vorfahrt, so muss bei Austall der

LZA eine ,Notsignalisierung® an der Kreuzung wirksam sein.

Die LZA der ,Notsignalisierung® sind, wie unter 4.3 {Vollbeeinflussung) angege-
ben, zu schalten.

4.8.3 Farbspriinge entgegen der allgemein gdltigen Lichtzelchenfolge, auch von
Griin auf Rot, sowie Verklrzungen der Mindestgriinzeiten oder Verlangerungen
von Gelb- oder Rot/Gelb-Zeiten Gber die (ibliche Dauer hinaus dirfen nur in Not-
fallen in Kauf genommen werden, insbesondera wenn die tichizeichenanlage zu
ginem Zeitpunkt ausfallt, in dem das Eisenbahnfahrzeug nicht mehr rechizeitig vor
dem BU angehaiten werden kann.

4.8.4 An Eisenbahnstrecken mit schwachem Giiterverkehr darf bei Handeinschal-
tung nach dem Anhalien der Eisenbahnfahrzeuge vor dem BU auf eine Notsigna-
lisierung enisprechend 4.8.2 verzichtet werden.

. Bei starkem Strafienverkehr im Sinne von § 11 Abs. 10 EBO muss Jedoch die Funk-

tfion der Lichtzeichen fir die Bahnlbergangssicherung durch eine Notstromversor-
gung sichergestellt sein.

4.8.5 Bel Ausfall der LZA ist geibes Blinklicht an den Zufahrten zum BU nicht

zulzssig.

5. Vereinbarungen iiber Planung, Bau und Beirieb der Anlagen
5.1 Planung ' '

Bet der Planung sind die Mdglichkeiten von straBenbau- und eisenbahntechni-
schen Verbesserungen zu prifen. Die Art der technischen Bl-Sicherung und die
Art der Verkehrsregelung sowle die gegenseitigon Abhéngigkeiten sind von der
Bahnverwaltung, der StraBenverkehrsbehérde und sonstigen zusténdigen Stellen
im gegenseitigen Einvernehmen zu planen. ,

Bei def Planung sind die Verkehrsverhitnisse unter Berlicksichtigung der Ober-
sehbaren Verkehrsentwicklung eingehend zu untersuchen.

5.2 Abnahme, Inbetriebnahme

Die Anlagen sind nach den dafiir geitenden Vorschriften von den zusténdigen
Behérden gemeinsam abzunehmen; das Ergebnis der Abnahme ist schriftlich
festzulegen. S

Inbetriebnahme sind das Verhalien der Verkehrsteilnehmer und die Auswirkungen
auf Schienen- und StraBenverkehr zu becbachten.

5.3 Wartung, Entstdrung

5.3.1 Die Einzetheiten der Wartung und Entstbrung sind in einer Vereinbarung der
zustandigen Stellen fesizulegen.

Wihrend eines Gberwachten Probebetriebs und einige Zeit nach der endguiltigen

5.3.2 Die beteiligien Steilen untetrichten einander rechizeitig {ther Arbeiten, die
die Abhangigkeiten zwischen der BU-Sicherung und der LZA und damit die

" Gicharheit beeinirichtigen kénnen. Die Aufsichisflihrenden haben zu priifen, ob

und welche SicherheitsmaBnahmen zu treffen sind.

5.3.3 Storungen, die die Sicherheit am BU oder den Eisenbahnbetrieb beein-
trichtigen, sind einer @berwachenden Stelle der Bahn durch technische Mittel
automatisch anzuzeigen. Die nach MaBgabe der Versinbarung (5.3.1) fir die Ent-
stérung zustindigen Stellen sind unverziiglich zu unterrichien. Ein schnelles
Beseltigen der Storungen ist anzustreben.
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Bei diesern und den folgenden vereinfachten Beispielen wurde davon ausgegan-
gen, dass jeweils nur ein Fahrstreifen je Zufahrisrichtung zur Kreuzung zur Verf(-
gung steht. Signalgeber mit Pfeil-, FuBgénger- oder Radfahrer-Sinnbildern sowie
Wiederholungssignalgeber sind nicht dargestelit.

Jede Einzelplanung erfordert ein eingehendes Uberpriiten der &rilichen Gegeben-
heiten, daher sind Abwsichungen von diesem und den folgenden Anwendungs-
beispieien denkbar. -

Ist a so groB, dass der Abbau eines Rickstaus auf den BU unverhaitnismaiig
jange dauern wiirde, so ist ein Riickstau auf den BU zu verhindern, Hierzu ist der
Signalgeber 4 mit 3 Leuchtfeldern (Grin, Gelb, Rot) auszufithren. Die Signalgeber
4 und 6 sind progressiv zueinander zu schalten {,Grune Welle"). Bei Bedarf kann
die Griinzeit am Signalgeber 4 etwas kilrzer als am Signalgeber 6 gehalten wer-
den. Der Signaigeber 5 hat nur 2 Leuchtfelder (Gelb und Rot) und wird nur bahne
abhéngig geschaitst.

Ist 2 so klein, dass der Abbau eines Rickstaus auf den BU ausreichend schnel}
méglich ist und daher zugelassen werden kann, so kann der Signalgeber 4 eben-
falls mit nur 2 Leuchtfeldern (Getb und Rof} ausgestattet werden, die nur bahn-
abhéngig zu schalten sind (Farbfolge: Dunkel-Gelb-Rot-Dunksl, also ohne Rotund
Gelb gleichzeitig). Auf VWwV-StVO zu § 37 Abs. 2 Nr. 3 wird hingewiesen.

Die Stracke & wird gemessen von der Haltlinie vor Signalgeber 4 bis zur Halilinie
vor Signalgeber 6. Die Strecke d bzw. d’ ist die Sperrstrecke, die fiir den erforder-
lichan Zeithedarf zum Réumen des BU mithestimmend isl. Sie wird bei Anlagen
nait Signalgebern von der Haltlinie vor Signalgeber 4 oder 5 gemessen, jewells bis
sum Schrankenbaum Jenseits des BU, beim Fehlen von Schranken oder Halb-
schranken bis zur Grenze des Regellichiraumes jenseits der Gleise.



118 HAV 12, Auflage

BMV-Erlass Beispiel 2
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Fahrzeug - Signalgeber (Rot - Gelb -Grin)
' ab |

Fahrzeug - Signalgeber (Rat- Gelb - Griin)
mit Andreaskrauz

Mo P

Fahrzeug- Signalgeher (Rot-Gelb)
mit Andreaskreuz

Der Abstand BU/Kreuzung und &rtliche Verhalinisse lassen nicht zu, dass zwi-
schen BU und Kreuzung Fahrzeuge aufgestaut werden kbnnen. Die Zufahrt vom
BU zur Kreuzung ist dann durch den Signalgeber 4 zu regeln. Der Signalgeber S
hat nur 2 Leuchtfelder (Gelb und Rot) und wird nur bahnabhéingig geschaltet.

Beispiel 3
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£ Fahlzeug-Signalgeber(Rot—Gelb-Gmn)
=~ mit Andreaskreuz :
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Deutsche Bahn

Ril 816
~Bahnibergangs-
anlagen entwerfen
und instandhalten®

Isi wegen zu geringen Abstands zwischen BU und Kreuzung weder das Aufstellen
von Signatgebern noch von Andreaskreuzen und/oder Schranken mdéglich und
kann auf Schranken verzichtet werden, so sind fir die Sicherung des BU Licht-
zeichen und Andreaskreuze ggf. an besonderen Konstruktionen (z. B, Peitschen-
maste und dgl.) anzubringen. Alle Signalgeber dienen sowohl der BU-Sicherung

. als auch der Verkehrsregelung an der Kreuzung.

Hinwels:

Die noitwendigen Schaltungen zur zeitgerechten Réumung des BU sind zu be-
ricksichtigen.

Auszug aus der Ril 815 ,Bahnlbergangsaniagen entwerfers und instandhalien”
(Ausgabe 2002)

5 Andreaskreuze aufstellen
Ausfihrung und Aufstellen von Andreaskreuzen

(1) Andreaskreuze miissen der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO} An-
lage 5, Bild 1 (Zeichen 201 nach StVO} entsprechen. Sie milssen, auBer an Feld-
und Waldwegen, voll riickstrahlend ausgeflhrt werden.

Andreaskreuze sind auBer in den in der EBO § 11, Abs. 3 genannten Fallen an allen
BU aufzusteilen.

Hinweise:

Soweit Andreaskreuze nur fir den Verkehr in einer abzweigenden Richtung gelten
sollen, sind sie mit einem Zusatzzeichen nach StVO {Richtungspfeil} zu kennzeich-
net.

Bei Gleisen mit Fahrleitung ist die Ausfihrung mit Blitzpfeil in der Mitte zu wéhier,

Andreaskreuze anordneh

{2) Andreaskreuze miissen so angeordnet werden, dass sie fiir den SiraBenver-
kehr auf ca. 56 m Entfernung zu erkennen sind. Lasst die Stragenflhrung oder
-beschaffenheit nur eine geringere Geschwindigkeit als 50 km/h zu, darf diese .
Entfernung bis auf 20 m verringert werden.

Bei der Wah! des Standorts der Andreaskreuze sind immer die jeweiligen &rtlichen
Gegebenheiten zu berlicksichtigen. Dabei sind alle mdglichen Verkehrsbeziehun-
gen am BU (z. B. ParallelstraBen zur Bahn} mit einzubeziehen. '

Andreaskreuze sind beiderseits der Strafle aufzustelien. An einem BU kodnnen ent-
sprechend der Ortlichkeit mehrere Andreaskreuze auf einer oder belden Seiten
des BU erforderlich werden.

Hinwels:

Beim Aufstellen mehrerer Andreaskreuze sind deren Einflisse auf die Berechnung
der Sicherung (Sperrstrecke d) zu beridcksichtigen.

Bai Feld- und Waldwegen ist es zulasslg, nur ein Andreaskreuz auf der rechien
SiraBenseite aufzustellen. Wenn die Sicht nicht ausreicht, darf das Andreaskreuz

~ auch links aufgestellt werden. ,
~ Sowsit mit Beschadigung der Andreaskreuze durch Fugéinger oder Radfahrer ge-

rechnet werden muss, sollen unten Schutzbiige! angebrachi werden.

In Haten- und industriegebieten darf bei Bt ohne technische Sicherung auf das Auf-
stellen von Andreaskreuzen verzichtet werden, wenn an den Einfahrten Andreas-
krauze mit dem Zusatzschild ,Hafengebiet, Schienenfahrzeuge haben Vorrang®
oder ,Industriegebiet, Schienenfahrzeuge haben Vorrang" angebracht sind (vgl.
EBO § 11, Abs. 5).

Andreaskreuze an BU chne technische Sicherung aufstelien

{3) Andreaskreuze sollen bei rechtwinkligen BU ohne technische Sicherungen
beiderseits der SiraBe, in einem lichten Abstand von 3,0 m' zur Mitte des jeweils
auBeren Gleises und wie bei BU mit technischen Sicherungen (vgl. Abs. 8} bel v
< 50 km/h in elnem Abstand a > 1,0 m, bei 50 <vg s 70 knith in a 2 1,25 m vom
Fahrbahnrand aufgestellt werden (vgl. Bild 5 bis 7), bei mehrspurigen StraBen ggf.
auch zuséaiziich tiber der Fahrbahn (vgl. Abs. 7).

Die fur den StraBenverkehr freizuhaltenden Réume nach Richilinle 81 5.0020,

. Tabelle 2 sind hierbei zu beriicksichtigen.



