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1 Gutachtensauftrag

Mit Schreiben vom 15.07.2011 bestelite das Baden-Wrttembergische Ministerium fiir Verkehr und
Infrastruktur ein Gutachten. Zu beantworten ist die Frage, welche Fahrstraenl&ngen sowohl bei
Lang- als auch bei Kurzeinfahrten In dem im Bau befindlichen neuen Stuttgart Hbf des Projektes
Stuttgart 21 (planfestgesteliter Abschnitt 1.1 [1]) vorgesehen sind. Dabei ist insbesondere auch die
Lage im Gefélle zu barlicksichtigen.

2 Grundlagen

Das Gutachten basiert auf folgenderj Planunterlagen:

Signallageplan/Bf Stuttgart Hbf/Stuttgart 21 PFA 1.1, Mafstab 1:1000, Ausgabestand 04/2008,
Zeichnungsnummer Anlage 7.1.2, Blétter 1 big 3-.

Lageplan Nord, Gleis-/Bahnsteigebene, Ebene (1), MaBstab 1:1000, Ausgabestand Q2I2004,
Anlage zum Teilentwurfsheft Nr. 112, Anlage-Nr. 5.1.1, Blatt 1-

»  Lageplan Std, wie vor, Anlage-Nr. 5.1.2

« Hohenplan in Kilometrierungsachse, Bau-km -0,4-42,0 bis Bau-km +0,4+32,0; MaRstab
1:5000/1:500, Ausgabestand 02/2004, Anlage zum Teilentwurfsheft Nr. 112, Anlage-Nr. 5.2,
Blatt 1-

3 Wertigkeit der Planunterlagen

Die Planunterlagen entstammen den Planfeststellungsunterlagen. Dort ist im Abschnitt 5.1 Betriebs-
anlagen der Eisenbahnen des Bundes u.a. folgendes ausgefihrt:

,Es ware unverhaltnismafig, wenn die Vorhabentragerin bereits zur Planfeststellung detaillierte Un-
terlagen zur Bauausfithrung vorlegen misste. ... Die festgestellten Unterlagen gewahrleisten ausrei-
chende Klarheit Giber die durch das Vorhaben bedingten Konflikte und ihre Bewdltigung. ... Im Rah-
men der Bauausfiihrung wird daher darGber entschieden, ob die BauausfUhrungsunterlagen den
Planfeststellungsunterlagen entsprechen, d.h. aus ihnen entwickelt wurden, und ob das festgestelite
Vorhaben in der Gestalt der Ausfuhrungsplanung den technischen Regelwerken entspricht.” [1] Seite
378.

Allerdings enthélt der Signallageplan in seinem Stadium als Entwurfsplanung bereits insoweit detail-
lierte Angaben, die von der Ausfiihrungsplanung Obernommen werden kénnen und die zur Beant-
wortung der Gutachtensfrage insoweit vollstandig und ausreichend sind und die anhand von Lage-
plan und Héhenplan vatidiert werden kénnen.

Mit dem Gutachten soll die Prifung der Ausfuhrungsplanung gegen das technische Regelwerk ge-
maB Verwaltungsvorschrift BAU-STE des Eisenbahn-Bundesamtes nicht vorweggenommen werden.
Jedoch wird zur Beantwortung der Gutachtensfrage eine Priffung gegen das technische Regelwerk
s0 vorgenommen, als wire die Prifung gemaR Verwaltungsvorschrift durchzufiihren.
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5.2

Anzuwendendes Regelwerk

Anzuwendendes Regelwerk sind
*  Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO)
Signalbuch (DS 301)
*  Richtlinien 819 LST-Anlagen planen. Deutsche Bahn AG, neueste Fassung

Verweise auf das Regelwerk sind im laufenden Text in eckigen Klammern dargestelit.

Priifung der Planunterlagen
Fahrstralen {Zugstrafen)

Die Einfahrzugstrafle beginnt am Einfahrsignal. Als Ende der Einfahrzugstrale gilt das Ende des
Durchrutschweges [819.0202 Abschnitt 2 (5)].

Folgende Einfahrzugstraen sind méglich:
a/N1, a/N2, a/N3, a/N4, a/N5

*  aa/N4, aa/N5, aa/N6, aalN‘(, aa/N8

*  b/N1, b/N2, b/N3, b/N4, b/N5

*  bb/N4, bb/N5, bb/N6, bb/N7, bb/N8

«  {iP4, iP5, fIP6, iIP7, fiP8

= ffiP1, P2, fiIP3, filP4, fi/P5

»  g/P4, g/P5, g/P86, g/P7, gIPB

*  99/P4, go/P5, gg/PB, gg/P7, gg/P8

Folgende Einfahrzugstralen in teilweise besetzte Gleise sind mdglich

*  al01X, a/302X, a/203X, a/304X

«  aa/401Xx
* bM40TX, b/302X, b/203X, b/304X
*  bbr401X
f/305Y, f/208Y, 1/207Y, f/308Y
«  ffl305Y
gf305Y, g/206Y, g/207Y, g/308Y
ga/305Y
Anordnung der Hauptsignale

Bei der Standortfestlegung von Hauptsignalen sind insbesondere folgende Kriterien zu beachten:
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&) Durchrutschweg ... .
g) nutzbare Gleislénge ...
[) Lage der Bahnsteige ... [819.0202 Abschnitt 4 (1)].

Ausféhrsignale sind for Fahrwege zu planen, die planmé&Rig fur Zugfahrten bendtigt werden
[819.0202 Abschnitt 7 (1)]. ’

Fir Einfahrgeschwindigkeiten v > 40 km/h sind auch Gleise ..., in denen planmaRig besetzte Reise-
zugfahrten enden und aus denen keine Ausfahrten zugelassen sind, mit einem Hauptsignal abzu-
schlieBen [619.0202 Abschnitt 7 (3)].

Daher sind folgende Ausfahrsignale vorha_hden:
* N1, N2, N3, N4, N5, N6, N7, N8
+  P1,P2,P3, P4, P5, P6, P7, P8.

Die Ausfahrsignale befinden sich am Ende des Bahnsteiges. Danach beginnen die Durchrutschwe-
ge.

5.3 Anordnung von Sperrsignalen als Zugdeckungssignale

Soall ein Gleis durch mehrere Ziige nacheinander belegt werden, so ist es in Gleisabschnitte zu un-
terteilen. Zugdeckungssignale erméglichen Einfahrten auf Hauptsignalbegriff in teilweise besetzte
Gleise. Die unmittelbar vor dem Gleisabschnitt anzuordnenden Zugdeckungssignale schiitzen einge-
fahrene Zige, Zugteile und Rangierfahrten [819.0202A02 Abschnitt 1 (1)].

Das Lichtsignal Sh1 (DS 301) ... wird als Sperrsignal in Verbindung mit dem Signalbegriff Hp0 ge-
plant. ... Sperrsignale kénnen verwendet werden als ... Zielsignale fir Giiter- oder Reisezugfahrten
bis 40 km/h ... [819.302 Abschnitt 2 (2)].

... Die Anordnung der Zugdéckungssignale vor einem Gleisabschnitt, wenn a) nur aus einer Rich-
tung ... in das Gleis eingefahren werden soll, zeigt Bild 1.

Bild 1 Anordnung von Zugdeckungssignalen

a} Einfahrt aus einer Fahririchtung

’I—ﬂ — T
— om .

[819.0202A02 Abschnitt 1 (3)].

Gemal betrieblicher Aufgabenstellung (vermutet, im Zusammenhang mit dem Gutachten nicht ein-
gesehen) sind folgende Sperrsignale vorhanden:

« 401X, 302X, 203X, 304X
= 305Y, 208Y, 207Y, 308Y.

© Prof. Dr.-Ing. Jochen Trinckauf 2011 2011-07-25 (24.07.2011) — Seite 5 von 8



Gutachten zur doppelten Gleisbelegung im Gefallebahnhof DRESDEN

Sie befinden sich jeweils stwa in der Mitte des Bahnsteiges, woraus der eisenbahnbetriebliche
Zweck erkennbar ist, die Bahnsteiglangen firr die Nutzung durch kurze Zoge hilftig zu teilen.

Ste sind jeweils im Abstand von 6 m zu der maBgebenden Gleisfreimeldeabschnittsgrenze angeord-
net:

401X — G301/G401
+ 302X - G202/G302
+ 203X - G103/G203
« 304X — G204/G304
+  305Y — G305/G405
«  206Y — G206/G306
«  207Y - G207/G307
+  308Y - G308/G408.

54 Durchrutschwege
65.4.1 Anordnung hinter Ausfahrsignalen

Fur Einfahrstraen ist ein Durchrutschweg hinter dem Zielsignal vorzusehen ... [819.0202 Abschnitt
12 (1)]. Hinter einem Ausfahr- ... -signal kénnen mehrere Durchrutschwege (Wahldurchrutschwege)
vorgesehen werden. Hierbei kénnen die Durchrutschwege in verschiedene Gleise gelegt werden
oder auch durch Verminderung der Einfahrgeschwindigkeit die Lange des Durchrutschweges nach
Absatz (4) oder Absatz 0 verklrzt werden ... [819.0202 Abschnitt 12 (21

Der Durchrutschweg hinter Ausfahr- ... -signalen ist in der Regel fiir maRgebende Neigungen von
0% mindestens auf 200 m Regeldurchrutschweg zu bemessen [819.0202 Abschnitt 12 (3))- ... Bei
Gefdlle vor dem Zielsignal der EinfahrzugstraBe ist die mafgebende Neigung und die notwendige
Verlangerung des Durchrutschweges analog nach Abschnitt 11 Absatz (8) und {7) zu ermitteln. Da-
bei muR der nach Absatz (3) und (4) festgelegte Durchrutschweg auf héchstens 300 m verléngert
werden [819.0202 Abschnitt 12 (7)].

Eine Verklrzung des Regeldurchrutschweges nach ... Tabelle ist zulassig [819.0202 Abschnitt 12
{(4)]. (Hinsichtlich der Einzelheiten wird auf das Regelwerk selbst verwiesen. Fiir die Gutachtensfrage
ist daf3 jedoch nicht signifikant. Im Grunde sind kirzere Durchrutschwege von 100 m oder 50 m bei
verringerten Einfahrgeschwindigkeiten maglich).

Im Signallageplan ist fUr alle Ausfahrsignale als maRgebende Neigung ein Gefélle angegeben. Das
fuhrt dazu, daB der Regeldurchrutschweg von 200 m in allen Fallen verléngert werden muB. Das ist
auch far verkirzte Wahlduréhrutschwege von 100 m und 50 m der Fall. Eine Nachrechnung im
Rahmen des Gutachtens erfolgt nicht, da es nicht unmittelbar die Fragestellung betrifft und im abri-
gen bei tberschléglicher Betrachtung die Werte plausibel sind.
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5.4.2 Anordnung hinter Sperrsignalen als Zugdeckungssignal

Hinter Sperrsignalen als Zugdeckungssignal' werden keine Durchrutschwege vorgesehen, was sich
bereits aus [819.0202A02 Abschnitt 1 (3)] ergibt (siehe 5.3). Das &Rt sich verifizieren: Obwohl im
Sinne des Buchstabens nicht zutreffend, erdffnet [819.0202 Abschnitt 12 (5)] die Maglichkeit, Durch-
rutschwege bei Ausfahr- und Zwischensignalen auf weniger als 50 m zu verkirzen, also auch auf 0
m. In diesem Fall wére am riickliegenden Hauptsignal eine Geschwindigkeit von 30 km/h zu signali-
sieren. Die fOr die gutachiliche Frage maligebende Regelung ist jedoch eindeutig die folgende:

Planen Sie ... die Kennziffer 2 ... bei Einfahrten in Gleise mit Zugdeckungssignalen, wenn Gleisab-
schnitte besetzt sind ... [819.0204 Abschnitt 4 (14)]. Diese Regelung bezieht sich auf die Verwen-
dung des Geschwindigkeitsahzeigers als Zusatzsignal am Hauptsignal, mit dem die am Hauptsignal
angezeigte Geschwindigkeit auf 20 km/h begrenzt wird.

An den Einfahrsignalen A, AA, B, BB, F, FF, G, GG sind die Geschwindigkeitsanzeiger mit der
Kennziffer 2 vorgesehen. .

Das Gefdlle spielt hier keine Rolle.

Eine Uberwachung der G'eschwindigkeit ist streckenseitig sowchl durch Indusi als auch durch ETCS
moglich. Einzelheiten sind der spateren Ausfuhrungsplanung vorbehalten.

Das Regelwerk ist in seiner Bestimmtheit in Bezug auf den betrachteten Fall der Anordnung des
Sperrsignals als Zugdeckungssignal eineindeutig.

5.5 Hinweise zur Betriebsdurchfiihrung
5.6.1 Einfahrgeschwindigkeit 20 km/h

Eine Einfahrgeschwindigkeit von 20 km/h, die bereits durch Bremsung an den Einfahrvorsignalen
eingeleitest werden muf, wirkt sich durch lange FahrstraRenbelegungszeiten nicht guinstig auf die
Betriebsdurchfiihrung aus.

5.5.2 Abgestufte Geschwindligkeitssignalisierung

Die vorerwéhnten Nachteile (5.5.1) kénnen vermieden werden, wenn eine abgestufte Geschwindig-
keitssignalisierung vorgesehen wird. Nach tiberschiiglicher Berechnung mlRte dann der Bremsziel-
punkt flr die Geschwindigkeit 20 km/h etwa am Beginn der Bahnsteige liegen. Einzelheiten sind der
spéteren Ausfihrungsplanung vorbehalten.

5.5.3 Zugbeeinflussungssystem ETCS Level 2

Der Bahnhof ist fur die Ausrlistung mit dem Zugbeeinflussungssystem ETCS Level 2 vorgesehen. In
dem Falle sind die Signale dunkelgeschaltet. Der Bremszielpunkt kann dann zum Zugdeckungssig-
nal hin verlegt werden. Einzelheiten sind der spateren Ausfuhrungsplanung bei Beachtung des dann
glitigen Regelwerkes vorbehalten.

! Nicht zu verwechseln mit Deckungssignall
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6 Ergebriis

Die gutachtliche Fragestellung konnte anhand der vorliegenden Entwurfsplanung beantwortet wer-
den. '

Die Entwurfsplanung wurde unter Beachtung des giiltigen Regelwerkes 819 der Deutsche Bahn AG
aufgestellf. Diese Feststellung ersetzt nicht die spatere Planprifung nach Maflgabe der VW BAU-
STE des Eissnbahn-Bundesamtes.

Die Einfahrgeschwindigkeit flr die Kurzeinfahrten bis zum Zugdeckungssignal betrégt 20 km/h ab
Einfahrsignal, wobei die Bremsung ab dem jeweiligem Einfahrvorsignal eingeleitet werden mufB.

Durchrutschwege hinter dem Sperrsignal als Zugdeckungssignal sind nach Regelwerk 819 nicht
erforderlich, auch nicht in einem Geféllebahnhof.

Die Durchrutschwege flrr die Langeinfahrten (bis Ende Bahnsteig) sind bei Uberschléglicher Betrach-
tung korrekt und beriicksichtigen das Gefélle bis 2.000 m vor dem Bremszielpunkt am Ausfahrsignal.

Eine Optimierung der Einfahrgeschwindigkeit bei Kurzeinfahrten ist méglich durch eine abgestufte
Geschwindigkeitssignalisierung. Nach Gberschl&glicher Berechnung dirfte der Bremszielpunkt fir
die Langsamfahrt 20 km/h etwa am Bahnsteiganfang liegen.

Bei Zugen mit ETCS sind Signale und Geschwindigkeitsanzeiger, letztere auch einzelstehend bei
abgestufter Geschwindigkeitssignalisierung, dunkelgeschaltet. Damit kann der Bremszielpunkt bis an
das Sperrsignal verlegt werden. Wegen der dann méglichen Geschwindigkeits- bzw. Bremskurven-
Uberwachung ist die Langsamfahrt 20 km/h ab einem festen Punkt nicht erforderich.

Mit der abgestuften Geschwindigkeitssignalisierung ndhert man sich der ETCS-Bremskurven-
Uberwachung bereits weitgehend an.

Quellenverzeichnis

[1] Planfeststellungsbeschluss nach § 18 Abs. 1 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) fur den Um-
bau des Bahnknotens Stuttgart ,Projekt Stuttgart 21* Planfeststellungsabschnitt 1.1 (Talquerung
mit neuem Hauptbahnhof) von Bahn-km — 0,4- 42,0 bis Bahn-km + 0,4+32,0 in Stuttgart, Eisen-
bahn-Bundesamt 28.01.2005

[2] Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung {(EBO)
[3] Signalbuch (DS 301)
[4] Richtiinien 819 LST-Anlagen planen. Deutsche Bahn AG, neueste Fassung
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