Bachelorarbeit

Ermittlung von Ansatzen zur Minimierung moglicher Falsch- und Nicht-
auslosungen eines Assistenzsystems zur Erhohung
der Sicherheit an Bahnubergangen

An Bahnubergangen treffen Schienen- und StraBenverkehr niveaugleich aufeinan-
der. Daher besteht an Bahnubergangen die Gefahr von Unfallen. Durch die hohen
Massen hat ein bewegtes Schienenfahrzeug eine hohe kinetische Energie. Daher
haben Unfalle haufig schwere Folgen fur die StraBenverkehrsteilnehmer.

Um an Bahnubergangen die Sicherheit zu erhohen, haben das Fraunhofer-Institut
fur Bauphysik (IBP) und das Institut fur Eisenbahn- und Verkehrswesen (IEV) ge-
meinsam ein Assistenzsystem entwickelt.

Uber einen Einwirkungspunkt, konnen Schienenfahrzeuge |
zwangs-gebremst werden, wenn sich StraBenfahrzeuge
auf dem Bahnubergang befinden. Das Assistenzsystem
funktioniert ohne eine elektrische Stromversorgung, um
Kosten zu senken. Da nur ein Einwirkungspunkt existiert,
besteht nur ein Abfragezeitpunkt uber den Belegungszu-
stand, des Bahnubergangs. Dadurch kann es neben kor-
rekten Auslosungen, zu Falsch— und Nichtauslosungen
kommen. Falschauslosungen fuhren zu Zeitverlusten (und
Folgekosten), Nichtauslésungen konnen zum Zusammen- |
prall auf dem Bahnubergang fuhren.

Im Rahmen dieser Arbeit werden verschiedene Ansatze
erarbeitet, welche die Wahrscheinlichkeit und die Folgen
von Falsch— und Nichtauslosungen reduzieren. Es wird
schnell ersichtlich, dass die Zahl der Abfragezeitpunkte
erhoht werden muss. Es werden verschiedene Varianten
fur die Zugbeeinflussungssysteme PZB 90 und ETCS dis-
kutiert. Abbildung 1 zeigt den Aufbau einer solchen Vari-
ante, welche mit PZB 90 betrieben wird und uber zwei Ein-
wirkungspunkte verfugt. In Abbildung 2 wird das Funkti-
onsprinzip dargestellt.

Im Rahmen der Arbeit wurde ein Demonstrator des Assis-
tenzsystems, auf der Eisenbahnmodellanlage des IEV um-
gesetzt. Dieser ist in Abbildung 3 dargestelit.

Abbildung 2: Funktionsprinzip des Assistenzsys-
tems mit zwei Einwirkungspunkten
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Abbildung 3: Demonstrator auf
der Eisenbahnmodellanlage

Abbildung 1: Ubersicht Bahniibergang mit Assistenzsystem und zwei
Einwirkungspunkten
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