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Eisenbahn-
kreuzungen 
Ungarn- 
Österreich,  
die feinen 
Unterschiede 
 
 
DI Herbert Mayer/Raaberbahn AG Österreich 

Kick Off_28-11-2012 

 
Vasúti 
keresztezĘdések 
Ausztriában és 
Magyarországon, 
kisebb-nagyobb 
eltérések 
 
DI Béla Németh / Raaberbahn AG Ungarn 
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Daten im Überblick 
 
Streckenlänge: 
 

Österreich: 64 km 
Ungarn: 439 km 
 
Eisenbahnkreuzungen: 
 

Österreich: 59 Stk 
technisch gesichert: 36 Stk/61% 
 

Ungarn: 304 Stk. 
technisch gesichert: 254 Stk/84% 
 
Unfallzahlen: 
 

Österreich 2010: 4 (0 Todesopfer) 

Österreich 2011: 3 (1 Todesopfer) 

Summe 2010+2011:  7 (1 Todesopfer) 

ca. Unfälle pro EK/Jahr: 0,059 
 

Ungarn 2010:      4 (x Todesopfer) 

Ungarn 2011:      5 (x Todesopfer) 

Summe 2010+2011:   9 (x Todesopfer) 
ca. Unfälle pro EK/Jahr: 0,015 
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Die Richtlinien 
 
 

 
 

 
Jogi háttér 
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Richtlinien 
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Richtlinien 
Rechtliche Rahmenbedingungen: 
 
Eisenbahngesetz 1957  
(EisbG) 
 
Eisenbahnkreuzungsverordnung 2012 
(EisbKrV) 
 
EisenbahnarbeitnehmerInnenschutz-
verordnung (EisbAV) 
 
Straßenverkehrsordnung (StVO) 
 
Richtlinien: 
 
Berechnungstool BMVIT 2012 
 
Planungsvorschrift S59 (2012.09) 
„Bedienungsanweisung EK-
Sicherungsanlagen“ 
 

Rechtliche Rahmenbedingungen: 
 
Eisenbahngesetz 2005 
 
Ministerialverordnungen: 
 
103/2003. (XII. 27.) GKM: Nationale Eisenbahnordnung 
 
83/2004. (VI. 4.) GKM über Verkehrstafeln 
 
 

20/1984. (XII. 21.) KM über Verkehrsvorschriften 
 

1/1975. (II. 5.) KPM-BM über Straßenverkehrsordnung 

Technische Vorschriften 

ÚT 2-1.225 über Eisenbahnkreutzungen 

D.54. sz. über Bahnbau- und Bahnerhaltung 

Richtlinien für EK-Sicherungsanlagen 

104.012/1975;106591/1976.; 104197/1977. 

GYSEV Vorschrift 
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Die 
Einrichtungen 
an 
Eisenbahn-
kreuzungen 
 
 

 
 

Az útátjárók 
felszerelései 
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Die Einrichtungen  
der Bahn 
 
Sicherungseinrichtungen (EisbKrV) 
 

 Andreaskreuze 
 Lichtzeichen 
 Schranken 
 Vorschriftszeichen 

„Geschwindigkeitsbeschränkung“ 

 Vorschriftszeichen „Ende der 
Geschwindigkeitsbeschränkung“ 

 Vorschriftszeichen „Halt“ 
 

Zusatztafeln (EisbKrV) 
 
 „Richtungspfeil“ 
 

 „auf Züge achten“ 

 „auf Pfeifsignal achten“ 
 

Zusatzeinrichtungen (EisbKrV) 
 
Läutewerke, Drehkreuze, Tore, 
Umlaufsperren, Hängegitter, barrierefreie 
Ausgestaltung 
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Die Einrichtungen  
der Bahn 
 
Sicherungseinrichtungen  
 

 Andreaskreuze 
 Lichtzeichen 
 Schranken 
 Vorschriftszeichen 

„Geschwindigkeitsbeschränkung“ 

 Vorschriftszeichen „Ende der 
Geschwindigkeitsbeschränkung“ 

 Vorschriftszeichen „Halt“ 
 

Zusatztafeln  
 
 
 
 
 
 
Zusatzeinrichtungen  
 
Läutewerke, Drehkreuze, Tore, 
Umlaufsperren, Hängegitter, barrierefreie 
Ausgestaltung 
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Die  
Arten der 
Sicherung 
 

 Gewährleisten des 
erforderlichen Sichtraumes 

 Abgabe akustischer Signale 

 Lichtzeichen 

 Lichtzeichen und Schranken 

 Bewachung 
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Biztosítási 
módok 
 

 Gewährleisten des erforderlichen 
Sichtraumes  

 Abgabe akustischer Signale 

 Lichtzeichen 

 Halbschranken mit Lichtzeichen  

 Vollschranken 

 ev. akustischer Signale 

 ev. Lichtzeichen 

 Bewachung 
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Sicherung  
durch Gewährleisten des 
erforderlichen Sichtraumes 
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 Andreaskreuz 
 

 Vorschriftszeichen „Halt“ 
 oder Vorschriftszeichen 

„Geschwindigkeitsbeschränkung“ und 
Zusatztafel „auf Züge achten“ 

 

 ev. Haltelinie 
 ev. sonstige Markierungen 
 ev. Gefahrenzeichen „Baken“ 
 ev. Gefahrenzeichen 

„Bahnübergang ohne Schranken“ 
 

 ev. Wechselverkehrszeichen 
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Sicherung  
durch Gewährleisten des 
erforderlichen Sichtraumes 

Sicherung  
durch Gewährleisten des 
erforderlichen Sichtraumes 
 Andreaskreuz 
 

 Vorschriftszeichen „Halt“ 
 oder Vorschriftszeichen 

„Geschwindigkeitsbeschränkung“ und 
Zusatztafel „auf Züge achten“ 

 

 ev. Haltelinie 
 ev. sonstige Markierungen 
 ev. Gefahrenzeichen „Baken“ 
 ev. Gefahrenzeichen 

„Bahnübergang ohne Schranken“ 
 

 ev. Wechselverkehrszeichen 
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Sicherung  
durch Abgabe 
akustischer Signale  
vom Schienenfahrzeug aus 

Sicherung  
durch Abgabe 
akustischer Signale  
vom Schienenfahrzeug aus X 
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Sicherung  
durch Abgabe 
akustischer Signale  
vom Schienenfahrzeug aus 

 Andreaskreuz 
 Vorschriftszeichen „Halt“ 
 Zusatztafel „auf Pfeifsignal achten“ 
 
 ev. Haltelinie 
 ev. Sonstige Markierungen 

 
 ev. Gefahrenzeichen „Baken“ 
 ev. Gefahrenzeichen 

„Bahnübergang ohne Schranken“ 
 
 
 

Sicherung  
durch Abgabe 
akustischer Signale  
vom Schienenfahrzeug aus 

X 
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Fuß- und/oder Radweg 
 

Sicherung  
durch Gewährleisten des 
erforderlichen Sichtraumes 
 

oder 
 

durch Abgabe 
akustischer Signale  
vom Schienenfahrzeug aus 
 

Fuß- und/oder Radweg 
 

Sicherung  
durch Gewährleisten des 
erforderlichen Sichtraumes 
 

oder 
 

durch Abgabe 
akustischer Signale  
vom Schienenfahrzeug aus 
 

X 
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 Andreaskreuz 
 ev. Zusatztafel „auf Pfeifsignal 

achten“ 
 
 Umlaufsperre 
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Fuß- und/oder Radweg 
 

Sicherung  
durch Gewährleisten des 
erforderlichen Sichtraumes 
 

oder 
 

durch Abgabe 
akustischer Signale  
vom Schienenfahrzeug aus 

 

Fuß- und/oder Radweg 
 

Sicherung  
durch Gewährleisten des 
erforderlichen Sichtraumes 
 

oder 
 

durch Abgabe 
akustischer Signale  
vom Schienenfahrzeug aus 

 
 Andreaskreuz 
 Umlaufsgitter 

15 



Kick Off_28-11-2012 

Sicherung  
durch Lichtzeichen 

Sicherung  
durch Lichtzeichen 
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Sicherung  
durch Lichtzeichen 

 Lichtzeichen 

 Andreaskreuze 

 ev. Zusatztafel „Richtungspfeil“ 

 Haltelinie 

 ev. Sperrlinie 

 ev. Gefahrenzeichen „Baken“ 
 ev. Gefahrenzeichen 

„Bahnübergang ohne Schranken“ 
 
 ev. Läutewerk 
 ev. barrierefreie Ausgestaltung 
 ev. Fahrbahnlichter 

Sicherung  
durch Lichtzeichen 

 Lichtzeichen 

 Andreaskreuze 

 ev. Zusatztafel „Richtungspfeil“ 

 Haltelinie 

 ev. Sperrlinie 

 ev. Gefahrenzeichen „Baken“ 
 ev. Gefahrenzeichen 

„Bahnübergang ohne Schranken“ 
 
 ev. Läutewerk 
 ev. barrierefreie Ausgestaltung 
 ev. Fahrbahnlichter 
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Sicherung  
durch Lichtzeichen mit 
Schranken  
 Halbschranken 
 Vollschranken (mit versetztem 

Schließen der Schrankenbäume) 

 Vollschranken (mit gleichzeitigem 
Schließen der Schrankenbäume) 

Sicherung  
durch Lichtzeichen mit 
Schranken  
 Halbschranken 
 Vollschranken (mit versetztem 

Schließen der Schrankenbäume) 

 Vollschranken (mit gleichzeitigem 
Schließen der Schrankenbäume) 
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Sicherung  
durch Lichtzeichen mit 
Schranken 

 Lichtzeichen mit Schranken 

 Andreaskreuze 

 Haltelinie 

 ev. Sperrlinie 

 ev. Gefahrenzeichen „Baken“ 
 ev. Gefahrenzeichen 

„Bahnübergang mit Schranken“ 
 

 ev. Läutewerk 
 ev. Hängegitter 
 ev. barrierefreie Ausgestaltung 

 

Sicherung  
durch Lichtzeichen mit 
Schranken 

 Lichtzeichen mit Schranken 

 Andreaskreuze 

 ev. Haltelinie 

 ev. Sperrlinie 

 ev. Gefahrenzeichen „Baken“ 
 ev. Gefahrenzeichen 

„Bahnübergang mit Schranken“ 
 

 ev. Läutewerk 
 ev. Hängegitter 
 ev. barrierefreie Ausgestaltung 
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Danke 
für die 
Aufmerksamkeit 
 
 

 
 

 
Köszönjük a 
figyelmüket! 
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ÖBB-Infrastruktur/Integriertes Streckenmanagement/NEM (extern) 
Eisenbahnkreuzungen im Netz der ÖBB 

Integriertes Streckenmanagement 
Eisenbahnkreuzungen im Netz der ÖBB 
 
Projekt SiEBaBWe  



ÖBB-Infrastruktur/Integriertes Streckenmanagement/NEM (extern) 
Eisenbahnkreuzungen im Netz der ÖBB 

Gestern – heute - morgen 
 

Im Jahr 2010 und 2011 wurde der Bestand an schienengleichen Eisenbahnkreuzungen 

 

im Netz der ÖBB von 5430 um 1458 auf 3972 mit Stand 31.12.2011  

reduziert! 

 

Diese 3972 Eisenbahnkreuzungen werden wie folgt gesichert: 
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ÖBB-Infrastruktur/Integriertes Streckenmanagement/NEM (extern) 
Eisenbahnkreuzungen im Netz der ÖBB 

A) Ohne Technischem Kreuzungsschutz – 2245 
Eisenbahnkreuzungen 

1. 732 Eisenbahnkreuzungen sind mit Andreaskreuz und Freihalten des   erforderlichen 
Sichtraumes gesichert 

 
 Die max. zulässige Annäherungsgeschwindigkeit beträgt dabei 
 
 auf der Schiene 
 max. 100 km/h bei Eisenbahnkreuzungen mit Fahrzeugverkehr 
 max. 120 km/h bei Eisenbahnkreuzungen mit Fußgängerverkehr 
 
 auf der Straße 
 40, 30, 20 oder 15 km/h oder Stoptafel 
 
 dh., die Annäherungsgeschwindigkeit auf der Straße steht in Abhängigkeit zum  
 ausreichend vorhandenen Sichtraum und der Annäherungsgeschwindigkeit des  
 Schienenfahrzeugs 
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ÖBB-Infrastruktur/Integriertes Streckenmanagement/NEM (extern) 
Eisenbahnkreuzungen im Netz der ÖBB 

2. 1513 Eisenbahnkreuzungen sind mit Andreaskreuz, Stoptafel und Abgabe akustischer 
Signale vom Schienenfahrzeug aus (hier fehlt der ausreichende Sichtraum – Ersatz für 
den fehlenden Sichtraum sind die akustischen Signale) gesichert 
 

 Die max. zulässige Annäherungsgeschwindigkeit beträgt dabei 
auf der Schiene 
max. 60 km/h bei Eisenbahnkreuzungen mit Fahrzeugverkehr 
max. 100 km/h bei Eisenbahnkreuzungen mit Fußgängerverkehr 
dh., der fehlende Sichtraum wird ersetzt durch Abgabe akustischer Signale vom 
Schienenfahrzeug 
 
 • Besonderheit: „Pfeiftafeln“ (Zusatztafel „Auf Pfeifsignale achten“) 
  Grund dafür war die Erfüllung des Behindertengleichstellungsgesetzes   
  (Hörbehinderten Gefahr anzeigen) und die Tatsache, dass akustische Signale allein 
  von StraßenverkehrsteilnehmerInnen nur mehr bedingt wahrgenommen werden  
  (Zunahme des Lärmpegels im Auto und im Umfeld, schalldichtere Autos etc.). 
  Es wurden bei ca. 1900 Eisenbahnkreuzungen rd. 3.850 Pfeiftafeln angebracht  
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ÖBB-Infrastruktur/Integriertes Streckenmanagement/NEM (extern) 
Eisenbahnkreuzungen im Netz der ÖBB 

3. 73 Eisenbahnkreuzungen werden durch Bewachung gesichert. 

 

 dh.: Der Straßenverkehr wird durch Bewachungspersonal vor Ort angehalten 

 

  • Besonderheit: „Andreaskreuz neu“ 

   Bei allen Eisenbahnkreuzungen ohne technischem Kreuzungsschutz  
  (ausgenommen Fußweg-Eisenbahnkreuzungen) wurden diese neuen  
  Andreaskreuze angebracht. Die Unterscheidung zum „alten   
  Andreaskreuz“ entsteht durch einen reflektierenden Hintergrund 

   Die Aufstellung erfolgt beidseitig der Straße um einen Toreffekt zu erreichen 

   Die Anbringung erfolgt grundsätzlich liegend; nur dort, wo es der Platzbedarf nicht 
  erlaubt stehend (d.h., am Steher quer montiert oder aufrecht) 
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ÖBB-Infrastruktur/Integriertes Streckenmanagement/NEM (extern) 
Eisenbahnkreuzungen im Netz der ÖBB 

• Besonderheit: „Wechselverkehrszeichen“ 

   Wechselverkehrszeichen sind eine Warnanlage im Annäherungsbereich zur  
  Eisenbahnkreuzung und sollen die StraßenverkehrsteilnehmerInnen auf die  
  Eisenbahnkreuzung aufmerksam machen bzw. hinweisen 

   Ein Wechselverkehrszeichen (kann auch unter dem Begriff „ISIS“ auftauchen), 
  Wechselverkehrszeichen werden bei nicht technisch gesicherten   
  Eisenbahnkreuzungen eingesetzt   

   Das Wechselverkehrszeichen ist in Grundstellung finster und wird durch den  
  Straßenverkehrsteilnehmer aktiviert 

   Weitere Vorteile sind dabei – stromautark, Verkehrszählstelle, GSM Überwachung 
  der Funktionsfähigkeit 

   Kosten von 2 Wechselverkehrszeichen: rd. 15.000.-- €.   
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ÖBB-Infrastruktur/Integriertes Streckenmanagement/NEM (extern) 
Eisenbahnkreuzungen im Netz der ÖBB 

 

1. 1072 Eisenbahnkreuzungen werden durch Schrankenanlagen gesichert. 

 Das Schließen der Schranken wird optisch oder akustisch angekündigt  

 Unterscheidung in 

 Vollschranken - bei 4-teiligen wird, zeitlich verzögert, zuerst die rechte, dann die linke 
Straßenhälfte gesperrt 

 Halbschranken - sperrt nur die jeweils rechte Straßenhälfte; kommt nur bei einer 
Mindeststraßenbreite von 5,20 m zum Einsatz und nur, wenn bereits über eine gewisse 
Länge eine Fahrbahnteilung vorhanden ist (Grünstreifen, Schwelle, Sperrlinie) 

 Die max. zulässige Annäherungsgeschwindigkeit auf der Schiene beträgt 160 km/h  

 Bei größerer Annäherungsgeschwindigkeit müssen Ersatzbauwerke wie Über- oder 
Unterführungen, Ersatzstraßen geben  

 Kosten einer Schrankenanlage: rd. 350.000 – 450.000.-- €  
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B) Mit Technischem Kreuzungsschutz – 1654 Eisenbahnkreuzungen 



ÖBB-Infrastruktur/Integriertes Streckenmanagement/NEM (extern) 
Eisenbahnkreuzungen im Netz der ÖBB 

2. 582 Eisenbahnkreuzungen werden mit Lichtzeichenanlagen gesichert. 

 Sie zeigen in der Grundstellung kein Licht, bei Annäherung eines Zuges in der unteren 
Kammer zuerst vier Sekunden gelbes Dauerlicht, dann in der oberen Kammer rotes 
Dauerlicht   

 Lichtzeichenanlagen im Netz der ÖBB werden auf eingleisigen Strecken gebaut  

 Die max. zulässige Annäherungsgeschwindigkeit auf der Schiene beträgt 140 km/h   

 Vorteile der Lichtzeichenanlagen gegenüber Schranken 

 kostengünstiger 

 kürzere Wartezeiten für die StraßenverkehrsteilnehmerInnen 

 Kosten einer Lichtzeichenanlage: rd. 300.000 – 400.000.-- €   
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ÖBB-Infrastruktur/Integriertes Streckenmanagement/NEM (extern) 
Eisenbahnkreuzungen im Netz der ÖBB 

• Besonderheit: „Fahrbahnlichter“ 

 

Werden als Ergänzung zu Lichtzeichenanlagen eingesetzt 

Die Aktivierung dieser Fahrbahnlichter erfolgt gemeinsam mit der Lichtzeichenanlage 

Wird von StraßenverkehrsteilnehmerInnen als „optischer Schranken in der Fahrbahn“                                              
empfunden und es wird auch entsprechend darauf reagiert (ist natürlich keine Barriere,  dh., 
man kann problemlos drüber fahren und auch die Schneeräumung im Winter ist dadurch 
nicht behindert) 

Auch die Fahrbahnlichter werden über GSM Modul auf Ihre Funktionsfähigkeit überwacht  

Kosten der Fahrbahnlichter pro Eisenbahnkreuzung rd. 25.000 – 35.000.-- €     
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ÖBB-Infrastruktur/Integriertes Streckenmanagement/NEM (extern) 
Eisenbahnkreuzungen im Netz der ÖBB 

 

•  Besonderheit: „auffällige Bodenmarkierungen“ 

 Durchführung liegt beim Straßenerhalter, nicht bei den ÖBB 

 

 Umsetzung erfolgt bei öffentlichen Eisenbahnkreuzungen mit Fahrzeugverkehr, die 
 nicht technisch gesichert bzw. mit Lichtzeichenanlage gesichert sind 

 Straßen, die breiter als 3,90 m sind, Straßen mit befestigtem Boden (Asphalt…) 

 Kosten der Bodenmarkierung pro Eisenbahnkreuzung: rd. 500.-- - 700.-- € 

 

•         Besonderheit: „Rumpelstreifen“ 

             Durchführung liegt beim Straßenerhalter 

             Einfräsen von  Querstreifen in die Straßenoberfläche im Bereich vor der EK, 

             dadurch „wachrütteln“ des Straßenverkehrsteilnehmers 
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C) Mögliche zusätzliche Maßnahmen zur weiteren Erhöhung der 
Sicherheit 



ÖBB-Infrastruktur/Integriertes Streckenmanagement/NEM (extern) 
Eisenbahnkreuzungen im Netz der ÖBB 

 

•  Besonderheit: „Rotlichtüberwachung“ 

 Errichtung/Erhaltung liegt beim Eisenbahnunternehmen 

 Umsetzung erfolgt bei öffentlichen Eisenbahnkreuzungen mit Fahrzeugverkehr, die 
 technisch gesichert sind, (zB. Lichtzeichenanlage, Schrankenanlage)  

            Kosten einer Rotlichtüberwachungsanlage: rd. 50.000.-- € 
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C) Mögliche zusätzliche Maßnahmen zur weiteren Erhöhung der 
Sicherheit 



ÖBB-Infrastruktur/Integriertes Streckenmanagement/NEM (extern) 
Eisenbahnkreuzungen im Netz der ÖBB 

Gegenüberstellung EKVO 1961 – EisbKrV 2012 

12 28.11.2012 

EKVO 1961 
 
Andreaskreuz und Gewährleistung des 
erforderlichen Sichtraumes (§4) 
 
 
- Vmax 100 km/h bei 
  Fahrzeugverkehr 
- Vmax 120 km/h bei 
  Fußgängerverkehr 
 
- Bei sichtbehindernden Verhältnissen: 
  akustische Signale (alt §11) 
 
- Fußgängerverkehr: Sehpunkt 3m 

EisbKrV 2012 
 
Sicherung durch Gewährleisten des erforderlichen 
Sichtraumes (§4.1.1) 
 
• Vmax 80 km/h 
• Abstand Sichtpunkt vom Kreuzungspunkt max. 

400 m 
• maximal 1 Gleis 
• maximal ein Fahrstreifen je Fahrtrichtung 
• bis DTV 3000 KFZ 
• für KFZ-Verkehr Sichtwinkel aus 

Straßenfahrzeug nach links 100 Grad, nach 
rechts 90 Grad Kreuzungswinkel < 80 Grad, 
bahnseitig Trassierung nicht im Bogen) 

• bei sichtbehindernden Verhältnissen bei Fzg.-
Verkehr: Abgabe akust. Signal mit max. 120 m 
Hörweite max. 20 - 25 km/h (§50 und 51) 

• Zusatztafel „auf Züge achten“ 
• Fußgängerverkehr: Sehpunkt 4m 



ÖBB-Infrastruktur/Integriertes Streckenmanagement/NEM (extern) 
Eisenbahnkreuzungen im Netz der ÖBB 

Gegenüberstellung EKVO 1961 – EisbKrV 2012 

13 28.11.2012 

EKVO 1961 
 
Andreaskreuz und Abgabe akustischer Signale 
vom Schienenfahrzeug (§6) 
 
- Vmax 60 km/h bei  
   Fahrzeugverkehr 
- Vmax 100 km/h bei    
  Fußgängerverkehr 
 
 

EisbKrV 2012 
 
Sicherung durch Abgabe akustischer Signale vom 
Schienenfahrzeug aus (§4.1.2) 
 
Fuß- und/oder Radfahrverkehr: 
• Vmax 80 km/h bei Fuß- und Radfahrverkehr 
• Fußgänger allein 90 km/h 
• Sichtpunkt max. 400 m vom Kreuzungspunkt 

entfernt 
bei Fahrzeugverkehr: 
• Abgabe akust. Signal mit max. 120 m Hörweite 

Vmax. 20 - 25 km/h 
• bis DTV 3000 KFZ 
 



ÖBB-Infrastruktur/Integriertes Streckenmanagement/NEM (extern) 
Eisenbahnkreuzungen im Netz der ÖBB 

Gegenüberstellung EKVO 1961 – EisbKrV 2012 

14 28.11.2012 

EKVO 1961 
 
§ 9 Lichtzeichenanlagen 
 
• Vmax  bis 140 km/h (eingleisige Strecke) 

EisbKrV 2012 
 
§ 4.1.3 Sicherung durch Lichtzeichen 
 
• Vmax nicht mehr als 140 km/h 
• Zeit zwischen Einschalten der LZA und dem 

Eintreffen des Schienenfahrzeuges auf der EK in 
der Regel nicht mehr als 60 Sekunden 

• Anpassung unterschiedlicher Schließzeiten   
Schaltstreckenverlängerung 

• 0,8 m/s für Fußgänger  längere 
Annäherungszeit Schaltstreckenverlängerung 
 
 

 



ÖBB-Infrastruktur/Integriertes Streckenmanagement/NEM (extern) 
Eisenbahnkreuzungen im Netz der ÖBB 

Gegenüberstellung EKVO 1961 – EisbKrV 2012 

15 28.11.2012 

EKVO 1961 
 
§ 8 Schrankenanlagen 
 
• Vmax  bis 160 km/h 

EisbKrV 2012 
 
§ 4.1.4 Sicherung durch Lichtzeichen  
              mit Schranken 
• Vmax mehr als 140 km/h, jedoch nicht mehr als 

160 km/h 
• HS, wenn Zeit zwischen Einschalten der LZA 

und dem Eintreffen des Schienenfahrzeuges 
auf der EK in der Regel nicht mehr als 120 
Sekunden 

• Umbau auf Endlagenprüfung 
• Verbot rotes Blinklicht  
• mechanische Anlagen nicht mehr möglich 
• Anbringung AK bei allen EK 
• Anpassung unterschiedlicher Schließzeiten – 

Schaltstreckenverlängerung 
• 0,8 m/s für Fußgänger  längere 

Annäherungszeit Schaltstreckenverlängerung 
 
 



ÖBB-Infrastruktur/Integriertes Streckenmanagement/NEM (extern) 
Eisenbahnkreuzungen im Netz der ÖBB 

 

1. Ziel ist es, die Zahl der Eisenbahnkreuzungen von Jahr zu Jahr zu reduzieren, dh., 
möglichst viele schienengleiche Eisenbahnkreuzungen aufzulassen und durch Über- 
oder Unterführungen zu ersetzen. Weitere Reduktionen ergeben sich durch ersatzlose 
Auflassungen (von zB. nicht mehr benötigten Wirtschaftswegquerungen oder 
Herstellung von Ersatzwegeverbindungen, etc.)  

 

 In den letzten 20 Jahren wurden im Netz der ÖBB durchschnittlich 80 
Eisenbahnkreuzungen jedes Jahr aufgelassen 

 

 Beispielsweise sind schon jetzt mehr als 100 km auf der Westbahn (im Westen NÖ) und 
die ganze Strecke zwischen Kufstein und Brenner 123 km gänzlich kreuzungsfrei. Jedes 
Jahr werden rund 80 Eisenbahnkreuzungen aufgelassen 

      Seit 1960 hat sich die Zahl der Eisenbahnkreuzungen von 10.600 auf 3972 (- 63%) 
reduziert 
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D) Strategie 





ÖBB-Infrastruktur/Integriertes Streckenmanagement/NEM (extern) 
Eisenbahnkreuzungen im Netz der ÖBB 

 Die ÖBB investiert jährlich rd. 25 Mio € in Verbesserungen an Eisenbahnkreuzungen 

      Davon entfallen rd. die Hälfte in technische Maßnahmen sowie 50 % in Ersatzbauwerke 
(Über- Unterführungen, Ersatzwege) für aufzulassende Eisenbahnkreuzungen 

  

      Darüber hinaus ist es unser Ziel, in Zusammenarbeit mit Wissenschaftlern 
verschiedenster Fachrichtungen, mit dem Bildungsministerium (Verhaltenshinweise für 
Kinder), mit Fahrschulen (Folder für Schulungen), der Polizei (Überwachungsaktionen) 
etc. die Bewusstseinsbildung und Sicherheit an Eisenbahnkreuzungen weiter zu 
erhöhen und die Sensibilität der StraßenverkehrsteilnehmerInnen für 
Eisenbahnkreuzungen weiter zu verstärken  
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ÖBB-Infrastruktur/Integriertes Streckenmanagement/NEM (extern) 
Eisenbahnkreuzungen im Netz der ÖBB 

E) Vergleich mit Europa 

 

Im Schienennetz der ÖBB gibt es durchschnittlich alle 1,3 Kilometer einen Bahnübergang 

 

Hauptbahnen, wie z.B. West- oder Südbahn werden durchschnittlich alle zwei Kilometer von  

einer Straße gekreuzt, Nebenbahnen sogar alle 700 Meter 

 

Der europäische Durchschnitt liegt bei rund 2 Kilometern 

 
      

28.11.2012 19 









ÖBB-Infrastruktur/Integriertes Streckenmanagement/NEM (extern) 
Eisenbahnkreuzungen im Netz der ÖBB 

Gestern – heute - morgen 

23 28.11.2012 

Am Anfang war …… 
 
…… der Bahnübergang mit der Aufgabe, den Schienenverkehr vor dem 
Straßenverkehr zu schützen, indem er den Straßenverkehr vom 
Schienenverkehr abtrennt. Diese Trennung diente von Anfang an der 
Sicherheit der Verkehrsteilnehmer, insbesondere der Eisenbahn.  
Die älteste Sicherungsmaßnahme hierzu ist die Eisenbahnschranke. 
Schon früh erkannte man, dass es sinnvoll ist, sowohl das Schließen 
der Schranken als auch die anstehende Zugfahrt durch ein akustisches 
Signal anzukündigen. 
 
…… darum übertreten Sie niemals diese Trennungslinie, denn es 
könnte sonst Ihr letzter Zug sein …… 
 
 



A vasúti átjárók biztonsági helyzete 
Magyarországon 
Sichercheit an 

Eisenbahnkreuzungen in Ungarn 
Gábor Miklós  

 tudományos munkatárs 
KTI Nonprofit Kft. 

Közlekedésbiztonsági Központ 
SiEBaBWE - Auftaktveranstaltung  

Parndorf, 2012. november 28. 



Témakörök 

  

  

• Vasúti közlekedési balesetek, számok, okok 
• Vasúti / útátjárók jellemzĘ adatai 
• Nyilvántartások 
• Veszélyességi rangsor  

– Meghatározás 
– Jogszabályi keretek 
– A rangsor készítés lépései 
– Problémák 

• Módszertani változtatási javaslatok 



• A vasúti közlekedési balesetek: az országos vasúthálózaton 
mĦködési engedéllyel rendelkezĘ, jogi személyiségĦ 
adatszolgáltatók áru vagy személyszállítása közben történt minden 
olyan forgalmi baleseti esemény, ahol személysérülés történt vagy 
anyagi kár keletkezett.  

• A vasúti balesetek adatait 2009-tól a Nemzeti Közlekedési 
Hatóságtól veszi át a KSH. A szabályozás az EU-irányelveket 

követi:  
– jelentĘs balesetek értékhatára a korábbi 10 millió forintról 40 

millió forintra (150 000 euró) emelkedett,  
– a személysérülések csak a súlyosan sérült személyek adatait 

tartalmazzák. 
• A veszélyességi rangsorhoz a vasúttársaságoktól kapott közvetlen 

baleseti adatokat használjuk 
 

Vasúti balesetek definíciója és módszertani 
megfontolások 



Személysérüléses balesetek a szintbeli vasúti 
átjárókban, illetve a teljes hazai 

közúthálózaton 

111

117

108

84

61

64

61

64 64
62

69

66

76

60

65

49 50

55

59

51

59

49

27801

24511 24623

19526

20723

19818

18393

19097

20147

18923

17493

18505

19686
19976

20957 20777 20977
20638

19174

17864

16307
15827

0

20

40

60

80

100

120

140

90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

V
as

ú
ti
 á

tj
ár

ó
k
b
an

 t
ö
rt

én
t 
b
al

es
et

ek

0

4 000

8 000

12 000

16 000

20 000

24 000

28 000

A
 k

ö
zú

th
ál

ó
za

to
n
 t
ö
rt

én
t 
b
al

es
et

ek

Vasúti átjárók Teljes hazai közúthálózat



Személysérüléses balesetek súlyossága a 
szintbeni vasúti átjárókban, illetve a teljes 

hazai közúthálózaton  

 



A szintbeni vasúti átjárókban 
történt balesetek kimenetel szerinti 

bontásban (2000-2011) 
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Baleseti okok (2000-2009 között) 
589 baleset alapján 
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Sorompó, ill. fénysorompó
jelzésére nem állt meg [164]

Gyalogosok hibája - tilos jelzésen való áthaladás [412]

Megállási kötelezettség, egyéb [165]

ElsĘbbség meg nem adása, egyéb [139]

Gyalogosok hibája - egyéb [417]

ElsĘbbség meg nem adása a közúti jelzĘtáblák utasítása ellenére [131]

Figyelmetlen, gondatlan vezetés [184]

RendĘr, vagy lámpa jelzésére nem állt meg [161]

Gyalogosok hibája - tiltott helyen való áthaladás [413]

Sebesség nem megfelelĘ alkalmazása az útviszonyokhoz (az út
vonalvezetéséhe [112]

Gyakoriság

Összegzett gyakoriság



A vasúti átjárók megoszlása 
A vasúti átjárók útkezelĘnkénti bontásban

helyi+magánút; 
4502 db; 74%

ismeretlen; 97 db; 
2%

országos közút; 
1482 db; 24%



Vasúti átjárók biztosítási mód 
szerinti változása (2000-2011) 

3141 3143 3111 3102 3100 3089 3084 3081 3105 3100 3100 3100

1891 1836 1779 1709 1672 1643 1633 1574 1525 1496 1475 1475

491 546 595 665 692 740 757 820 858 870 920 920

381 377 367 366 361 352 350 344 332 318 248 248

5904 5902 5852 5842 5825 5824 5824 5819 5820 5784 5743 5743

0

1000

2000

3000

4000

5000

6000

7000

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

év

d
b

Biztosítás nélkül Fénysorompó Fény+félsorompó Teljes csapórúd Összesen

Hálózathossz: 7100 km; Biztosítottság mértéke kb. változatlan: 46%  





Vasúti átjárókban bekövetkezett 
balesetek Magyarországon és 

Ausztriában (2007-2011) 
Magyarország 

Év 
Balesetek 

száma 
Halálos 

áldozatok 
Sérültek 

ĄƚũĄƌſ ŵƾƐǌĂŬŝ 
biztosítással 

ĄƚũĄƌſ ŵƾƐǌĂŬŝ 
biztosítás nélkül 

2007 98 22 38 64 26 

2008 100 42 43 75 19 

2009 87 29 32 57 27 

2010 83 31 52 62 17 

2011 80 27 50 59 16 

Ausztria 

Év 
Balesetek 

száma 
Halálos 

áldozatok 
Sérültek 

ĄƚũĄƌſ ŵƾƐǌĂŬŝ 
 biztosítással 

ĄƚũĄƌſ ŵƾƐǌĂŬŝ 
 biztosítás nélkül 

2007 191 31 91 77 114 

2008 150 18 84 44 106 

2009 167 14 91 53 114 

2010 170 13 53 73 97 

2011 155 21 70 67 88 
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A veszélyességi rangsor 

Fogalommeghatározás:  
 A vasúti átjáróknak a környezeti jellemzĘit, a 

balesetei és forgalmi adatait, a biztosítás módját 
ill. forgalomszabályozását figyelembe vevĘ 
egységes szempontrendszer alapján készült 
számszerĦ értékelés alapján felállított rangsora, 
amely az egyes vasúti átjárók egymáshoz 
viszonyított közlekedésbiztonsági kockázati 
fokát mutatja meg. 



A vasúti átjárók jogi szabályozása, 
fogalmak, a közúti jelzések 

elhelyezése 
• Jogszabályi keret: 20/1984 KM rendelet  

– II. Fejezet 2. és 3. § - hatáskörök, feladatelhatárolások 
– IV. Fejezet – Forgalomszabályozási elĘírások 

• Hol és hogyan létesíthetĘ átjáró? 
– VIII. Fejezet – vasúti átjárók forgalomszabályozása 

• 26. pont - A biztosítás módjának meghatározása 
– II. függelék – Vasúti fogalmak  

• A vasúti átjárók biztonságának növelése (félsorompóval kiegészített 
fénysorompó létesítése): 26.8. pont 
– ÚME:  

• a veszélyességi rangsor 1-300. helyén szerepel,ill. 
• min 60 hellyel elĘbbre került a rangsorban  

• – De nincs általános kötelezettség a rangsor elkészítésére! 
 



A veszélyességi rangsor 
elkészítését rögzítĘ elĘírás 

 
– Szintbeni közúti-vasúti átjárók kialakítása  
  (ÚT 2-1.225:2005; 03.06.11) Útügyi MĦszaki ElĘírás 

– Feltétele:megfelelĘ nyilvántartás 
– Nyilvántartást vezet: 

• a közút kezelĘje 
• a vasút üzembentartója 
• a közlekedési hatóság (fĘkoordinátor) 

–  IdĘszakos közúti (5 évenkénti) felülvizsgálat  
  1988.évi. I.tv.34.§ (2) bekezdés alapján 



A rangsor elkészítésének lépései 

• Az NKH adatbázis szolgál alapul 
• Közúti és vasúti forgalmi adatok beszerzése 

(OKA, vasúttársaságok) és egyeztetése, az 
átjárókhoz rendelése 

• Baleseti adatok bekérése a vasúttársaságoktól 
• A biztosítás módját érintĘ beavatkozások 

bekérése a vasúttársaságoktól 
• A rangsorhoz szükséges pontok kiosztása és az 

átjárókhoz való hozzárendelése 



Az NKH adatbázis paramétereinek 
csoportosítása és felhasználásuk 
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A maximálisan kiosztható pontszámok, 
egyes indikátor-csoportok szerinti 

százalékos megoszlása (max.1000 pont) 

Közúti jelzések
 9%

FelismerhetĘség, 
járhatóság, geometria 

8,5%
Sebesség

10%
Biztosítás módja

15%

Forgalmi helyzet
 25%

Baleseti helyzet
 30%

Veszélyességet fokozó 
egyéb tényezĘk 

2,5%

Vasúti, közúti eng. sebesség 

- Keresztezés szöge 

- Akadály a látóháromszögben 

- Vágányszám 

- Közút szélessége 

- Burkolat állapota 

- FüggĘleges és vízszintes 
vonalvezetés 

 

- Útburkolati jelek 

- JelzĘtáblák 

- Ter.jelleg 

- Közvilágítás 

- Külön járda 

 - <30 m útker. ElsĘbbség 
nincs 

- ÁNF 

- vonatszám 

- Zárvatatási idĘ 

 - autóbusz közlekedés 

- Gépkocsi elütések száma 

- Gyalogos elütések száma 

 



Nehézségek a rangsor elkészítésénél 
• Az alapnyilvántartás bizonytalanságai 

– nem lehet naplózni a beavatkozásokat 
– esetleges az adatbázis frissítése  
– régi útszámok 
– vasúti szelvényszámok elavultak és rendszertelenek 

• nagy munka a vasúti forgalmi adatok hozzárendelése 
• régi, olykor Trianon elĘtti szelvényezést tapasztalunk, ellentmondásos egy-

egy vonalon belül is a szelvényezés 
– a forgalomtechnikai jellemzĘk gyakran kb. 16-17 évvel ezelĘtti állapotot 

tükröznek 
– új forgalomtechnikai paraméterek is bekerültek, de nincsenek feltöltve  
– már nem mĦködĘ vasútvonalakon lévĘ, vagy különszintĦvé átépített 

átjárók is az aktív átjárók között szerepelnek 
– hiányzó átjárók 
– elágazó vonalon az adott átjáró két külön átjáróként szerepel 

• A külsĘ adatbázisokban az átjárók szelvényezése nem azonos 
• Önkormányzati utakon hiányoznak a forgalmi adatok 



Példa egy még aktívként szereplĘ átjáróra 

Csenger, országhatár felé 



Ugyanazon átjáró két vasútvonalon 

Orosháza, 125-ös 
és 135-ös vonal 



Javaslatok 
• Az adatok egységes kezelése 

 
– A vasúti átjárók veszélyességi rangsorának 

elkészítéséhez használt adatnyilvántartás 
(adatfelvételi – és kezelési folyamat) felülvizsgálata 
 

– NKH azonosítók következetes használata (OKA, 
vasúttársaságok) 
 

– Térinformatikai módszerek használata 
 

• A módszertan felülvizsgálata 
– Rövid táv; közép és hosszútáv 



A rangsor készítés 
módszertanának felülvizsgálata 
– A rangsor készítéshez használt paraméterek körének 

szĦkítése és súlyszámaik átgondolása 
•  a pontok számításának kisebb módosítása: 

– balesetek figyelembevételének megváltoztatása  
– autóbusz közlekedés forgalom arányos figyelembevétele 
– túlemelésben lévĘ átjárók megkülönböztetése 
– emelt sebességĦ vasúti pályaszakaszok 
– forgalomtechnikai jellemzĘk minél teljesebb felvétele és azok 

figyelembevétele 
– kelet-nyugati fekvésĦ közúton lévĘ átjárók azonosítása  

• a nem országos közutakon lévĘ átjárók közúti forgalmi adatai 
meghatározási rendszerének kialakítása 

• Új nemzetközi módszerek átvételének megfontolása -    
     kockázat elemzés (AU, GB, A) 

– Az átjárók állapota felülvizsgálati rendjének 
meghatározása és elĘírása 



• A kockázatot (célokra ható 
bizonytalanság) széles körben elismerik 
és elfogadják úgy, mint egy esemény 
elĘfordulása valószínĦségének (lehetĘség 
vagy gyakoriság), valamint az abból 
adódó, már megtörtént esemény 
következményének (kimenet vagy hatás) a 
kombinációját.  

Kockázatelemzés 





A „jelzésképek listázása” 
ikonra klikkelve, 

kilistázhatjuk a jelenlegi és 
a javasolt jelzésképeket. 

• Átjáró megjelenítése fényképpel 

• Szelvényszám és GPS koordináta rögzítés 

• Útszakasz paramétereinek számítása 

• Jelzésképek felvétele 

• Jelzésképek módosítása 

• Megjegyzések és jelzésképek listázása 

PÉLDA AZ ÁLLAPOT FELVÉTELRE 



JELZÉSKÉPEK LISTÁZÁSA 

021+461   17,875588  47,26843 

021+509   17,875282  47,268807 

021+519   17,875222  47,268885 



Köszönöm szíves figyelmüket! 
Danke für Ihre Aufmerksamkeit! 





Risikomodell für Eisenbahnkreuzungen 
Grundlagen   

 
Risiko ist Kombination aus  

Eintrittswahrscheinlichkeit eines Unfalls  

und dem damit verbundenen Schadensausmaß: 

Risikomodell für Eisenbahnkreuzungen: 



Risikomodell für Eisenbahnkreuzungen 
Übersicht 

 





• 44% des Risikos auf 10% aller EK! 
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Vielen Dank! 
KFV (Kuratorium für Verkehrssicherheit)  

Schleiergasse 18 | A-1100 Wien  

Tel: +43-(0)5 77 0 77- 1230 | Fax: +43-(0)5 77 0 77-1186 

E-Mail: klaus.machata@kfv.at | www.kvf.at   

mailto:kfv@kfv.at
http://www.kvf.at/

