Fahrgast aktuell

Sichere Bahniibergénge:

Andreaskreuze sind wirkungslos

0 Nurein ,,Stop“-Schild kann Autofahrer zum rich-
tigen Verhalten bewegen, wo unibersichtliche Bahn-
Ubergénge nicht bewacht sind. Wer es nicht glaubt,
sollte sich an den Bahniibergang an der Dérstewitzer
StraBe in Bad Lauchstédtim Saalekreis begeben. Dort
fihren Autofahrer tagtéglich vor, dass weder eine Ge-
schwindigkeitsbeschrénkung noch ein Andreaskreuz
sie daran hindert, viel zu schnell Gber unibersichtliche
Bahntibergénge zu fahren.

m Die Dorstewitzer StraBe war einmal eine gering befahrene
VerbindungsstraBe, der unlibersichtliche Bahniibergang am
Ortsrand war kein Unfallschwerpunkt. Dann wurde die Auto-
bahn 38 (Stidharz-Autobahn) von Leipzig bis zur Autobahnaus-
fahrt Bad Lauchstadt fertig. Die kirzeste Verbindung in die
Stadt, aber auch weiter zum schon fertigen Autobahnabschnitt
in Richtung Géttingen flihrt durch diese StraBe. Mit Verbots-
schildern wird versucht, den Durchgangsverkehr umzulenken —
erfolglos. In dichter Folge passieren Lkw und Pkw den Uber-
gang, oft ohne jeden Blick auf die Strecke — viel zu schnell, um
vor einem herannahenden Zug anhalten zu kénnen.

Die Fahrbahn istim Ubergangsbereich mit Kopfsteinpflaster be-
legt und verengt, die Geschwindigkeit mit héchstens 30 km/h
angeordnet. Doch die Autofahrer beeindruckt das nicht. Erst als
der Redakteur die Kamera herausholt, meinen einige Autofahrer,
hier wiirde kontrolliert, und treten auf die Bremse.

An diesem Bahnibergang gibt es keine Schranken, kein Blink-
licht. Lediglich eine Blechhtitte ist ungewoéhnlich. Und darin sitzt
eine ,Schrankenwarterin®, die tatsachlich herauskommt, wenn
ein Zug naht, die Fahrbahn mit Flatterband absperrt und selbst
in orangener Warnweste auf der Fahrbahn stehen bleibt, bis der
Triebwagen mit Schrittgeschwindigkeit tiber den Ubergang
gekrochen ist.

An anderen Bahniibergédngen mit gleichem Zustand steht keine
Blechhutte, und niemand zieht ein Band liber die StraBe, wenn
der Zug kommt. Die Autofahrer verhalten sich aber nicht anders.
Es sind nur weniger, und deshalb gilt der Bahniibergang als
»Sicher® und die Unfélle, die dann doch geschehen, als
stragisch“ —weil Bedenkentrager und eine Verwaltungsvor-
schrift mehr Sicherheit verhindern.

‘3 Lesen Sie mehr dazu ab Seite 35.

In Bad Lauchstiidt muss ein Sicherungsposten den
Bahniibergang bewachen. Ein ,Stop “-Schild kinnte
die gleiche Funktion iibernehmen.
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Foto: Polizeiinspektion Rotenburg (Wiimme)

Kommt ein Zug von irgendwo?

Ein altes Problem ...

ie vielfachen auf den unbe-
D wachten Wegeiibergingen der
” Eisenbahnen vorkommenden
Zusammenstdfle von Eisenbahnziigen mit
Fuhrwerken haben meistens ihre Ursache
in der Unachtsamkeit der Geschirrfiih-
rer ....“ Was Freiherr von Werthern als
koniglicher Landrat im Jahre 1909 in
einer westfilischen Zeitung als Bekannt-
machung kundgab, ist heute aktueller denn
je. Auch fast einhundert Jahre nach sei-
ner Verdffentlichung kommt es zwischen
Nutzern unbeschrankter Bahniiberginge
ohne zusitzliche Lichtsignale und der
Eisenbahn zu folgenschweren Unfillen, oft
mit Todesfolge.

... gefdhrdet auch Fahrgaste

Was jedoch in vielen Unfallberichten und
Publikationen zu diesem Thema schlicht-
weg vergessen wird, ist der Reisende. Fahr-
giste sitzen in den verunfallten Ziigen und
bekommen die Auswirkungen eines Zu-
sammenstofles unmittelbar zu spiiren. Der
Schock beim Aufprall, unruhig umher-
wandelndes Personal oder Wrackteile vor
dem Zugfenster lassen Bahnreisende zu
direkten Beteiligten werden, ob sie wollen
oder nicht. Viele werden die erlebten Bil-
der der Rettungs- oder Bergungsversuche
lange nicht mehr los. Hinzu kommen
massive Verspitungen, oft verbunden mit
einem Ausstieg auf offener Strecke und
direkt neben den Resten des zerstdrten
Straflenfahrzeugs. Auch wenn Feuerwehr-
leute beim Umstieg in einen Ersatzzug
als Sichtschutz weifle Tiicher in die Hohe
halten, ahnt jeder, wie es dahinter wohl aus-
sechen mag. In Fachpublikationen zum
Thema Bahniiberginge liest man von all

Aus dem Polizeibericht:
»Der 33-jiihrige
Fabrzeugfiibrer des
landwirtschafilichen
Gespanns iiberquerte
den Bahniibergang aus
Osenhorst kommend in
Fabrtrichtung Wistedt.
Dabei iibersah er die
Diesellok, die in Rich-
tung Zeven fuhr.

dem recht wenig: Ohne Verletzte oder
gar Tote unter den Fahrgisten sind deren
Probleme eine kaum messbare Grofle. Das
Interesse fokussiert sich zunichst immer
auf den straflenseitigen Verkehrsteilneh-
mer. Lediglich die Anzahl der Reisenden
wird in den Unfallartikeln gerne ange-
geben, um die Beachtung der Berichterstat-
tung durch eine hohe Beteiligtenzahl zu
steigern.

Nicht vernachlissigt werden darf, dass
im Eisenbahnverkehr immer mehr Leicht-
triebwagen eingesetzt werden. Diese stehen
immer grofleren Fahrzeugen auf der Strafle
gegeniiber: Lastkraftwagen nutzen zulis-
sige Ladegewichte und Abmessungen in
vollem Umfang aus. Auch landwirtschaft-
liche Maschinen werden immer schwerer
und grofler.

Eisenbahn muss sicher bleiben

Reisende haben ein berechtigtes Interesse
an einer moglichst sicheren Bahnfahrt auf
sicherer Strecke. Und zu sicheren Strecken
gehoren sichere Uberginge. Linien mit
einer erhéhten Unfallquote geraten schnell
ins Visier der Offentlichkeit. ,,Kopf-ab-
Strecke“ nannten Zugnutzer und An-
wohner bis Ende der achtziger Jahre glei-
chermaflen die westfilische Nebenstrecke
zwischen Paderborn und Bielefeld. Die sehr
hohe Anzahl an technisch nicht gesicherten
Bahniibergingen in der stark zersiedelten
Landschaft machte die Zugfahrt auf dieser
44 Kilometer langen Bahnlinie zu einem
Gliicksspiel. Kaum ein paar Monate vergin-
gen, ohne dass es an einem dieser Uber-
ginge nicht wieder zu einem Unfall gekom-
men wire. Anlieger reagierten zunichst mit
selbst gebastelten Schildern, die mit auf-
gemalten Totenkdpfen und dem Hinweis
»~Achtung Bahn kreuzt® fiir Aufmerksam-
keit sorgten. Erst ein Streckenausbau lief§
die Zusammenstdfle an dieser Linie in den
letzten Jahren quasi verschwinden, da viele
Bahniiberginge technisch gesichert oder
geschlossen wurden. Unachtsame Auto-
fahrer, fiir die weder Bahn noch Reisende
etwas kénnen, wird es auch in Zukunft
geben. Doch es gibt Méglichkeiten, die
Wahrnehmung dieser Verkehrsteilnehmer
an ausgewihlten Kreuzungspunkten zu

schirfen. Lesen Sie auf Seite 38 weiter.

Verwaltungsvorschrift
verhindert Sicherheit

= Mehr Sicherheit durch die Kombi-
nation aus ,,Stop“-Schild und Andreas-
kreuz wird lediglich durch eine Verwal-
tungsvorschrift verhindert: durch die
~Allgemeine Verwaltungsvorschrift

zur StraBenverkehrsordnung®. Diese
bestimmt unter ,,zu §§ 39 bis 43 StvO*,
Ziffer 11l 14 a) ff), und unter ,zu Zeichen
201 Andreaskreuz*, Ziffer Il, dass das
Andreaskreuz nicht mit anderen Zeichen
kombiniert werden darf. Die Verwal-
tungsvorschrift ist kein Gesetz und keine
Verordnung, sondern eine dienstliche
Weisung des Bundesverkehrsministe-
riums, die jederzeit von diesem geandert

werden kann. Politisch verantwortlich
gemacht werden muss daher fir jeden
Toten an einem BahnUlibergang, dessen
Schaden durch ein ,,Stop“-Schild hatte
verhindert werden kénnen, Bundesver-
kehrsminister Wolfgang Tiefensee
hdchstpersonlich.

Aber Behdrden mit gentigend Ruckgrat
und Riickendeckung ihrer Landesminis-
terien kénnen sich schon jetzt Uber die
Verwaltungsvorschrift hinwegsetzen.
Gute Grlinde gibt es genug, denn es
geht um Menschenleben.

Rainer Engel
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Aus einer Pressemitteilung des Bundestagsabgeordneten Gero Storjohann vom 9. September 2004:

StVO0 andern - Landraten die Maglichkeit
geben, Kombination aus Andreaskreuz und
Stoppschild aufzustellen!

= ,Seit 1998 hat es in Deutschland an
unbeschrankten Bahniibergangen
tiber 500 Tote gegeben. Deshalb hat
die CDU/CSU-Bundestagsfraktion

mit einem Antrag an den Deutschen
Bundestag die Initiative ergriffen, um
mehr Sicherheit an unbeschrankten
Bahniibergangen zu schaffen”, so der
CDU-Bundestagsabgeordnete Gero
Storjohann, Mitglied im Ausschuss fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
des Deutschen Bundestages.

»Die jetzt bestehende Regelung in der
StVO0* muss daher gedndert werden”,
so Gero Storjohann. Der CDU-Verkehrs-
experte weiter: ,Die Bedeutung des
Stoppschildes ist jedem Verkehrsteil-
nehmer bekannt, was fiir das Andreas-
kreuz leider nicht gilt. Eine Kombina-
tion beider Verkehrszeichen kann
daher helfen, die tiber 12.000 un-
beschrankten Bahniibergdnge in
Deutschland sicherer zu machen, denn
eine kurzfristige technische Sicherung

Foto: MdB Storjohann

mit Schranken bei Kosten von mindes-
tens 350.000 Euro pro Bahniibergang
ist nicht zu verwirklichen.”

Von der Theorie zur Praxis: Zusammen
mit seiner Ausschusskollegin Heidi
Wright und einem Fernsehteam von
Kabel 1 testete Gero Storjohann die
Kombination aus Andreaskreuz und
Stoppschild. Die beiden Ausschuss-
mitglieder fuhren in Verl mehrmals

an teilweise schlecht einsehbare un-
beschrankte Bahniibergdange heran,
stoppten an der neuartigen Schilder-
kombination und iiberquerten danach
mit ihrem Pkw die Gleise.

Das Fazit von Gero Storjohann: ,Die
eindeutige Aufforderung zum Anhal-
ten an unbeschrankten Bahniibergan-
gen sorgt fiir mehr Sicherheit. Man hat
Zeit, den Bahniibergang einzusehen.
Die Kombination aus Andreaskreuz
und Stoppschild ist deshalb eine gute
Idee, die schnellstmdglich umgesetzt
werden muss. Wenn wir nichts tun,

Das Stoppschild kombiniert mit dem Andreaskrenz —
wie die von ihm vorgeschlagene Beschilderung ausse-
hen soll, demonstrierte Werner Kublmann (2. von
rechts) an einem Bahniibergang in Verl dem Landrat
Sven Georg Adenauer (CDU), dem Landtagsabge-
ordneten Dr. Michael Brinkmeier (CDU) sowie den
Bundestagsabgeordneten Gerhard Wiichter (CDU),
Hubert Deittert (CDU), Heidi Wright (SPD) und
Gero Storjohann (CDU) (von links).

werden sich die Unfallzahlen nicht
andern. Ich bin deshalb dafiir, die
StV0 dahin gehend zu dndern, den
Landrdten und Oberbiirgermeistern**
die Méglichkeit zu geben, in ihrem
Kreis oder ihrer Stadt die Kombination
aus Andreaskreuz und Stoppschild an
unbeschrankten Bahniibergéngen
aufstellen zu diirfen, wo immer sie
dies fiir erforderlich halten”, so Gero
Storjohann abschlieRRend.

Anmerkungen der Redaktion:

*  Gedndert werden muss lediglich
eine Verwaltungsvorschrift zur
Stvo.

** Es handelt sich um die fiir die
Beschilderung zustandigen
StraRenverkehrsbehdrden. Diese
miissten mit den Eisenbahnunter-
nehmen zusammenarbeiten, die
die Andreaskreuze aufzustellen
haben.
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Kommt ein Zug von irgendwo?

Andreaskreuz: Bedeutung verlo-
ren oder nicht ernst genommen

n den technisch nicht gesicherten

Bahniibergingen soll ein rot-weifles

Andreaskreuz ganz allein sicherstellen,
dass Autofahrer, Radfahrer oder auch
Fuflginger gleichermaflen dem Schienen-
verkehr Vorrang gewihren. Doch hat das
Andreaskreuz heute eigentlich noch die
Aussagekraft, die es haben miisste, um den
kreuzenden Verkehrsteilnehmer von der
Gefihrlichkeit eines Uberweges zu iiber-
zeugen? Tatsache ist, dass derartige Uber-
ginge nicht in den Spitzenregionen der
Unfallstatistiken zu finden sind. Doch
selbst bei ausreichenden Sichtverhiltnis-
sen kommt es immer wieder zu schweren
Unfillen. Im Jahr 2007 wurden 292 Men-
schen an Bahniibergingen schwer verletzt,
86 starben — viele davon an Ubergingen,
die als Sicherung lediglich ein Andreas-
kreuz aufweisen. Die Frage, ob das Kreuz
seine Bedeutung in Teilen verloren oder zu-
mindest stark eingebiifft hat, dringt sich
zweifelsohne auf. Griinde dafiir gibt es

Wer weifS heute noch, was das
Andreaskreuz bedeutet?

reichlich. Wer sich mit offenen Augen um-
sieht, wird nicht lange suchen miissen, um
verrostete, verbeulte, verbogene, verblichene
oder mit Buschwerk iiberwucherte Andreas-
kreuze zu finden, die ihre Autoritit lingst
verloren haben. Auch stehen die stummen

Wirter an bereits stillgelegten oder so-
gar komplett abgebauten Bahnstrecken. Zu
sichern gibt es in diesem Fall nichts mehr.
Unter Autofahrern, denen derartige Schil-
der bereits zuhauf begegnet sind, schleicht
sich eine gefihrliche Routine ein: ,Es
kommt ja sowieso nichts....“.

Ob von den im Jahr 2007 verungliick-
ten Unfallbeteiligten jemand so gehandelt
hat, lisst sich ohne genauere Priifung
nicht sagen. Anzunehmen ist, dass viele
Autofahrer anhand des Zustands eines
Bahniibergangs gerne selbst einschitzen, ob
hier iiberhaupt noch ein Zug verkehrt oder
nicht. Es ist eben nicht einfach, Zeitgenos-
sen an einem verwahrlosten Andreaskreuz
mit hoch stehendem Gras am Bahndamm
zu einem vorsichtigen Herantasten zu
bewegen. Selbst wenn hier noch zwei Ziige
am Tag vorbeifahren, ist die Chance, ge-
rade jetzt einen anzutreffen, doch mehr als
gering. Und wer jeden Morgen kurz nach
acht Uhr auf einen Personenzug trifft, wird
bereits um halb neun keinen Zug mehr er-
warten. Unwahrscheinlich, dass gerade an
diesem Tag, an dem der Autofahrer bereits

= \Warum stehen so viele sinnlose
Andreaskreuze an den StraBenrandern?
Ursache st das ,Eisenbahnkreuzungs-
gesetz“. GemaB § 14 Absatz 2 dieses
Gesetzes sind ,,Warnkreuze (Andreas-
kreuze)“ wie Blinklichter Eisenbahnanla-
gen. Zustandig fur Aufstellung und Erhalt
sind die Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men, zustandig fir die Aufsicht dartiber
ist die Eisenbahnaufsicht, in der Regel
das Eisenbahnbundesamt.

Mithin darf ein Uberfliissiges Andreaskreuz
von der StraBenverkehrsbehoérde nicht
entfernt werden. Das miisste das Eisen-
bahnunternehmen tun, und dieses
bendétigt dafiir eine Genehmigung. Unter
welchen Bedingungen diese erteilt werden
kann, steht wiederum in § 14a des Eisen-
bahnkreuzungsgesetzes, und diese Vor-
schrift ist so lang, dass jedes Eisenbahn-
unternehmen davor zurtickschrecken
wird, einen solchen Antrag zu stellen —um
so mehr, als die Kosten des Abbaus viel

Sinnlose Andreaskreuze - warum?

hoher sind als der Wert des Blechs.
So verkehrt sich die Absicht des Gesetz-
gebers, flr Sicherheit zu sorgen, inihr
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Andpreaskreuz ohne Bahnstrecke: Laut StrafSenverkebrsordnung muss dem , Bahn-
verkehr“selbst an diesem verbeulten Relikt Vorrang eingeriums werden. Gemiif§
dem Eisenbabnkreuzungsgesetz darf das Schild nicht entfernt werden, auch wenn

gar keine Ziige mebr fabren.

Gegenteil: Zu viele sinnlose Andreas-
kreuze lehren Autofahrer, dass gar kein
Zug kommt.

e
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viel zu spit dran ist, auch die Bahn mit pas-
sender Verspitung unterwegs ist. Beson-
ders interessant zu beobachten ist auch der
»Mitreifleffekt“: Sobald ein Fahrzeug ver-
langsamt auf einen nur mit Andreaskreuz
gesicherten Bahniibergang zufihrt und
genauer nach einem Zug Ausschau hilt,
fahren die unmittelbar folgenden Fahr-
zeuge, die diesen Vorgang beobachtet
haben, mit kaum reduzierter Geschwindig-
keit durch. Offenbar reicht es, wenn sich
das jeweils erste Fahrzeug einer Kolonne
von dem nicht Vorhandensein eines Zuges
iiberzeugt hat.

Probleme bereitet auch eine Formulierung
in der Straflenverkehrsordnung. Hier heif3t
esin § 19 Absatz 1: ,Der Straflenverkehr
darf'sich solchen Bahniibergingen nur mit
mifliger Geschwindigkeit nihern.“ Was
genau ,,miflig* ist, dariiber schweigt sich
die Verordnung aus. Auf der Grundlage
einer so wenig greifbar formulierten Be-
stimmung ist es so gut wie unmdglich, an
Bahniibergingen die Einhaltung der Regel
zu {iberpriifen. An manchen Bahniiber-
gingen finden sich daher zusitzliche
Geschwindigkeitsbeschrinkungen. Doch
auch sie haben einen fatalen Effekt: Man-
che Autofahrer glauben, dass nichts passie-
ren kann, wenn sie diese Geschwindigkeit
einhalten.

Autofahrer bremsen zu wenig ab

Der Siegener Verkehrssicherheitsexperte
Professor Dieter Ellinghaus kam zu der
Auffassung (1), dass Autofahrer im Einzel-
fall nicht so stark abbremsen, wie sie
eigentlich miissten und in vielen Fillen
vielleicht auch méchten. Die Kraftfahrer
meiden Konflikte mit den nachfolgenden
Verkehrsteilnehmern. Hier kénnte die
kostengiinstige und schnell umsetzbare
,Stop“-Schild-Lésung dazu beitragen, dass
ein nervdses ,, Warum bremst der, wo doch
alles frei ist?“ des nachfolgenden Verkehrs-
teilnehmers ausbleibt. Am ,Stop“ muss
gehalten werden, das sieht auch der nach-
folgende Autofahrer. Wer dem nicht nach-
kommt, spiirt dies unmittelbar im Geld-
beutel oder an seinem Punktekonto in
Flensburg.

Auflerhalb von Ortschaften muss ein
,Stop“-Schild an Einmiindungen und
Kreuzungen mit einem ,,Vorfahrtachten®-
Schilder mit dem Hinweis auf das zu erwar-
tende ,,Stop“ angekiindigt werden. Auch
auf das ,,Stop® am Bahniibergang kann an
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Auszug aus der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung vom 17. Juli 1928.

den Warnbaken rechtzeitig hingewiesen
werden.

Lange Geschichte:
Sicherung ohne Schranken

Mit stetiger Zunahme des Individual-
verkehrs musste an den Bahniibergingen,
die lange Zeit offiziell ,Wegeiiberginge*
hie8en, eine klare Regel zur Querung ge-
schaffen werden. In den ersten Jahrzehnten
des deutschen Eisenbahnverkehrs gab es
keine einheitliche Beschilderung an den
Bahniibergingen. Neben den Verordnun-
gen, die durch 6ffentliches Anschlagen be-
kannt gemacht wurden, setzte sich der Kai-
serliche Automobilclub Anfang des letzten
Jahrhunderts fiir eine Kennzeichnung der
Uberginge ein. Bahnseitig gab es Guss-
schilder, die je nach Bahnverwaltung unter-
schiedlich gestaltet waren. Weitere Abkom-
men und Verordnungen folgten, bevor ab
1932 erstmalig das Andreaskreuz Verwen-

dung fand. Die Kreuze waren bis 1960
noch in verschiedenen Formen anzutreffen,
jeweils fiir beschrankte und unbeschrankte
sowie eingleisige und mehrgleisige Uber-

gdnge.

Keine europdische Norm

nnerhalb Europas gibt es keine einheit-
I liche Norm fiir die Sicherung von Bahn-

iibergingen. Zwar ist in vielen Lindern
das Andreaskreuz iiblich, doch weichen die
verwendeten Formen von dem in Deutsch-
land gebriuchlichen Muster stark ab. Die
Vereinheitlichung der Verkehrsschilder auf
europiischer Ebene, die beispielsweise
das durchgestrichene ,P* fiir ,,Parkverbot*
und viele andere deutsche Schilder den
Standards in anderen Lindern anglich,
ging an der Beschilderung der Bahniiber-
ginge spurlos voriiber. Beispielsweise
findet sich in der Schweiz bis heute das
Sammelsurium an verschiedenen Kreuzen,
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Kommt ein Zug von irgendwo?

welches in Deutschland bereits vor fast
fiinf Jahrzehnten abgeldst wurde. Im Zuge
der europiischen Vereinheitlichung wurde
auch das ,Stop“-Schild in Deutschland
eingefiihrt, um das bis dahin verwendete
blaue Dreieck mit dem Wort ,Halt“ zu er-
setzen. Die achteckige Form des neuen
»Stop“-Schildes, welche fiir andere Ver-
kehrszeichen nicht verwendet wird, sollte
es auch noch zugeschneit oder verschmutzt
erkennbar machen. So zumindest lautete
damals die Begriindung.

Die Gefahr an gefihrlichen Einmiindun-
gen wurde also sehr ernst genommen — ganz
im Gegensatz zu den Gefahren an Bahn-
iibergingen.

Vorbild Europa:
Bahniibergange mit
»Stop“-Schild

Bahniibergang in Irland ...

... und in Schottland

Verbesserungenim
Ausland erfolgreich

Polen, die Tschechische Republik, Spa-

nien, Kroatien oder auch Namibia
leben lange vor, woriiber in Deutschland
noch an allerhschster Stelle debattiert wird:
Hier ist die Kombination Andreaskreuz/
»Stop“-Schild bereits Standard. In Irland
gibt es mit den ,,Stop-Look-Listen“-Schil-
dern (,halten-sehen-héren®) sogar eine ver-
bindliche Stopp-Regel an ausgewihlten
Fufgingeriibergingen. In Schottland ste-
hen ,Stop“-Schilder sogar an Privatiiber-
gingen ohne 6ffentlichen Straflenverkehr.

I inder wie Osterreich, Frankreich,

2+ Pleifsignal .-

Osterreich

Dass sich leichtsinnige und unvorsichtige
Autofahrer mit einem ,,Stop“-Schild zum
Abbremsen bewegen lassen, haben nicht
nur Linder rund um Deutschland bereits
bewiesen. Auch die Ergebnisse bereits er-
folgter innerdeutscher Tests lassen positive
Riickschliisse zu.

Unsicher an
ungesicherten Ubergdngen

Soweit der Blick zuriick. Wie eh und je wei-
sen bis heute Andreaskreuze in Einheitsform
auf bundesdeutsche Bahniiberginge hin.
Die gekreuzten Balken stellen keine einheit-
liche Fliche dar, sodass sie schlecht erkannt

Frankreich

40

derFahrgast - 4/2008



Fahrgast-Politik

werden. Sie sehen harmlos aus, sodass ihre
Warnung nicht ernst genommen wird. Die
Frage ist wieder, ob die Ubergiinge nicht mit
zusitzlichen Maffnahmen sicherer gemacht
werden kénnten. Die in den letzten Jahren
stetig gesunkene Anzahl an ungesicherten
Bahniibergingen tiuscht dariiber hinweg,
dass dennoch etwas getan werden muss.

Die Statistiken weisen sinkende Unfall-
zahlen an Bahniibergingen aus, aber diese
haben damit zu tun, dass viele Bahnlinien
im lindlichen Raum stillgelegt wurden und
stark befahrene Bahniiberginge technisch
gesichert werden. Dennoch nimmt die
Sicherheit an Bahniibergingen ohne tech-
nische Sicherung nicht zu — lediglich die
‘Wahrscheinlichkeit, dass ein Auto und ein
Zug sich auf dem Bahniibergang treffen,
nimmt ab (siehe auch Seite 45).
Bahniiberginge, die nur mit einem Andreas-
kreuz ausgestattet sind, vermitteln ein ho-
hes MafS an Unsicherheit . Das verdeutlicht
die grofle Zahl derer, die eine derartige
Sicherung fiir ziemlich oder sogar extrem
unsicher halten: Uber 50 % der Verkehrs-
teilnehmer duflerten sich laut der Conti-
nental-Studie (7) in dieser Weise — Andreas-
kreuziiberginge werden als gefihrlichste
Form des Bahniibergangs erlebt. Schnell
riiber und den Gefahrenpunkt hinter sich
lassen, so kénnte das Verhalten vieler Auto-
fahrer beschrieben werden. Viele Ge-
spriche musste PRO BAHN gar nicht
fithren, um herauszuhéren, dass Lokfiihrer
auf den Nebenstrecken dieses Problem bei-
nahe tiglich erleben. Vielfach queren Ver-
kehrsteilnehmer den Ubergang trotz un-
mittelbarer Nihe eines Zuges. Manche
Fahrer reiflen als entschuldigende Geste
noch die Arme hoch, erklirt ein Lokfiihrer
und schiittelt dabei fassungslos den Kopf.
Eine Entschuldigung fiir das eigene Fehl-
verhalten, die Unachtsamkeit oder doch fiir
das gezielte ,draufhalten? Unterstiitzt
werden Autofahrer aus den Erfahrungen,
die fast jeder aus den Fernsehkrimis kennt:
Kaum eine Verfolgungsjagd, die nicht
an einem Bahniibergang endet. Nur wer
schnell genug unterwegs ist und das
Andreaskreuz ignoriert, schafft es, vor dem
Zug hiniiberzukommen. Der mutige
Fahrtverlauf wird schliefflich noch mit dem
Abschiitteln der Verfolger primiert. Selbst
die Werbung spielt eine nicht unerhebliche
Rolle. Jahrelang zeigte uns ein Automobil-
hersteller, was schon aus physikalischer
Sicht kaum méglich ist: Sowohl der Zug als
auch der Autofahrer fuhren in diesem Spot

auf den Bahniibergang zu. Das Pfeifen des
Zuges veranlasste den Autofahrer, sein
Fahrzeug zu beschleunigen, um den Uber-
gang noch vor dem Zug zu queren. Die Lok
hielt mit kreischenden Bremsen und lief§
den Wagen am Kreuzungspunkt vorbei. In
Wirklichkeit hitte es bei einem mehrere
hundert Meter langen Bahn-Bremsweg an
dieser Stelle kriftig gekracht. Aktuell wirbt
eine grofle deutsche Genossenschaftsbank
mit ,freier Fahrt“ am Bahniibergang: Unter
dem Slogan ,Freie Fahrt fiir Thre An-
schlussfinanzierung® wird ein Andreas-
kreuz mit griinem Dauerlicht gezeigt.

Im Kreuzfeuer der Politik

Da aufwendige Unter- oder Uberfithrungs-
neubauten allein aus finanziellen Griinden
vielerorts nicht in Betracht kommen oder
aus stidtebaulichen Griinden nicht rea-
lisiert werden, miissen bestehende Bahn-
iibergiinge besser gesichert werden. Zwar
erlaubt eine Bestimmung im Eisenbahn-
kreuzungsgesetz den Bau von ebenerdigen
Bahniibergingen nur noch in Ausnahme-
fillen, aber das gilt nur fiir die Eisenbah-
nen. Ging man vor zwanzig Jahren noch
davon aus, dass Straflenbahnen der Ver-
gangenheit angehéren, so erlebt diese als
Straflen- oder Stadtbahn heute eine Renais-
sance. Auch hier entstehen neue Bahniiber-
ginge, bei denen ebenso neue Andreas-
kreuze aufgestellt werden. Gleiches gilt fiir
regionale Bahnlinien: Wo sich der lokale
Personenverkehr neu etablieren konnte,
werden technisch nicht gesicherte Uber-
ginge bleiben, die aufgrund bisher geringer
Verkehrsdichte als ungefihrlich galten,
aber jederzeit ohne jede behordliche Ge-
nehmigung ein starkes Verkehrsaufkom-
men erhalten kénnen und zum Unfall-
schwerpunkt werden (siehe Seite 2). Es
besteht also ein dringender Bedarf an zu-
sitzlichen MafSnahmen, um Verkehrsteil-
nehmern die Gefahr weit nachhaltiger ins
Gedichtnis zu rufen.

Eine Méglichkeit besteht darin, Andreas-
kreuze auf eine gelb fluoreszierende Kon-
trastfliche zu setzen, um die Wahrneh-
mung des Kreuzes zu erhshen. Bereits vor
iiber zehn Jahren fanden dazu Pilotprojekee
in Bayern statt, die allesamt positiv verlie-
fen. 76 % der Befragten stuften die gelben
Flichen als gut bis sehr gut ein (3). Trotz
des eindeutigen Votums der Verkehrsteil-
nehmer verfolgt der Bundestag diese Mog-
lichkeit seit Anfang 2005 nicht weiter.

& chiussfillanzieru ng!

Zur Werbung missbraucht: Das Andreas-
kreuz mit einem griinen Dauerlicht ver-
liert seine warnende Aussage. Aus einer

Werbung der Sparda-Bank.

Einer weiteren ,Mafinahme zur Verbes-
serung der Situation an technisch nicht
gesicherten Bahniibergingen stimmte der
Bundestag am 20. Januar 2005 zu. Laut
Beschluss sollte auch in Deutschland der
Weg fiir die Kombination Andreaskreuz/
»Stop“-Schild endlich frei werden. ,Die
Beschlussempfehlung ist mit den Stimmen
des ganzen Hauses angenommen®, steht
dazu im Plenarprotokoll. Doch was niitzt
ein einstimmiger Bundestagsbeschluss und
die Tatsache, dass 70 % der Bevolkerung
die Kombination gut bis sehr gut finden
(2), wenn der Bund-Linder-Fachausschuss
nachtriglich Bedenken anmeldet? Umge-
setzt ist der eindeutige Willen sowohl des
Biirgers als auch des Parlaments bis heute
nicht.

Politiker fiir ,,Stop“-Schild
D ie Unterstiitzung fiir das beschlossene

Andreaskreuz-,Stop“-Schild ist grofs.

Alle Fraktionen sprachen sich im Bun-
destag fiir die Doppelbeschilderung aus (4).
Die SPD-Abgeordnete Heidi Wright
sprach von einer ,lingst {iberfilligen und
notwendigen Weiche®, die der Bundestag
stelle. Gero Storjohann (CDU/CSU) ver-
wies auf die kostengiinstige Ausfithrung
mit nur wenigen Schrauben. Er hob die
Auffilligkeit hervor, denn ,,die Bedeutung
des ,Stop’-Schildes sei jedem Verkehrsteil-
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Kommt ein Zug von irgendwo?

= Flr Verkehrsschilder zusténdig sind die
Behorden, die die StraBen unterhalten.
Doch fuir das Andreaskreuz gilt eine Aus-
nahme: Das ,,Eisenbahnkreuzungsgesetz*
regeltin § 14 Absatz 2: ,An Bahniibergan-
gen gehdren zu den Eisenbahnanlagen [...]
die Schranken, Warnkreuze (Andreas-
kreuze) und Blinklichter [...], zu den

StraBenanlagen die Sichtflachen, die
Warnzeichen und Merktafeln (Baken)
sowie andere der Sicherung des sich
kreuzenden Verkehrs dienende StraBen-
verkehrszeichen und -einrichtungen.”

Das Andreaskreuz ist also ein StraBenver-
kehrsschild mit einem besonderen Status.
Andererseits gehort ein ,Stop“-Schild
nicht zu den ,,Warnkreu-
zen“, sondern zuden
Ubrigen Warnzeichen,

die die StraBenverkehrs-
behorden aufstellen. Das
Andreaskreuz mit ,,Stop*“-
Schild musste also nach
geltender Rechtslage von
Eisenbahnunternehmen

Sfurter Weg.

Zwei Schilder - zwei Zustandigkeiten!

und StraBenverkehrsbehdrde gemeinsam
aufgestellt werden. Das ist einer raschen
Verbesserung der Sicherheit nicht dien-
lich: Wenn einer nicht will, geschieht
nichts —bis es kracht.

Dennoch finden sich bereits heute in
Ausnahmeféllen Bahnlibergénge mit
~Stop“—Schild. Aufgrund der unter-
schiedlichen Zusténdigkeit stehen sie

auf zwei Pféahlen. Vielleicht ist hier eine
Ausnahmegenehmigung erteilt worden,
vielleicht hat die StraBenverkehrsbehorde
aber auch aus Verantwortungsbewusst-
sein den Schutz von Leib und Leben

der Verkehrsteilnehmer tber eine
Verwaltungsvorschrift aus dem
Bundesverkehrsministerium gesetzt.

So sollten gefiihrliche Bahniibergiinge gesichert sein: ,,Stop “~Schild
am Andreaskreuz. Das Eisenbabhnkreuzungsgesetz verlangt zwei
Pfiihle, weil es die Zustiindigkeit an der kritischsten Stelle des
Bahniibergangs gespalten hat. Bahniibergang in Paderborn, Frank-

nehmer hinlinglich bekannt“. Sein Frak-
tionskollege Gerhard Wiichter brachte die
Vorziige mit einer Kurzformel auf den
Punkt: ,,Giinstig — einfach — verstindlich®.
Griinen-Politiker Peter Hettlich hielt
die Kombination von Andreaskreuz und
»Stop“-Schild fiir eine technisch einfache
und schnell umsetzbare Lésung zur Verbes-
serung der Wahrnehmung von Bahniiber-
gingen. ,Wir miissen dafiir sorgen, dass es
sinnvolle Bedingungen fiir Verkehrssicher-
heit zumindest durch die Gesetzeslage
gibt®, fiigte Horst Friedrich von der FDP-
Fraktion abschlieflend hinzu.

Sicherlich ist es nicht zweckmifig, alle
technisch ungesicherten Bahniiberginge
in Deutschland mit einem ,,Stop“-Schild
nachzuriisten. Notwendig erscheint dies
aber an allen Bahnlinien, auf denen regel-
miflig Reiseziige verkehren und bahnseitig
keine Langsamfahrt vorgeschrieben ist.
Es ist ein Unding, wenn auf solchen
Bahniibergingen Bundesstrafen mit einer
Schrankenanlage versehen sind, wenige
Meter weiter aber ein innerdrtlicher
Ubergang nur mit Andreaskreuzen ,gesi-
chert® ist.

PRO BAHN plidiert daher fiir eine
schnelle Umsetzung des Bundestagsbe-
schlusses von 2005, um die rechtlichen
Voraussetzungen fiir die Nutzung von
»Stop“-Schildern an ausgewihlten Bahn-
tibergingen zu ermdglichen. Halb Europa
lebt vor, wie sinnvoll diese Schilderkom-
bination auch in Deutschland sein kénnte.

Kennen Sie ungewéhnliche Schilder-
kombinationen, besondere Ausschilde-
rungen oder kuriose Bahniibergange?
Schicken Sie uns Ihr Bildmaterial —

per Post an die Redaktion derFahrgast
oder per E-Mail an zumzuge@aol.com

(1) Dieter Ellinghaus und Jirgen Steinbrecher: Das Kreuz mit dem Andreaskreuz —
Eine Untersuchung Giber Konflikte an Bahniibergangen, im Auftrag der
Continental AG, Hannover, Kéin/Hannover 2006.

Volltext und weitere Informationen im Internet unter www.uni-siegen.de unter
»Suche“ mit dem Stichwort ,Andreaskreuz* zu finden.

@) in(1), Seite 200.
(3) in(1), Seite 200.

(4) Bundestagsdrucksachen 15/1994, 15/4150, 15/4653

Informationen im Internet

www.dvr.de: Beim Deutschen Verkehrssicherheitsrat e. V. ist mit der Themensuche
und dem Stichwort ,,Bahniibergang* eine Reihe von Informationen zur Sicherheit an
Bahnlibergangen sowie eine Zusammenfassung der Vorschriften zu Bahniibergéangen

zufinden.

www.stopp-schild.de: Informationen zur Idee und zur politischen Geschichte der
Forderung nach dem ,,Stop“-Schild am Bahniibergang von Werner Kuhlmann.
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Physik und Psychologie

Anhalten oder weiterfahren?

Sicherer als ein ,,Stop -

raftfahrer sind es gewohnt, abzuschiit- Schild? Geschwindig-
K zen, ob sie trotz eines herannahenden keitsbeschriinkungen

vorfahrtberechtigten anderen Fahr- werden nicht ernst
zeuges weiterfahren kénnen oder nicht. genommen.

Beim Ab- und Einbiegen im dichten stid-
tischen Verkehr gehort dieses Abschitzen
zum Alltag und gelingt in aller Regel, aber
auch auf8erorts spielt dieses Abschitzen eine
grofle Rolle, obwohl es aufgrund hsherer
Geschwindigkeiten schwieriger wird. Kri-
tisch wird es regelmiflig erst, wenn an viel
befahrenen Straflen das Warten vor dem
Ein- oder Abbiegen zu lange dauert — dann

wird riskant angefahren. Gleichwohl An diesem technisch

kommt es oft nicht zu einem Unfall, weil gesicherten Babniiber-
der andere Verkehrsteilnehmer noch recht- gang ist die Geschwin-
zeitig bremsen kann. digkeitsbeschrinkung
Am Bahniibergang hingegen verlangt die auf30 km/h ebenso
Straflenverkehrsordnung, den Vorrang des aufgestellt wie an
Schienenverkehrs unbedingt zu respek- dem technisch nicht
tieren. Der wesentliche Grund ist der viel gesicherten Babniiber-
lingere Bremsweg von Eisenbahnen. Doch gang am anderen
diese Vorgabe geht dem Kraftfahrer nicht Ortsende: Silz,

in Fleisch und Blut iiber — das Abschitzen Landbreis Miiritz

ist seine tigliche Aufgabe und wird un-

reflektiert reproduziert, auch wenn eine

Eisenbahn in Sicht kommt. Das erklirt,

warum trotz eines herannahenden Zuges

der Bahniibergang noch iiberquert wird. - N

Wie gefihrlich ist Schneller weg
der Bahniibergang? am ,,Stop“! i

Erst fachlich fundierte Berechnungen T

zeigen auf, wie lange sich ein Fahrzeug
beim Uberqueren des Bahniibergangs im | | <Gefahr>
Gefahrenbereich befindet. Die Berechnun-
gen (siehe niichste Seite) zeigen: Rein rech-
nerisch befindet sich ein Fahrzeug im
Gefahrenbereich etwa gleich lang, wenn
der Bahniibergang ohne Anhalten mit 20
bis 30 km/h iiberquert oder wenn von
einem ,,Stop“ aus angefahren wird. Sinkt
die Geschwindigkeit unter 20 km/h, so
rollt das Fahrzeug mit geringer Geschwin-
digkeit in den Gefahrenbereich, und der
Wechsel vom Bremsen zum Gasgeben
findet auf den Schienen statt — die Gefahr
wird dadurch erhsht. Wird schneller als - | I

. . Sekunden 0 2 4 6 8 10 12
30 km/h gefahren, k die Fahr- . .
dauf:li m éeeé hr;ibz;l; Zizvra; sfeig: dfe nach dem Entschluss zum An-/Weiterfahren wird der

Gefahr. dass vor einem herannahenden schwarz gekennzeichnete Gefahrbereich

. im angegebenen Zeitfenster durchquert.
Zug nicht mehrangehalten werden kann. 1) bei einer Geschwindigkeit von 20 bis 30 km/h
Am ,Stop“-Schild hingegen ist der Vor- 2) mit hoher Beschleunigung 3) mit geringer Beschleunigung

gang der Streckenbeobachtung gefahrlos, Werte aus Tabellen 1 und 2, Seite 46 und 47.
weil er im Stand stattfindet. Anschlieffend | - J

(7S
©
1
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= Nach § 11 der Eisenbahn-Bau- und
Betriebsordnung (EBO) miissen Bahn-
Ubergénge an eingleisigen Bahnlinien
technisch gesichert werden, wenn da-
riber mehr als 250 Fahrzeuge taglich
verkehren. Bei geringerem Verkehrsauf-
kommen genuigt es, dass die Strecke
eingesehen werden kann. Ist diese Uber-
sicht nicht gegeben, reicht es aus, dass
die Eisenbahn Pfeifsignale gibt. Fahren
mehr als 100 Fahrzeuge taglich tber
den Ubergang, muss die Eisenbahn auf
20 km/h abbremsen. Der Umfang der
Sicherung ist nicht davon abhéngig, wie
oft die Bahn fahrt und fur welche Ge-
schwindigkeit die Strecke zugelassen ist.
Erst wenn mehr als 80 km/h zugelassen
sind, sind technisch nicht gesicherte
Bahnlibergange nicht zuldssig.
Genauso wenig ist fiir die Sicherung
von Bedeutung, wie gut die Strae aus-
gebaut ist und wie schnell sie Ublicher-
weise befahren wird. Daimmer mehr

Sicherheit: Nur ein statistisches Problem?

Ein Unfall pro Strecke und Jahr
ist erlaubt

Feld- und Wirtschaftswege asphaltiert
werden —zur Freude der Radler —, nimmt
die Zahl der Bahniibergange stetig zu,

an denen viel zu schnell gefahren wird.
Man kann also ohne Weiteres die Wahr-
scheinlichkeit berechnen, wie lange es
nach dem Gesetz dauern darf, bis es am
Bahnlibergang kracht. Gehen wir davon
aus, dass zwei Drittel der zuldssigen

250 Fahrzeuge zu schnell fahren und von
einem Zug erwischt wirde, derim selben
Augenblick den Ubergang erreicht, so
dauert es an einer im Stundentakt
befahrenen Regionalbahn pro Bahniber-
gang statistisch 30 Jahre, bis ein Unfall
an diesem Bahniibergang geschieht.

Hat die Strecke 30 Bahnlibergange, so
kracht es jéhrlich einmal an der Strecke.
Manche Bahnlinie erreicht diese statis-
tische Zahl tatséchlich. Aber nur die
Unfélle, bei denen es Tote und Verletzte
gibt, finden lberregionale Aufmerksam-
keit.

O kann der Beschleunigungsvorgang mit vol-

ler Konzentration hierauf stattfinden und
fithrt vor allem fiir gut beschleunigende
Pkw zu einer ziigigen Riumung der Ge-
fahrenzone. Das iiberraschende Ergebnis:
Auch Lkw kénnen die Gefahrenzone ziigi-
ger riumen als am Bahniibergang ohne

,Stop®.

Geschwindigkeits-
tiberschreitung

Alles, was hier fiir den Bahniibergang

ohne ,Stop“ errechnet wurde, gilt nur,

wenn der Kraftfahrer die erforderliche
oder gar vorgeschriebene Geschwindigkeit
einhilt. Doch davon ist nicht auszugehen.
Geschwindigkeitsvorschriften an Gefah-
renpunkten — scharfen Kurven und Ein-
miindungen — werden allgemein so einge-
richtet, dass man um 20 km/h schneller
fahren kann als vorgeschrieben, ohne dass
es sofort gefihrlich wird. Geschwindig-
keitsiiberschreitung gilt als Kavaliersdelike;
dieser Logik entspricht auch der Straf-

punktekatalog fiir die ,Flensburger Ver-
kehrssiinderkartei“, der Strafpunkte erst bei
einer Uberschreitung von mehr als 20 km/h
vorsieht.

Hatte man frither geglaubt, das gelbe
Ortsschild am Ortseingang geniige, um die
Autofahrer zur Einhaltung der 50-km/h-
Begrenzung anzuhalten, so musste man er-
kennen, dass dieser Glaube falsch ist. An
vielen StrafSen werden daher Fahrbahnver-
engungen und weitere Schikanen wie Kur-
ven und Schwellen eingebaut, um die Ein-
haltung der angeordneten Geschwindigkeit
zu erzwingen. Warum gilt das fiir Bahn-
iiberginge nicht? An anderen Straflen, bei
denen der Autofahrer keine Hilfestellung
erhilt, siumen zahlreiche ,Starenkisten®
die Straflenrinder. An Bahniibergingen
sind sie hingegen véllig unbekannt.

Bei der Missachtung eines ,,Stop“-Schildes
gibt es sofort drei Punkte. Zwar gilt das
auch, wenn der Vorrang eines herannahen-

Lesen Sie auf Seite 48 weiter.

Sinnvolle Beschilderung? Am Bahniibergang in Silz, Landkreis Miiritz, findet
sich diese Schilderkombination. 80 Meter weiter steht im Gebiisch versteckt die
Beschrinkung auf 30 km/h.
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Physik und Psychologie

Bahniibergang mit ,,Stop“-Schild im Vergleich:
Physikalisch-technische Grundlagen

= \ergleichen wir zwei Varianten von
Bahnlibergangen: einen, an dem eine
Geschwindigkeit von 30 km/h angeordnet
ist, und einen mit einem ,,Stop“-Schild am
Andreaskreuz. Die Frage der Sicherheit
muss nicht nur fir einen Pkw, der den
Léwenanteil des Verkehrsaufkommens
ausmacht, sondern auch fiir das schwer-
falligste zuldssige StraBenfahrzeug ge-
wabhrleistet sein. Hier werden daher die
Berechnungen fiir einen voll beladenen
Lastkraftwagen mit bis 18,75 Meter Lange
und fiir einen gewdhnlichen Pkw bertick-
sichtigt.

0 Bahniibergang mit
30 km/h befahren

Gehen wir davon aus, dass an der dritten
Warnbake, also 80 Meter vor den Schie-
nen, die Geschwindigkeitsbegrenzung
auf 30 km/h angeordnet ist.

Gehen wir weiter von der glinstigen Situa-
tion aus, dass von hier aus die Bahnlinie so
weit wie nétig einsehbar ist. Sichergestellt
ist dies in der Regel nicht —meist werden
Sichtdreiecke mit nur 50 Metern Schen-
kellange frei gehalten.

Ein Kraftfahrer muss sich so einrichten,
dass er auch bei einem herannahenden
Zug keine Notbremsung machen muss,
um rechtzeitig zum Stehen zu kommen.

Er muss also die Méglichkeit haben, bei
kreuzendem Schienenverkehr auch mit
einer normalen Betriebsbremsung anzu-
halten, und zwar runde sechs Meter vor
dem Gefahrenbereich (Tabelle 1, Zeile 1).
Fir den Anhalteweg gehen wir, da es sich
um eine Betriebsbremsung handelt, von
der gesetzlich vorgeschriebenen Mindest-
verzdgerung von 4 m/s? bei trockener Fahr-
bahn aus und berlcksichtigen, dass diese
bei nasser Fahrbahn auf 3 m/s? sinkt und
auch dann ein sicheres Anhalten méglich
sein muss. Daraus ergibt sich der Anhalte-
weg nach Tabelle 1, Zeile 2. Dem geht die
Reaktion und Umsetzung der Reaktion
voraus, fUr die bis zum Ansprechen der
Bremsen bei einem Lkw bis zu 1,8 Sekun-
den angesetzt werden missen (Tabelle 1,
Zeile 3und 7). Da der herannahende Zug
sich nichtim normalen Blickwinkel der
Fahrbahnbeobachtung befindet, muss er

durch einen Blick zur Seite erkannt
werden, also in einem Winkel von bis zu
90 Grad zur Seite. Eine Rechnung, die auf
Sicherheit setzt, muss dem Kraftfahrer
daflr zwei Sekunden zubilligen, wahrend
das Fahrzeug sich ungebremst auf den
Bahnibergang zu bewegt (Tabelle 1,
Zeile 4). Mithin muss ein herannahender
Zug sichtbar sein, wenn das StraBenfahr-
zeug etwas weniger als 50 Meter vom
Bahnibergang entfernt ist.

Als Ergebnis féllt auf, dass die Rechnung
fiir den Pkw kaum glinstiger aussieht als
die fur den Lkw. Lkw-Fahrer haben auf-
grund ihrer héheren Sitzposition einen
besseren Uberblick und neigen mit Riick-
sicht auf ihre Ladung seltener dazu, hier die
zuldssige Geschwindigkeit zu Uberschrei-
ten. Es wird deutlich, dass der Bahntiber-
gang ohne ,Stop“-Schild fir den Pkw-Fah-
rer deutlich riskanter ist als fur einen Lkw.

[0 Bahniibergang
mit,,Stop“-Schild

Am Bahniibergang mit ,,Stop“-Schild muss
der Kraftfahrer anhalten. In der Zeit, in der
er die Strecke einsieht, besteht keine
Gefahr. Sie entsteht erst dann, wenn der
Kraftfahrer den Blick abwendet und startet:
Ein Zug, der nicht wahrgenommen wurde,
darf den Ubergang nicht erreichen, bevor
das StraBenfahrzeug sicher auf der ande-
ren Seite angekommen ist.

Fir die Zeit vom Abwenden des Blicks bis
zum Beginn der Beschleunigung miissen
fur einen Lkw zwei Sekunden angesetzt
werden (Reaktionszeit: Tabelle 2, Zeile 1).
Dabei ist zu berilicksichtigen, dass die bei-
den Richtungen, aus denen der Zug kom-
men kann, nur nacheinander eingesehen
werden kénnen und dass ein Lkw trager
reagiert als ein Pkw.

TABELLE 1
Sattelzug Pkw
Bahniibergang mit 30 km/h-Begrenzung
Réaumlicher Ablauf
1 Abstand Gefahrbereich 6,0 m 6,0 m
2 Anhalteweg 11,5 m 11,5m
3 Reaktionsweg (Fahrer und Fahrzeug) 14,95 m 8,33 m
4 Beobachtungsweg 16,66 m 16,66 m
5 Ein Kraftfahrzeugfiihrer muss
vom Bahniibergang mindestens 471 m 42,5 m
entfernt sein, wenn er den Zug wahrnimmt.
Zeitlicher Ablauf
6 Anhaltezeit 2,77s 2,77s
7 Reaktionszeit (Fahrer und Fahrzeug) 1,80 s 1,00 s
8 Beobachtungszeit 2,00 s 2,00s
9 Ein Kraftfahrer muss den Zug 6,57 s 5,77 s
vor seinem Stillstand sehen.
Bremst der Kraftfahrer nicht und fahrt konstant
10 weiter, so erreicht er den Gefahrbereich nach 570s 510s
11 und verldsst ihn nach 7,90 s 6,42s
Bremst der Kraftfahrer auf 20 km/h am Bahniiber-
12 gang ab, so erreicht er den Gefahrbereich nach 7,10s 6,40 s
13 und verldsst ihn nach 11,55 s 8,36 s
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TABELLE 2
Bahniibergang mit ,,Stop“-Schild

Sattelzug Pkw 7) Pkw 2)
Reaktionszeit 2s 2s 2s
Raumweg 30,75 m 17 m 17 m
Raumzeit 7,158 3,383 535
Féhrt der Kraftfahrer vom Stoppschild an,
so erreicht er den Gefahrbereichnach 5,16 s 40s 5,16 s
und verlasst ihn nach 9,15s 53s 73s

1) Maximale Beschleunigung 3 m/s?

2) Unterdurchschnittliche Beschleunigung 1,2 m/s?

Von der Haltelinie bis zum Verlassen des
Gefahrenbereichs sind anzusetzen: sechs
Meter fir den Weg vom Anhaltepunkt bis
zum Gefahrenbereich, drei Meter fiir den
Gefahrenbereich selbst, drei Meter flr
einen Sicherheitsabstand beim Verlas-
sen des Gefahrenbereichs und die Fahr-
zeuglange selbst, die bei einem Pkw mit
finf und bei einem Lkw mit 18,75 Metern
anzusetzen ist. Daraus ergibt sich der
Raumweg (Tabelle 2, Zeile 2).

Aus dem Rdumweg wiederum ergibt sich
die Raumzeit: Ein Lkw kann diese Strecke —
auch wenn sie in einer Kurve liegt —mit einer
Beschleunigung von 1,2 m/s? zurlicklegen.
Daftr werden 7,15 Sekunden bendtigt
(Tabelle 2, Zeile 3). Ein Pkw schafft es viel
schneller, den Gefahrenbereich zu verlas-
sen: Die bis zum R&umen zurtickzulegende
Strecke ist kiirzer und die Beschleunigung in
aller Regel besser. Sie reicht bis zu 3 m/s?.
Die Berechnung zeigt bereits hier: Am
~Stop“-Schild ist der Pkw deutlichim
Vorteil gegeniiber dem Lkw, weil er seine
hdhere Beschleunigung voll ausnutzen
und den Gefahrenbereich deutlich schnel-
ler verlassen kann.

0 Derrechnerische Vergleich ...

Der Vergleich der Situationen muss die
Frage beantworten: Welche Zeit benétigt
der Kraftfahrer nach dem Entschluss, nicht
anzuhalten bzw. wieder anzufahren, um
den Gefahrenbereich zu rdumen? Dafir
sind die Zeitablaufe entscheidend. Sie sind
fiir den Bahniibergang ohne ,,Stop“-Schild
in Tabelle 1, Zeilen 6 bis 9 dargestellt.
Ausgangspunkt der Berechnung muss der
Zeitpunkt sein, zu dem der Kraftfahrer den
herannahenden Zug nicht erkennen kann
und daher den Bahnlbergang Uberquert.

Sicher tiberqueren kann der Kraftfahrer
den Bahnlbergang nur, wenn ein nicht
erkannter Zug diesen erst erreicht, wenn
er gerdumt ist. Entscheidend ist also der
Zeitraum, in dem sich das Kraftfahrzeug

im Gefahrenbereich befindet.

Diese Berechnung ist bereits eine sehrris-
kante, denn der Kraftfahrer kann, wahrend
er die Strecke bis zum Bahnibergang
zurticklegt, die Fahrt verlangsamen, weil
ihm die Schienen zu holprig vorkommen
oder die Kurve hinter dem Bahniibergang zu
eng erscheint. Um den Vorgang tiberhaupt
zu erfassen, muss unterstellt werden, dass
der Kraftfahrer mit konstant 30 km/h weiter-
fahrt. Das Ergebnis stehtin Tabelle 1, Zeilen
10und 11: Verlangsamt der Kraftfahrer aber
von 30 km/h auf 20 km/h, so verschiebt sich
der Zeitraum, in dem der Gefahrenbereich
Uberquert wird, weiter nach hinten—der Zug
kommt naher! Der Zeitraum fir das Passie-
ren des Gefahrenbereichs istin Tabelle 1,
Zeilen 12 und 13 dargestellt.

O ... und die
psychologische Realitat

Rechnerisch scheint der mit 30 km/h be-
fahrene Bahniibergang etwas besser abzu-
schneiden. Die Gegenrechnung mit einer
Verlangsamung des Fahrzeugs auf 20 km/h
zeigt aber bereits deutlich auf, dass die
Dauer fiir die Uberfahrt erheblich ungiins-
tiger ausféllt, sobald diese Geschwindig-
keit nicht exakt eingehalten wird.

Einem mit den psychologischen Bedin-
gungen des Autofahrens Vertrauten ist klar:
Wer an einem Stoppschild anfahren muss,
weiB, dass hier Gefahr droht, und beschleu-
nigt zligig. Beim Beschleunigen werden die
Schienen im unteren Geschwindigkeits-
bereich passiert —wegen der Unebenheit

wird der FuB nicht vom Gas genommen.
Die hier fir das Anfahren errechneten Zah-
len (Tabelle 2, Zeile 5) sind also nicht nur
theoretischer Natur, sondern entsprechen
allgemein anerkannten Erfahrungswerten.
Wer auf einen Bahnlibergang zufahrt und
keinen Zug gesehen hat, wei3 noch nicht,
ob nicht doch ein Zug kommt. Erist verun-
sichert und kann auBerdem die Fahrbahn-
qualitat im Gleisbereich nicht einschétzen.
Jede Unsicherheit seitens des Fahrers ver-
langert die hier errechneten Gefahrenzei-
ten. Daher ist der Zeitraum, in dem sich das
Kraftfahrzeug im Gefahrenbereich befin-
det, weitaus groBer als beim Anfahren vom
»Stop“am Bahniibergang.

0 Wie schnell darf
die Eisenbahn fahren?

Bislang hatten wir nur den sicherheitsrele-
vanten Zeitraum der Uberquerung des
Bahniibergangs betrachtet. Sicher ist die
Uberquerung nur, wenn der Zug den Bahn-
Ubergang nicht erreicht, solange sich das
Kraftfahrzeug im Gefahrenbereich befindet.
Entscheidend ist daher die Sichtweite, die
dem Kraftfahrer zur Verfligung steht, um
seine Entscheidung zu treffen, und die Ge-
schwindigkeit, in der der Zug sich n&hert.
Bereits mit 20 km/h legt ein Zug in zehn
Sekunden einen Weg von 55 Metern zu-
riick. Unter Beachtung der Ergebnisse von
Tabelle 1 dirfte ein Zug an einem Bahn-
Uibergang mit einem Sichtdreieck von

50 Metern Schenkellédnge nicht schneller
fahren, weil er sonst zu spat gesehen wird.
Fahrt der Zug mit 30 km/h, so legt erin zehn
Sekunden 83 Meter zurlick —daflr muss am
Bahniibergang ohne ,Stop“ schon Sicht
Uber freies Feld méglich sein. Bei 50 km/h
(Nebenbahn-Standard neue Lander) legt der
Zug 138 Meter zurlick, bei 80 km/h (Hochst-
geschwindigkeit fir Strecken mit nicht
technisch gesicherten Bahnlibergéngen)
222 Meter. Diese Zahlen zeigen: Solche
Geschwindigkeiten sind fiir Bahniibergénge
ohne ,,Stop* nicht mehr zu verantworten.
Am Bahniibergang mit ,,Stop* sieht die
Situation schon anders aus. Selbst ein
Sattelzug schafft es, den Bahnlibergangin
weniger als zehn Sekunden zu raumen: Der
Fahrer muss also auf 200 Meter Einsicht

in die Strecke haben —aber vom ,,Stop“-
Schild aus! Das ist an vielen Bahnlbergan-
gen maoglich. In aller Regel ist die Sichtweite,
die am Bahnubergang besteht, weitaus
groBer als etliche Meter davor.
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O den Zuges nicht beachtet wird — aber eben

nur dann, wenn tatsichlich ein Zug kommt.
Kommt kein Zug, so ist es — wenn kein
,Stop“-Schild angebracht ist — straflos, mit
voller Geschwindigkeit iiber einen Bahn-
iibergang zu fahren. Dementsprechend ver-
halten sich Kraftfahrer in der Praxis (siehe
Seite2).

Ursache ist die natiirliche Fluchtreaktion:
Je schneller man fihrt, um so kiirzer ist die

Zeit der Gefahr.

Pfeifen oft wirkungslos

Bahniibergingen gepfiffen. Das gel-
tende Recht geht immer noch davon

Bis heute wird an nicht gesicherten

aus, dass die Autofahrer mit dem Pferde-
fuhrwerk unterwegs sind und auf dem
Kutschbock ihres Pferdefuhrwerks im Frei-
en sitzen: Er hilt es fiir ausreichend, dass
Eisenbahnen an uniibersichtlichen Bahn-
iibergingen auf 20 km/h abbremsen.

Doch auf dem Kutschbock, auf dem man
alles hort, sitzen die Autofahrer seit fast
einem Jahrhundert nicht mehr. Immer
mehr Autofahrer telefonieren beim Fahren
oder drehen ihre Hi-Fi-Anlagen auf volle
Lautstirke — sie sind akustisch abgeschot-
tet. Wird der Zug nicht gesehen, so kann er
nicht wahrgenommen werden. Wie also
veranlasst man einen akustisch abgeschirm-
ten Autofahrer, mehr als einen kurzen Blick
auf die Bahnlinie zu werfen? Nur das

Notlosungen

Weil ein ,, Stop “~Schild notwendig
wiire, aber nicht erlaubt ist, greifen
die Behirden zu solchen Notlosungen
(Alt Schwerin, Traunreut, Jabel,
Dorum). Uber alle Bahniibergiinge
verkehren Regionalziige im Takt.

»Stop“-Schild ist eine eindeutige Anwei-
sung, die im Blickfeld des Kraftfahrers zum
richtigen Verhalten auffordert.

Nirgends so schlecht informiert

Nirgends wird der Kraftfahrer so schlecht
iiber das informiert, was ihn erwartet, wie
am Bahniibergang. Zwar steht 240 Meter
vor dem Bahniibergang das erste Warn-
schild, aber auf die Gefahr wird viel zu friith
aufmerksam gemacht. Daher wird derzeit
diskutiert, ob die Warnbake mit den drei
Streifen abgeschafft und das Warnschild an
die zweite Bake versetzt werden soll, die
160 Meter vor dem Bahniibergang steht.
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Doch vor welcher Gefahr wird gewarnt?

Nur das Schild mit dem ,,Schranken“-Sym-

bol ist eindeutig: Es folgt ein beschrankter

Bahniibergang. Ausgestattet sind mit die-

sem Schild aber nur Bahniiberginge mit

Vollschranken (Bild unten).

Wenn der Bahniibergang aber nicht mit

diesem Schild angekiindigt wird, steht dort

das Schild mit der Dampflokomotive oder

dem modernen elektrischen Gliederzug.

Beide sagen nichts dariiber aus, um welche

Art von Eisenbahn es sich handelt und ob

der Bahniibergang selbst

— mit Blinklichtern nach bisherigem
Bundesbahn-Standard,

— mit Blinklicht nach Reichsbahn-
Standard,

— miteiner Rot-Gelb-Ampel,

— mit Halbschranken oder Vollschranken,

— oder nicht technisch gesichert ist.

Risiken des ,,Stop“-Schildes?

Als Argumente gegen das Anbringen von

»Stop“-Schildern werden angefiihrt:

« Stdrung des Verkehrsflusses,

« die Gefahr, dass die Akzeptanz des
»Stop“-Schildes sinkt,

« die Gefahr, dass der Motor infolge eines
Schaltfehlers abgewiirgt wird und das
Fahrzeug auf den Schienen stehen
bleibt, und schliefilich,

« dassein, Stop“-Schild verhindern
kénnte, dass der Bahniibergang
technisch gesichert wird.

Storung des Verkehrsflusses?

Dieses Argument ist ein typisches Schein-
argument. Fiir Bahniiberginge ist es beson-
ders absurd, denn Bahniiberginge mit
mehr als 250 Fahrzeugen pro Tag miissen
nach der Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
ordnung technisch gesichert werden.

Das Argument der Behinderung des
flieenden Verkehrs wird zum Nachteil der
schwicheren Verkehrsteilnehmer oft ver-
wendet: Ob es darum geht, Fullginger-
iiberwege zu beseitigen oder die Einrich-
tung von Vorfahrtsstraflen zu rechtfertigen.
Auch die Bushaltebucht ist ein Kind der
Vorstellung, dass der Verkehr vor allem
Lliissig und unbehindert” ablaufen miisse.
Die moderne Verkehrspsychologie weif3,
dass Verkehrssicherheit so nicht zu errei-
chen ist, und greift zur psychologischen
Einflussnahme: Zahllose Kreisel an gefihr-
lichen Kreuzungen zeugen davon genauso
wie zahlreiche Fahrbahnverengungen mit
Querungshilfen fiir Fuflginger. Sicherer als
die Bushaltebucht hat sich auch die Kap-
Haltestelle erwiesen. Doch die Gestaltung
von Bahniibergingen hat die moderne Ver-
kehrspsychologie noch nichterreicht.

Sinkt die Akzeptanz des
»Stop“-Schildes?

Das Argument stammt aus einem von der
TU Braunschweig wissenschaftlich beglei-
teten Test von Andreaskreuzen mit reflek-

Nur hier weif§ der Autofahrer, was ihn erwartet. Aber 240 Meter vor
dem Bahniibergang wird auf die Gefabr viel zu friih hingewiesen.

tierendem Hintergrund an der bayerischen
Rottalbahn. Unmittelbar nach Aufstellung
der Schilder nahmen zwar viele Fahrer ihr
Tempo zuriick, doch danach fuhren sie
wieder wie frither — meist iiber der zuge-
lassenen Hochstgeschwindigkeit, und ein
Drittel der Autofahrer fuhr ,viel zu
schnell®.

Das kénnte auch am ,Stop“-Schild so
eintreten, wird befiirchtet. Doch aus-
probiert hat das noch niemand. Das ,,Stop*
ist eine klare Handlungsanweisung, und
wenn man feststellt, dass es nicht beachtet
wird, kénnte man zusitzlich eine Uber-
wachungskamera aufstellen, die die Ver-
stofe eindeutig dokumentieren kann. Ver-
stofle an Andreaskreuzen sind hingegen
praktisch nicht verfolgbar, solange es nicht
zu einem Zusammenstof§ mit einem Zug
kommt.

»Stop“ verhindert
technische Sicherung?

Es ist unglaublich, aber das lesen wir

in einem amtlichen Schreiben vom

8. September 2008 iiber die Haltung
des Verkehrsministeriums in Diisseldorf:
,Die iibergangsweise Zulassung der Ver-
kehrszeichenkombination [Andreaskreuz
mit ,Stop “-Schild, d. Red.] wiirden die Ver-
antwortlichen in ihrem Bemiihungen um
den Bau einer technischen Bahniibergangs-
sicherung allerdings nicht unterstiitzen.
Vielmehr wire zu befiirchten, dass auf Jahre
hinaus die Provisorien beibehalten wiir-
den.”
Eine bittere Wahrheit steckt dahinter: Die
technische Sicherung eines Bahniibergangs
ist eine sehr komplizierte und langwierige
Angelegenheit. Zum einen muss dafiir ein
Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt
werden und zum anderen miissen drei Part-
ner die Anlage finanzieren, wofiir sie wie-
derum Forderantrige stellen miissen. Bevor
diese nicht gepriift und bewilligt werden,
geschieht nichts, und wenn die Férdertopfe
leer sind, auch nicht.
Hat man jemals davon gehért, dass eine
Straflenverkehrsbehérde sich geweigert hat,
ein Stoppschild an einer gefihrlichen Kreu-
zung aufzustellen, um den Bau einer Ampel
oder eines Kreisels zu erzwingen? So wer-
den Autofahrer und Fahrgiste als Geiseln
genommen und mit Lebensgefahr bedroht
— es verschligt einem schlicht die Sprache.
Im Klartext: Nur Todesopfer machen For-
dergelder locker?
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Verhindert ein ,, Stop “-Schild die technische Sicherung — oder hilft es, Unfille zu
vermeiden? Die Bahnlinie von Rheda nach Miinster verliuft entlang einer Bundes-
strafSe, und um die Sicherung der Bahniibergiinge wird schon jahrelang gekimpfi.

Abwiirgen des Motors?

Forschung gleich null

das auf den ersten Blick triftig er-

scheint. Hilt ein Kraftfahrer an, so
muss er zum Anfahren die Kupplung
treten, in den ersten Gang schalten und Gas
geben. Dabei kann der Motor absterben.
Das lasst sich nicht wegdiskutieren.
Warum aber kommen solche Vorfille in
erster Linie an technisch gesicherten Bahn-
iibergingen vor? Weil die Stralenfiihrung

H ier findet sich das einzige Argument,

vielfach eine Reduzierung der Geschwin-
digkeit erfordert. Fihrt der Autofahrer
untertourig im dritten Gang mit 20 km/h
und gibt Gas, so kann der Motor genauso
absterben. Und das geschieht nicht selten.
Wenn dann die Schranken sich senken oder
das Blinklicht eingeschaltet wird und die
Warnglocke ertdnt, fliichtet so mancher
Autofahrer aus seinem Gefihrt. Obwohl der
Bahniibergang technisch gesichert ist, ist ein
Unfall dennoch vorprogrammiert.

Warum gibt es bislang keine empirischen
Untersuchungen, die zeigen, wie hoch das
Risiko ist, dass ein Kraftfahrer sein Fahr-
zeugan einem ,,Stop“-Schild abwiirgt?

Hier ist dringender Forschungsbedarf ge-
geben.

Bedenkt man aber, dass zwei Drittel der
Autofahrer an Bahniibergingen zu schnell
fahren, dann kann es mit der Bedeutung
dieses Risikos nicht so weit her sein.
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Bei Durchsicht der einschligigen Literatur-
quellen fillt auf, dass Forschung in Sachen
Bahniibergang nichtstattfindet.

Die von der Firma Continental finanzierte
und im Jahr 2006 veréffentlichte Studie
,Das Kreuz mit dem Andreaskreuz” ist ein-
zigartig und hat zwar viel Beachtung gefun-
den, aber keine weiterfiihrenden Forschun-
gen ausgeldst. Weitere Verdffentichungen
in deutscher Sprache zum Thema kann
man an einer Hand abzihlen, und zumeist
kommen sie aus Osterreich und der
Schweiz.

Ein Verzeichnis der Bundesanstalt fiir
Straflenwesen enthilt zuletzt im Jahr 1976
eine Forschungsarbeit iiber die Wahrneh-
mung von Blinklichtanlagen. Die Deut-
sche Bahn AG als grofiter Netzbetreiber
spricht sich zwar fiir das ,,Stop“-Schild aus,
hat aber bislang auch nicht in weiterfithren-
de Studien investiert. Lediglich auf inter-
nationaler Ebene ist ein Projekt bekannt,
in dem unter dem Titel ,SELCAT — Safer
European Level Crossing Appraisal and
Technology“ Forschungsergebnisse gesam-
melt und strukturiert werden sollen und
das unter anderem von Professor Eckehard
Schnieder, Leiter des Instituts fiir Ver-
kehrssicherheit und Automatisierungstech-
nik der TU Braunschweig, koordiniert
wird. Das Projekt wird sich aber voraus-

sichtlich vor allem mit technischen Siche-
rungen befassen.

Vorbildlich ist hingegen die Arbeit des Ver-
kehrsministeriums in Wien: In Osterreich
ist nicht nur das ,,Stop“ am Bahniibergang
und das Andreaskreuz auf weiflem Hinter-
grund zugelassen, sondern es werden auch
weitere Sicherungsmafinahmen eingesetzt.
Dort setzt man auf die rasche Entschirfung
von Bahniibergingen, beispielsweise auf
die Ausstattung mit ,Lanelights“. Dabei
handelt es sich um in die Fahrbahn einge-
lassene Bodenlichter, die bei der Annihe-
rung eines Fahrzeugs an die Eisenbahn-
kreuzung zu blinken beginnen und der
besseren Sichtbarmachung des Bahniiber-
gangs dienen. Die Kosten liegen bei 15.000
Euro pro Bahniibergang — im Verhiltnis zu
einer Blinklichtanlage ein licherlicher
Betrag. ,,Stop“-Schilder sind noch viel
preiswerter.

Fazit

Bei zusammenfassender Betrachtung ge-
langt man zu der Erkenntnis: Ein ,,Stop“-
Schild ist nicht grundsitzlich gefihrlicher
als kein ,,Stop“-Schild. Die herkémmlichen
Bedenken beriicksichtigen nicht die neue-
ren Erkenntnisse der Verkehrspsychologie,
und sie werden nicht durch systematische
Untersuchungen bestitigt.

Mehr noch: Deutschland ist in Sachen
Sicherheit am Bahniibergang ein Entwick-
lungsland. Forschung findet nicht statt,
sondern nur die Blockade von Ideen zu

Verbesserung.
Die Wiederholung alter Bedenken ist ganz
einfach unverantwortlich.
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Muss der Autofahrer die volle Verantwortung dafiir iibernehmen, ob er
anhalten muss oder nicht? Er erfahrt es erst unmittelbar am Bahniibergang.
Nach dem Hinweis auf einen Bahnilbergang kann folgen:

o — vielleicht Halb-

schranken, aber

liingst nicht
iiberall,

— Blinklicht — Blinklicht nach
nach Bundes- Reichsbahn-
bahn-Stan- Standard
dard (Kurbes- (Malchow,
senbahn, Kreis Waren),
Zierenberg),

— ungesicherte
Ubergiinge, an
denen Verkehrs-
teilnehmer
ganz allein
verantwortlich
dafiir sind,
dass sie heil
hiniiberkom-

men (St. Geor-
gen bei Traun-
reut),

— moderne
Rot-Gelb-
Ampeln
(Dissen).

' — Bahniiber-
giinge, die
keine mehr
sind: Tiefen-
see (Branden-
burg) und
Wewelsburg
(Almetal-
bahn),
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