DIPL.-ING. W. ‘BREND’AMOUR, MUNCHEN

Privatgleisanschliisse — eine Lebensader der DB

Werbung und Einrichtung

Die Deutsche Bundesbahn ist durch die Verkehrsentwicklung der
Nachkriegsjahre in der Bundesrepublik Deutschland in eine
schwierige Situation geraten. Ursichlich hiefir ist nicht allein
die Tatsache als solche des sprunghaft angestiegenen Kraftfahr-
zeugverkehrs und der Konkurrenz von Binnenschiffahrt und Flug-
zeug, entscheidend trigt hiezu die gegeniiber frither gewandelte
Auffassung iiber die Stellung des 6ffentlichen Verkehrs bei, der
in den Zwiespalt zwischen kaufminnischer Betriebstiihrung und
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen gestellt und im Verhilt-
nis zum Individualverkehr bewuf3t unterbewertet wird. So be-
dauerlich diese Tatsache sein mag, die Deutsche Bundesbahn wird
ihr Rechnung tragen und versuchen miissen, alle Moglichkeiten
auszuschopfen, ihre Ertragslage zu verbessern. Da der Giiterver-
kehr schon immer den Grofteil der Einnahmen im gesamten
Eisenbahnverkehr erbrachte, wird er gerade unter den jetzigen
Umstinden besonderes Augenmerk verdienen. Es gilt, die Quel-
len zu erschlieBen, aus denen er gespeist wird. Als eine der
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wichtigsten sind die Privatgleisanschliisse anzusehen, die man
wohl ohne Ubertreibung als eine Lebensader der DB bezeich-
nen kann.

Angesprochen wird damit nicht nur eine zugkriftige Werbung
fir die Einrichtung oder den Ausbau von AnschluBgleisen, viel-
mehr muf3 sie ihre notwendige Ergiinzung darin finden, daf3 die
berufenen Stellen der DB interessierten Firmen auch eine erschép-
{ende Auskunft iiber den Verwaltungsgang und die technischen
Voraussetzungen geben kénnen.

Es ist nicht beabsichtigt Werbemethoden zu beschreiben. Viel-
mehr sollen in biindiger Form einige Argumente gebracht wer-
den, die die Vorteile eines Gleisanschlusses in das Licht riicken
und deshalb fir ein Gesprich mit Interessenten besonders geeig-
net sind.

So kann zunidchst darauf hingewiesen werden, daf3 mehr als
10000 Unternchmer in Deutschland bereits durch Gleisanschliisse
untereinander und mit ihren Geschéftsfreunden in Europa eine



direkte Schienenverbindung besitzen. Diese Firmen stehen durch
einen Gleisanschluf3 in sicherer Verkehrsverbindung mit einem
zusammenhéngenden Schienennetz von mehr als 200000 km; sie
wissen, daf} ihre Transporte auch in kritischen Zeiten, etwa, wenn
im Winter Strale und Schiffahrt behindert sind oder gar aus-
fallen, zuverldssig und sicher abrollen.

Ein Gleisanschluf3 bietet die Haus-Haus-Bedienung auf der
Schiene, gewissermaflen die Eisenbahn im Betrieb. Die DB kann
ihre modemen Giiterwagen mit Einrichtungen fiir rasches und
rationelles Be- und Entladen mitten in den Betrieb der Firma
stellen, deren innerbetrieblicher Transportablauf sich damit
kostengiinstig gestaltet. Wageneingang und Wagenausgang fin-
den immer zu den gleichen Zeitpunkten statt. Der Unternebmer
allein disponiert iiber Be- und Entladung. Die erforderlichen
Be- und Entladezeiten erméglichen einen Zeit und Arbeitskrifte
sparenden Personaleinsatz. Die tariflichen Vorteile der Schienen-
beférderung ~ Ganzzugtarife, Ausnahmetarife, 20-t-Frachtsatz —
konnen ausgeschépft werden. Die Transportkosten sinken. Es
kénnen auch Giiterwagen mit Sondereinrichtungen fiir die spe-
ziellen Erfordernisse eines Betriebes als Privatwagen vorgehalten
werden, womit ein immer greifbarer, zweckentsprechender Lade-
raum gesichert ist, der allein dem Inhaber zur Verfiigung steht.
Privatgiiterwagen genieflen dazu besondere tarifliche Vergiinsti-
gungen. Wer einen weiteren Schritt zu unabhingiger Transporl-
disposition tun will, kann sich innerhalb seiner Werkgleisanlage
eigener Betriebsmittel, je nach GréBe des Anschlusses von der
Rangierwinde bis zur eigenen Lokomotive bedienen. Bei genii-
gendem Gutaufkommen besteht auch die Moglichkeit, Stiickgiiter
im Gleisanschluf3 zu verladen oder zu entladen.

Bei bestehenden Gleisanschliissen sollte nicht versiumt werden,
die AnschlieSer zu einem leistungsfihigen Ausbau entsprechend
dem Wachstum des Werkes und zur Modemisierung zu ermun-
tern. Nur voll ausgenutzte Gleisanlagen stellen zufrieden; es
sollten alle Produktionsstitten, Lagerhallen und Férderanlagen
an das Gleis angeschlossen sein. Eine kluge Abstimmung der
innerbetrieblichen Férdermittel (Gabelstapler, Krananlagen, Fér-
derbinder, Absaug- und Schiittvorrichtungen) auf den modernen
Giiterwagen garantiert einen hohen Rationalisierungserfolg. Eine
Erweiterung der Produktionsstitten oder der Lagerfliichen soilte
immer Hand in Hand mit der Erweiterung der AnschluBgleis-
anlagen gehen. Spiter ist dies vielleicht gar nicht mehr moglich,
mindestens aber entstehen meist wesentlich hohere Xosten.

Die Frage der Finanzierung wird sich ohnedies bei jedem Ge-
sprich iiber den Neubau oder die Erweiterung von AnschluB3-
gleisen stellen. Da die Kosten von den verschiedensten Faktoren
abhingen (wie z. B. Lage des Unternehmens zur Bahn, Gelinde-
verhiltnisse, Linge und Zahl der erforderlichen Gleise und
Weichen, Art der verwendeten Oberbaustoffe) ferner von be-
sonderen Wiinschen und Bediirfnissen, so werden sie sich zuniichst
nur {iberschléiglich errechnen lassen. Nie sollte jedoch versiumt
werden, auf mégliche Erleichterungen hinzuweisen, so etwa die
kostenlose Beratung durch die Stellen der DB bei der Entwurfs-
bearbeitung, die Bereitstellung bahneigenen Gelindes zu giin-
stigen Bedingungen, die preiswerte Uberlassung oder Vermie-
tung von Gleisbaustoffen aus den Bestinden der DB. Uber wei-
tere Vergiinstigungen gibt der Werbedienst der Bundesbahn-
direktion Auskunft.

Verwaltungsmifige Behandlung

Der Bau und die Inbetriebnahme neuer oder die bauliche und
betriebliche Verinderung bereits bestehender Anschluf3gleise so-
wie die Einrichtung und Anderung baulicher und technischer An-
lagen in ihrer Nihe (bis ca. 60 m beiderseits) bedingen entspre-
chend der zweifachen Natur der Privatgleisanschliisse einen dop-
ten Verwaltungsgang. Privatgleisanschliisse gehéren einerseits,
wie schon ihr Name andeutet, nicht zum Netz einer 6ffentlichen
Bahn, also insbesondere nicht der Deutschen Bundesbahn, ande-
rerseits sind sie dadurch charakterisiert, da3 Verkehrsmittel der
6ffentlichen Bahnen auf sie iibergehen kénnen.

Da die Betriebssicherheit der AnschluBgleise keinesfalls durch
ihren privaten Charakter geschmilert werden darf, ist eine Auf-
sicht erforderlich, die sich nach den Landeseisenbahngesetzen
bestimmt. Die Bundeslinder iiben diese Aufsicht vereinzelt selbst
aus, in der Regel aber ist sie durch Verwaltungsabkommen zwi-
schen den Lindern und der DB in der unteren und mit tech-
nischen Fachfragen in erster Linie befaBten Instanz dem sog.
., Landesbevollmichtigten fiir Bahnaufsicht (LfB) bei den Bun-
desbahndirektionen {ibertragen, wibrend Fragen grundsitzlicher
Natur, zu denen u. a. auch viele Bahniibergangsangelegenheiten,
so z. B. die Neuschaffung von Bahniibergingen zihlen, iiber die
Vermittlung des LfB in der Mittelinstanz bei den 6rtlichen Regie-
rungen, in der oberen Instanz bei den Landesministerien fir Ver-
kehr oder des Innern entschieden werden. Bei der Sicherung der
Bahniibergidnge ist auBerdem gewdhnlich das Landratsamt als
untere Straf3enverkehrsbehdrde durch den LfB zu beteiligen. Die
Einschaltung der Bundesbahn in die Landesaufsicht ist zweck-
mifBig, weil sie iiber die reichsten Erfahrungen im Eisenbahn-
wesen verfiigt und auflerdem in der Hauptsache Betriebsfithrung
und Gestellung des Wagenparkes iibernimmt. Der LfB mul3 zu
allen baulichen, betrieblichen oder maschinentechnischen Mal3-
nahmen im mittelbaren oder unmittelbaren Zusammenhang mit
einem Anschluflgleis seine Zustimmung erteilen; sie bestimmt
sich allein nach den Gesichtspunkten der sicheren Abwicklung
des Betriebes.

Der Ubergang 6ffentlicher Verkehrsmittel 18st den zweiten Ver-
waltungsgang in Gestalt einer vertraglichen Regelung zwischen
dem Triger des dffentlichen Verkehrs und dem Anschliefler aus.
Bundesbahnseitig werden dafiir derzeit die ,,Allgemeinen Bedin-
gungen fiir Privatgleisanschliisse“ (PAB) vom 1. Januar 1955
zugrunde gelegt. Nach diesen regeln sich u. a. die Herstellungs-
kosten fiir den Neubau oder die Anderung von AnschluBanlagen,
die allgemeinen betrieblichen und verkehrlichen Bestimmungen
im 'Verhiltnis zur DB und die Fragen der Haftpflicht.

Das Antragsverfahren fiir den Neubau oder die Verdnderung
von Anschluf3gleisen liuft zweckmiBig so ab,daf3 die interessierte
Firma zunichst Antrag an die 6rtlich zustindige BD stellt. Handelt
es sich nur um eine Verinderung oder Erginzung bestehender
Anlagen, so sind die Antragsunterlagen iiber die ortlich zustén-
dige Bahnmeisterei und das Bundesbahnbetriebsamt der BD
zuzuleiten. Gleichzeitig muf3 der AnschlieBer die gesetzlich vor-
geschriebene Erlaubnis zum Bau, zur Anderung oder Erginzung
und Betrieb des Anschlusses beim LfB beantragen und dessen
Zustimmung der BD vorlegen. Der L{B seinerseits wird die Mit-
wirkung der Aufsichtsbehérden des Landes in der Mittel- und
oberen Instanz im notwendigen Umfang sicherstellen.

Der Weg iiber Bm und BA ist, um diesen Gelegenheit zur Stel-
iungnahme zu geben, auch in allen Fillen der Neuerrichtung
oder Verinderung baulicher und technischer Anlagen, von Para-
lelwegen, Bahniibergingen oder hohengleichen Uberwegen im
AnschluBBgleisbereich zu wihlen, es sei denn, daf} solche Objekte
im Zusammenhang mit der Gleisanlage nach den Ausfiithrungen
des vorstehenden Absatzes zu behandeln sind. Wo dieser Zusam-
menhang nicht besteht, sollen die Planungsunterlagen von den
AuBenstellen unmittelbar dem LfB zur Zustimmung vorgelegt
werden.

Die Zustimmung des LfB entbindet nicht von der Einholung aller
sonst erforderlichen, insbesondere der wasserrechtlichen, feuer-
und baupolizeilichen Genehmigungen.

Soweit auf Anschluflgleisen eine Betriebsfithrung mit schienen-
gebundenen Triebfahrzeugen des AnschlieBers vorgesehen ist,
muf} von diesem ein Eisenbahnbetriebsleiter (EBL) bestellt und
nach Uberpriifung der Eignung durch den LfB von der Regie-
rung bestitigt werden. Die gleichen Zustindigkeiten gelten fiir
die Indienststellung der genannten Fahrzeuge selbst.

Alle beteiligten Stellen der Bundesbahn miissen sich zum Grund-
satz machen, die Anschliefler auf eine dem Umfang der geplan-
ten BaumaBnahmen und Betriebsabwicklung entsprechende recht-
zeitige Vorlage aller Genehmigungsunterlagen vor Baubeginn hin-
zuweisen. Eine angemessene Priifungsdauer bei der BD und beim
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LB unter Mitwirkung der verschiedensten Dezernate, unter Um-
stinden auch der HVB (z. B. bei Anschliissen der freien Strecke),
ferner die notwendige Zeit fiir eine Beteiligung der mittleren
und evtl. auch oberen Aufsichtsinstanz sowie fiir vorbereitende
Arbeiten des zustindigen BA und der Bm (Sicherungsvorkehrun-
gen und dergl) muf3 dabei einkalkuliert werden. Es geht nicht
an, daf3 einfluBreiche Firmen — woméglich unter Hinweis auf die
prekire Finanzlage der DB und unter Androhung, auf die Stral3e
auszuweichen — die genehmigenden Stellen mit kurzen Fristen
unter Druck setzen und das manchmal als besonders listig

betrachtete Verfahren der Zustimmung durch den LfB dadurch
beschleunigen zu kénnen glauben, daf3 sie kurzerhand vollendete
Tatsachen schaffen. Ein solches Verhalten widerspricht aber letzt-
lich gerade dem Interesse der Firmen, da die Verantwortung fiir
Eisenbahnbetriebsunfille, die in einem derartigen eigenmichtigen
Vorgehen ihre Ursache haben, auf sie zuriidkfillt. AuBerdem
fiihrt es bei der Abnahme zu Schwierigkeiten, wenn Anlagen,
Triebfahrzeuge usw. nicht den Bedingungen entsprechen, die an
sie gestellt werden miissen. U. U. entstehen erhebliche Kosten
fiir nétige Umbauten und Anderungen. (Fortsetzung folgt.)
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Privatgleisanschliisse — eine Lebensader der DB

Technische Bedingungen fiir Anschiufigleise

Die Erfahrung lehrt, daB3 selbst bei Stellen der Bundesbahn tiber
die technischen Voraussetzungen von AnschluB3gleisen unklare
Vorstellungen herrschen. Erleichterungen gegeniiber den Vor-
schriften der Bundesbahn koénnen nur dort zugelassen werden,
wo sie in den landesgesetzlidien Bestimmungen eine Stiitze
finden. Sofern diese Bestimmungen dariiber nichts enthalten, miis-
sen notgedrungen die entsprechenden Vorschriften der BO sinn-
gemil3 zur Anwendung kommen.

Bau

Grundlegend fiir den Neubau von Anschluflgleisen oder die Ver-
anderung bestehender AnschluBgleise ist — nicht anders als im
DB-Bereich — der Spurplan, also die Linienfiihrung der Gleise
und die Anordnung der Weichen; er sollte von den Firmen
griindlich iiberdacht werden, um nachtrigliche Anderungen, die
emeut genchmigt werden miissen und damit zu unliebsamen
Verzdégerungen in der Bauabwicklung fiihren, zu vermeiden. Die
Planunterlagen sollen fiir den Erstbedarf mindestens dreifach
eingereicht werden.

Bei der Wahl der Bogenhalbmesser {(auch Weichenbogenhalb-
messer) ist auf eine wirtschaftliche Ausnutzung von Baugrund
fiir sonstige BaumaBnahmen (Hochbauten usw.) Bedacht zu neh-
men. Die Ausmalle des sogenannten lichten Raumes, d. h. des
fir den gefahrlosen Durchlauf der Eisenbahnfahrzeuge frei-
zuhaltenden Raumes neben und iiber den Gleisen werden am
geringsten, wenn Bogenhalbmesser gréBer oder hichstens gleich
250 m gewihlt werden. Auf den lichten Raum wird spiter noch
niher eingegangen.

Die Wahl grofler Bogenhalbmesser empfiehlt sich auch zur Ver-
minderung des Erhaltungsaufwandes fiir die Gleise.

Weiter muf3 Riicksicht genommen werden auf die Moglichkeit der
Befahrkeit von Bogen durch bestimmte Lokomotiven und Wa-
gen entsprechend deren Konstruktion (sog. Bogenldufigkeit). Bun-
desbahnlokomotiven sind ohne Einschrinkung bis zu einem Halb-
messer grofler oder gleich 180 m, die vorhandenen Wagengattun-
gen bis zu einem Halbmesser von 130 m bogenliufig. Halbmes-
ser unter 100 m bedingen besondere bauliche Mafnahmen und
betriebliche Erfordernisse, die im AzObv 35 und in den hiezu
ergangenen Erginzungsverfiigungen des BZA Minden nieder-
gelegt sind. Der kleinste zuldssige Halbmesser betrigt 35 m.

Aus den Spurplinen miissen u. a. nicht nur die Gréf3en der Halb-
messer, sondern auch die Bogenanfinge und -enden (BA, BE) -
Ubergangsbogen scheiden bei Anschluflgleisen in aller Regel
aus —, die Gleisabstinde und alle Angaben iiber die Weichen
(Form, Neigung, Halbmesser) ersichtlich sein; ferner ist ein Ver-
merk {iber die gewihlten Schienenformen zweckdienlich. Zur
Erleichterung der Orientierung ist stets der Nordpfeil einzutragen.

Der normale Mindestgleisabstand von Mitte zu Mitte Gleis be-
triagt fiir AnschluB3gleise 4,00 m, nach Moglichkeit sollten es auch
hier 4,50 m sein. Ausnahmsweise kann auf begriindeten Antrag
ein Abstand von 3,50 m zugelassen werden. Zum Gleisabstand
sind gegebenenfalls Bogenzusatzmalle hinzuzurechnen. Die Wei-
chengrenzzeichen sind bei 3,50 m Gleisabstand zu setzen. Dieses
Mal3 vergrofBert sich bei Bogen ebenfalls um den Betrag der not-
wendigen Bogenzusatzmale.

Bei schwierigen Hohenverhiltnissen, so insbesondere, wenn zwi-
schen Gleisen verschiedener Hohenlage Weichenverbindungen ge-
schaffen werden sollen, sind besondere Gleishshenpline erforder-
lich. Bei einfachen Verhiltnissen geniigt der Eintrag der Nei-

(Fortsetzung von Heft 5 A/1966)

gungswechsel in die Spurpline mit Angabe der beiderseitigen
Gefillsverhiltnisse in %0 und deren Erstreckungsbereiche in m,
der Hohenlage der SO und der GréBe des Ausrundungshalb-

IMCSSErs.

Neigungswedchsel sind mit Halbmessern von mindestens 1000 m,
besser mehr, auszurunden, letzteres besonders dann, wenn der
Grundrif3 sehr kleine Halbmesser aufweist. Neigungswechsel bil-
den fiir das Verlegen von Weichen kein Hindernis, wenn der
Mittelpunkt des Ausrundungsbogens iiber SO liegt. Liegt der
Mittelpunkt unter SO, mul3 der Ausrundungshalbmesser grofler
oder gleich 5000 m sein, um eine Weiche im Gefillswechsel anord-
nen zu kénnen. An Ablaufbergen, die bei groBen AnschluBgleis-
anlagen mitunter vorgesehen sind, sind Ausrundungshalbmesser
von 800 m in der Kuppe und mindestens 400 m in der Wanne
erforderlich.

Gleise, auf denen Wagen ohne angekuppelte Lokomotiven abge-
stellt werden, sollen bei Neubauten hochstens 1,67 %00 (= 1 :600)
Neigung haben,

Schienenformen und Schwellenabstinde miissen den aufkommen-
den Betriebslasten entsprechen; altbrauchbare Schienen diirfen
nicht zu stark abgeniitzt sein. Holzschwellen sollen grundsitzlich
mit Teerdl getrinkt sein. Es ist eine nach den Untergrundver-
hiltnissen ausreichende Einschotterung, in der Regel méglichst
30 cm, mindestens aber 20 cm unter Schwellenunterkante vor-
zusehen. Die Anschluweiche soll die Schienenform S 49 haben
und nach der DB-Norm gebaut sein.

Der Bahnkorper mull in Hohe der Schwellenoberkante minde-
stens 3 m breit sein. Die Querneigung des Planums betriigt 1 : 20.
Die SO sollte allgemein auf mindestens 1,50 m iiber den mitt-
leren Wasserspiegel zu liegen kommen, eine Forderung, die
gerade beim Bau von Anschluflgleisen hiufig iibersehen wird und
besonders bei schlechten Untergrundverhiltnissen mit Nachdruck
vertreten werden muf3.

Wo neben Einzel- oder AufBlengleisen Rangierwege erforderlich
sind, soll der Bahnkorper bis zur Bahnkrone reichen und so her-
gestellt sein, dafl sich dort das Rangierpersonal bequem und
sicher bewegen kann. Es ist in der Regel ein Raum von 3,0 m,
gegebenenfalls mit Bogenzusatzmal} und gemessen in senkrechter
Richtung von Gleisachse freizuhalten.

Die Gleisenden sind ordnungsgemil mit Prellbdcken, je nach den
Betriebsverhiltnissen auch mit Bremsprellbocken auszuriisten.

Eine Reihe wichtiger Gesichtspunkte ergeben sich weiter fiir die
Neuerrichtung oder Veridnderung baulicher und technischer An-
lagen im Bereich von Anschluf3gleisen. Die Ausfithrungen hier-
iiber gelten sinngemidfl auch fiir den umgekehrten Fall, dal3
neue oder gednderte AnschluBgleise in die Nihe bestehender
baulicher oder technischer Anlagen zu liegen kommen, was dann
und wann, z. B. hinsichtlich der notigen statischen Nachweise
iibersehen wird.

Besondere Bedeutung kommt der Beachtung des schon einmal
erwihnten lichten Raumes zu. Einwandfreie Lichtraumverhilt-
nisse bedeuten fiir den Anschliefer Verminderung des Haftungs-
risikos.

Die beiden HauptmafBle des bei Architekten usw. in der Regel
bekannten Mindestlichtraumprofils betragen im geraden oder in
einem Bogen von 250 m Halbmesser oder mehr liegenden Gleis
in der Seitenrichtung — von Gleisachse aus und senkrecht zum
Gleis gemessen — 2,00 m und senkrecht iiber dem Gleis - von
SO gemessen — 4,80 m. Grundsiitzlich wird jedoch in der Seiten-
richtung ein erweitertes Mal3 von 2,20 m gefordert. MaQ3e unter
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2,20 m bis einschlieBlich 2,00 m werden im Bereich der Landes-
aufsicht bei bestehenden Anlagen oder, wenn bei Neubauten
wichtige Griinde vorliegen, ohne besondere Ausnahmegenehmi-
gung zugelassen, bedingen aber fiir den AnschlieBer ein erhéhtes
Haftungsrisiko. Unterschreitungen des Mindestlichtraumprofils
werden, soweit nach den gesetzlichen Sicherheitsbestimmungen
iberhaupt vertretbar, nur ausnahmsweise und unter entsprechen-
den Auflagen genehmigt.

Bei Lage von Objekten an Bogen (auch Weichenbogen) mit Halb-
messern unter 250 m sind den genannten Seitenmallen Zusatz-
male hinzuzurechnen, die mit abnehmender Halbmessergrife
wegen des zunehmenden Wagenkasteniiberstandes sich vergro-
Bern; sie erreichen bei Halbmessern von 100 m unter der Vor-
aussetzung, dafl Wageneinschrinkungen im Hinblick auf den
Drehzapfenabstand oder Achsstand und damit Lingeneinschrin-
kungen des Ladungsgutes vermieden werden sollen, auf der Bo-
genaullenseite 57 cm und auf der Bogeninnenseite 53 cin. Bei
noch kleineren Halbmessern nehmen sie sehr schnell zu und
kénnen Betrige bis nahe 3,0 m (H = 35 m) erreichen. Durch
Beschriankung auf Wagen mit kleinerem Drehzapfenabstand oder
Achsstand - hiufig geniigen hier 8 m oder 14 m - lassen sich
die Bogenzusatzmalle erheblich vermindern.

Sehr hiufig wird tbersehen, daB die ZusatzmalBe auch noch die
Anschluf3stiicke an Bogen (auch Weichenbogen) beiderseits beein-
flussen, und zwar auch dann, wenn die Anschluf3stiicke im gera-
den Gleis liegen. Die Verzichung der um das Zusatzmal} ver-
gréBerten LichtraummaBe auf das Normalmal muf} sici min-
destens auf 30 m erstrecken und erfolgt proportional zum antei-
ligen Betrag dieser Liinge. Bei Weichen kénnen u. U. abwei-
chende Einflu3zonen und besondere ZusatzmaBe in Frage kom-
men. Berithren sich unterschiedliche Lichtraumverhiltnisse, so
empfiehlt es sich u. U. zur Vereinfachung der Baugestaltung das
grofite erforderliche Maf3 einheitlich durchzufithren.

Irrtiimliche Auffassungen bestehen besonders hiufig sowohl bei
Bundesbahnstellen wie bei Firmen oder deren bauausfiihrenden
Stellen iiber die Errichtung von Rampen. Seitenrampen miissen
normalerweise eine Héhe von 1,10 m iiber SO und bei Lage an
einem geraden und nicht durch Bogennihe beeinflulten Gleis
einen Gleisachsabstand von 1,70 m aufweisen. Bei Festlegung
des Gleises gegen die Rampe kann das Mall von 1,70 m in der
Geraden um 5 em und bei Bogenlage um 5-3 cm (letzteres Mal3
bei Gleisbogen unter 500 m Halbmesser) eingeschrinkt werden.
Eine Ausnahmegenehmigung hiefiir ist nicht erforderlich. Bej
Lage an Bogen unter 250 m Halbmesser kommen auf3erdem nod
Bogenzusatzmalle (an Weichen u. U. Sonderzusatzmafle) zum
normalen oder eingeschrankten Rampenabstandsmal} in Frage.

Ausnahmsweise, wenn es aus verladetechnischen Griinden, z.B.
wegen des Einsatzes von Gabelstaplern gewiinscht wird, kénnen
auf Antrag Rampenhdhen von 1,12 bis 1,20 m iiber SO gench-
migt werden. Eisenbahnfahrzeuge mit nach auflen aufschlagen-
den Tiiren diirfen dann an der Rampe nicht behandelt werden.

Ausnahmegenehmigungen fiir Rampen mit einem geringeren
Seitenabstand als 1,65-1,67 m (gegebenenfalls mit Bogenzusatz-
mafl) und Hohen iiber 1,20 m iiber SO bei einem Seitenabstand
von 1,65-1,70 m Grundmaf3 (und ev. mit Bogenzusatzmal3) sind
auch im AnschluB8betrieb gesetzlich unzulissig. Rampen mit einer
groBBeren Hohe als 1,20 m zidhlen zu den Hochrampen und sind
mindestens auf ein Grundmal} von 2,00 m von Gleisachse abzu-
riicken.

Kopframpen miissen eine Hohe von 1,235 m iber SO besitzen.

Werktore, Tore von Hallen, von neuen Lokomotiv- und Wagen-
schuppen sollen am geraden Gleis in der Regel eine lichte Weite
von 2 x 2,20 m, gemessen von Gleisachse, besitzen. Tiirkegel u. #.
diirfen nicht in diesen Raum hineinragen. Ausnahmsweise kann
auch ein Mal} von 2 x2,00 m eingehalten werden. Die Bestim-
mungen iiber die Bogenzusatzmalle gelten sinngemdl. Die Tor-
fiiigel miissen im gedfneten Zustand durch profilfreie Feststell-
vorrichtungen gesichert werden kénnen. Die lichte Hoshe der Tore
muf} mindcstens 4,80 m {iber SO betragen.
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Von allen Objekten, die die Gleise lichtraummiBig beeinflussen
oder statisch der Einwirkung der Eisenbahnbetriebslasten ausge-
setzt sind, miissen Lage-, Grundri3- und Querschnittspline min-
destens in dreifacher Fertigung und dazu die amtlich gepriiften
statischen Berechnungen ebenfalls dreifach (in besonderen Fillen
auch vierfach) dem LfB vorgelegt werden. Gerade die amtliche
Priifung der statischen Unterlagen durch ein Priifamt fiir Bau-
statik (z. B. bei der Landesgewerbeanstalt) oder durch einen
amtlich zugelassenen Priifingenieur fiir dieses Fachgebiet wird
hiufig tiberschen, sie ist aber fiir die Uberpriifung der richtigen
Lastannahmen hinsichtlich des Eisenbahnverkehrs durch den L{B
eine unerliBliche Voraussetzung, deren Miflachtung leider immer
wieder zu unliehsamen Verzégerungen des Zustimmungsverfah-
rens fihrt. Schon die AuBenstellen der DB kénnen nicht nach-
driicklich genug darauf hinweisen.

Is Faustregel kann festgehalten werden, daf3 ein statischer Nach-
weis stets dann erforderlich ist, wenn der Bodenraum angeschnit-
ten oder voll durch Bauten unter den Gleisen beniitzt wird, der
durch die Schwellen und die bei normalen Bodenverhiltnissen
(Grobsand bis Kies nach Din 1054) von den Schwellenenden unter
45° bodenwiirts nach aullen verlaufenden Linien begrenzt ist.
Bei in Betrieb befindlichen Gleisen miissen in diesem Fall auch
die Baugrubenaussteifungen mit amtlich gepriifter Statik nach-
gewiesen werden. Liegen zweifelhafte Bodenverhiltnisse vor, so
ist schon eine Neigung der genannten Begrenzungslinien von
30° mafgebend. Die Notwendigkeit des Nachweises der Bau-
grundbeschaffenheit kann nicht nachdriicklich genug betont wer-
den, da sie erfahrungsgemiif3 hiufig {ibersehen wird. Die Last-
annahmen miissen nachpriifbar sein. Die FEisenbahnbetriebslast
ist stets mit dem Lastenzug S der DB in Rechnung zu stellen
(Lastenziige E, G oder N scheiden grundsitzlich aus, Lasten-
zug L ist nur in eng begrenzten und seltenen Ausnahmefillen
noch zulissig). Eine amtlich geprufte Statikberechnung muf} auch
dann vorgelegt werden, wenn Anschluflgleise in irgendeiner
Form iiberbaut werden (z. B. durch Hallen), es sei denn, daf3
Bauherren mit eigenen hauptamtlich beauftragten Briickensach-
verstindigen auftreten (Bund, Linder, grofle Stidte) und gleich-
zeitig in diesem Falle die Bauwerksfundamente aufBlerhalb des
EinfluBbereiches der Eisenbahnbetriebslast liegen. Der amtliche
Priifstempel mul3 auf allen statischen Nachweisen, auch auf den
Fundament- und Bewehrungsplinen angebracht sein. Die Priif-
berichte sind mitvorzulegen.

In den Lage- und Querschnittspldnen sind die Quermafle auf
die Mitte der nidchstgelegenen Gleise und die Hshen auf SO zu
beziehen. Ohne solche BezugsmafBe kann der Lichtraum nicht be-
urteilt werden; es miissen alle kritischen Punkte erfaf3t sein.
Auch die Fundamenttiefen, bezogen auf SO oder Schwellenober-
kante, miissen ersichtlich sein.

Zustimmungspflichtig sind auch alle Arten von Rohrleitungen,
insbesondere Gas- und Wasserleitungen, Rohrkanile, Kabellei-
tungen usw., die parallel zu den Gleisen (im statisch kritischen
Raum und unabhingig davon bis zu einem Abstand von 15 m
von Gleisachse) oder zwischen die Gleise zu liegen kommen bzw.
die Gleise unterkreuzen, desgl. Rohrbriicken. Auch hier sind die
Pline mindestens dreifach vorzulegen.

Bei Unterkreuzungen mit Leitungen werden SchutzmalBnalhimen
(in der Regel Schutzrohre, auch Betonummantelungen u. 4.) erfor-
derlich, desgl. bei Parallelfiihrungen von Wasserleitungen, wenn
diese einen lichten Abstand von 3,50 m von Gleisachse, bei Gas-
leitungen, wenn diese einen solchen von 15 m von Gleisachse
unterschreiten. Der Mindestabstand von Gasleitungen zur Gleis-
mitte betriigt bei Einzelgleisen sowie bei Parallelgleisen mit
4,00 m Gleisabstand 5,50 ni, bei 3,50 Gleisabstand 6,00 m. Ab-
sperrorgane, Wassertopfe und sonstige Armaturen sollen 15 m
Gleisachsabstand in der Regel nicht unterschreiten. Leitungskreu-
zungen sollen weiterhin mdglichst senkrecht zu den Gleisen
ausgefiihrt werden. Lingsfithrungen unter den Gleisen sind
unzulidssig. Die Erddeckung, gemessen zwischen SO und Ober-
kante Schutzrohr soll im allgemeinen 1,50 m betragen.



Fiir Rohrkaniile und Betonummantelung im Einflubereich der
Eisenbahnbetriebslast, ferner fiir Rohrbriicken sind auch amtlich
gepriifte statische Berechnungen vorzulegen, fiir Schutzrohre nur
dann, wenn sie nicht den mit den Fachverbinden der Gas- und
Wasserwirtschaft abgestimmten Regelabmessungen entsprechen
oder nicht im vereinbarten Verfahren eingebaut werden (Verfg.
des BZA Minden vom 4. 2. 1964 - 4302 Qeg DV 830/2 —. Sie
wird in Zukunft in die Vorschriften der DB iibernommen). Fiir
die statischen Nachweise der Baugrubenaussteifungen gelten die
fritheren Ausfithrungen sinngemif.

Fiill- und Abfiillanlagen fiir brennbare Flissigkeiten und Flissig-
gase, Bitumenverladeanlagen, Kesselwagenwaschstinde, Dreh-
scheiben u. 4. sind in waagrechten Gleisabschnitten anzuordnen.
Diese Abschnitte sind beiderseits der genannten Anlagen ange-
messen zu verlingern, um einen harten Wageniibergang zu ver-
meiden. Gleiswaagen kénnen auch als Ablaufbergwaagen aus-
gebildet werden. Bei groflen Fiill- und Abfiillanlagen (z. B. im
Raffineriebetrieb) empfiehlt sich, da in die Zufithrungsgleise nicht
abgestoBen werden darf, unbedingt die Errichtung von Spill-
oder #hnlichen Seilzuganlagen. Verschubbetrieb mit Lok ist bei
entsprechender signalmiBiger und mechanischer Absicherung der
Fiillstelle moglich, bedingt aber ein erhéhtes Risiko.

Fir das Fiillen und Abfillen sowie Lagern brennbarer Flussig-
keiten (ausgenommen Gefahrenklasse A III) und von Fliissig-
gasen sind bestimmte Sicherheitsabstinde von den Nachbarglei-
sen einzuhalten, die der Maschinendienst der DB angeben muf3.

Fiir die Tragwerke von Gleiswaagen, Wagenkippern, Drehschei-
ben u. 4. sind amtlich gepriifte statische Berechnungen nur dann
entbehrlich, wenn die Konstruktionen genormt sind und eine
Priiffnummer des BZA Miinchen erteilt ist. Der amtlich gepriifte
statische Nachweis fir die Fundamente ist in jedem Fall geson-
dert einzurcichen.

Bewegliche Einrichtungen (z. B. Portalkriine, Krankabinen u. i.)
und Teile davon (z. B. Kranhaken) sollen auch in der ungiin-
stigsten Ruhestellung nodi auBerhalb des lichten Raumes ver-
bleiben. Ist dies nicht méglich, so miissen sie in jedem Falle
ausgefahren werden konnen. Durch technische Abhingigkeiten
(z. B. abhiingige Gleissperren) oder in einfachen Fillen min-
destens durch entsprechende Bedienungsvorschriften, bzw. durch
beide Mafnahmen ist sicherzustellen, dafl der Lichtraum gewahit
bleibt, wenn auf den nichstliegenden Gleisen Eisenbahnfahr-
zeuge bewegt werden.

Im Zeichen eines stdndig zunehmenden Kraftfahrzeugverkehrs
miissen auch einige Ausfithrungen der Anlage und Verinderung
von Parallelwegen am Gleis, Bahniibergingen oder héhenglei-
chen Uberwegen gewidmet werden; gleiches gilt fiir das Ent-
stehen solcher Verkehrsbeziehungen durch den Bau von Gleisen.
Sinngemil} ist auch die Errichtung von Bauten und Anlagen in
der Nihe von Bahniibergingen oder héhengleichen Uberwegen
einzubeziehen.

Der Anschliefler ist in Wegesachen einer Verkehrssicherungs-
pflicht unterstellt. LfB bzw. Straf8enverkehrsbehérden sind auch
dann schon einzuschalten, wenn die Verkehrssicherung an den
Berithrungspunkten zwischen Anschluf3gleis und Straflenverkehr
auflerhalb von umziunten Werkanlagen ohne Zusammenhang
mit baulichen MaBnahmen aus Griinden einer Anderung der Ver-
kehrssituation (z. B. Zunahme des Eisenbahn- oder des Straf3en-
verkehrs) gedndert werden muf. Den Anschliefer trifft insohin
eine besondere Verantwortung. Das Titigwerden der Behorden
von Amts wegen bleibt unberiihrt,

" Parallelwege neben AnschluB3gleisen auBerhalb einer umziunten
Werkanlage sind dort, wo sie sich mit ihren Banketten der Gleis-
achse auf 3,0-4,0 m nihem und gleich hoch oder héher als das
Planum des Bahnkérpers liegen, mit profilfreien Schutzwehren
auszuriisten. Eine solche Mafinahme schlief3t allerdings die Ge-
fahren, die sich z. B. fur Kinder ergeben, nur sehr begrenzt
aus. Es muf} weiter damit gerechnet werden, daf3 unachtsame
oder undisziplinierte StraBenverkehrsteilnehmer die Barrieren
durchbrechen oder gegenseitige Verkehrsbeeintrichtigungen durch

Lirm, horbare und sichtbare Signale, nichtliche Blendwirkung
und dergl. eintreten. Parallelwege begiinstigen ferner das unbe-
rechtigte Uberschreiten von Gleisen und sind aus allen diesen
oder dhnlichen Griinden unerwiinscht. Auch innerhalb von Wer-
ken sollten sie moglichst vermieden oder, wo unumginglich, abge-
sichert werden, wenn es die Verhiltnisse gestatten.

Bahniiberginge - d. s. hshengleiche Uberkreuzungen von Gleisen
durch Wege auflerhalb umzdunter Werkanlagen - stellen im Hin-
blick auf den Straflenverkehr Gefahrenpunkte erster Ordnung
dar. Sie sind daher noch weniger erwiinscht als Parallelwege.
Soweit bei groflen AnschluBgleisanlagen und starkem Eisenbahn-
und Straflenverkehr nicht iiberhaupt Uberfithrungen errichtet
werden miissen, gilt als Mindestforderung in der Regel die Frei-
haltung von Sichtdreiecken und die Aufstellung von Andreaskreu-
zen (Bild 4e nach Anlage zur StoVO), und da, wo ein Vorrang des
Eisenbahnverkehrs nicht gerechtfertigt erscheint, von Bild 1 nach
Anlage zur StVO (mit Zusatzschild ,,Bahniibergang”). Im ersten
Falle kénnen und im zweiten Falle miissen in der Regel aufler-
dem die Bahniiberginge je nach dem Betriebsfithrungsbereich
von den Rangierbediensteten der Bundesbahn oder des An-
schlieBers gesichert werden. Die Freihaltungspflicht erstreckt sich
auf bauliche und technische Anlagen jeder Art, auch Zidune, Be-
wuchs u. 4. bis herab auf eine Héhe von 1,0 m {iber Wegober-
fliche und SO, fermer auch auf Materiallagerung, Parkplitze usw.
Maschendrahtziune sind in der Héhe nicht beschrinkt.

Bei starkem bestehenden oder in absehbarer Zeit zu erwarten-
den StraBenverkehr kann bei Bahniibergingen im freien Ge-
linde auch die Errichtung automatischer oder handgeschalteter
Blinklichtanlagen, in geschlossener Ortslage von entsprechend
betriebenen Farbzeichenanlagen in Verbindung mit Eisenbahn-
lichtsignalen zwingend werden. Sichtdreiecke sind dann nicht
erforderlich. Bei den hiufig zur Anwendung kommenden hand-
geschalteten Anlagen wird der Fasenablauf vom Rangierpersonal
iiber Handschalter oder Druckknopf in Verbindung mit einem

Kontrollidht ausgeldst, das die Funktionsfihigkeit anzeigt. :

In besonderen Fillen kanu auch die Errichtung von Schranken-
anlagen in Frage kommen.

Hohengleiche Uberwege — d. s. héhengleiche Uberkreuzungen
von Gleisen durch Wege innerhalb umzdunter Werkanlagen -
fallen hinsichtlich der Verkehrssicherungspflicht allein in den Ver-
antwortungsbereich des AnschlieBers oder, wenn es sich um eine
AnschluBBbahn mit eigenen Betriebsmitteln handelt, des EBL.
Das schlieft nicht aus, dafl der LfB3 Empfehlungen gibt. Es steht
jedoch an sich dem Anschliefler oder dem EBL frei, nach den
gleichen Grundsitzen wie bei 6ffentlichen Wegen zu verfahren
oder auch andere zweckmifBige Sicherungen zu treffen. Auch bei
den hohengleichen Uberwegen gilt der Grundsatz moglichst weit-
gehender Beschriankung, insbesondere bei groffen Werken, bei
denen mit einem starken werkinternen Kfz-Verkehr zu rech-
nen ist.

Alle Bahniiberginge und hohengleichen Uberwege sollten die
Gleise méglichst senkrecht kreuzen; schrige Uberschneidungen
sind wegen Vergroflerung des Gefahrenraumes zu vermeiden.
Die anschlieBenden Wegstiicke sollen in der Regel kein gréfieres
Gefille als 1:15 gegen die Kreuzungsstellen zu aufweisen. Wei-
chen miissen grundsitzlich auBlerhalb des Xreuzungsbereiches
angeordnet werden. Dieser selbst ist fachgerecht auszubohlen oder
in anderer geeigneter Weise, z. B. mit Formsteinen auszubauen.
Soferne nicht besondere Rillen- oder Leistenschienen verwendet
werden, ist anschlieend an die Fahrkanten der Schienen eine
Rille mit mindestens 45 mm, bei engen Halbmessern mit 70 mm
Weite und einer Tiefe von 38 mm, gemessen von SO, fiir den
einwandfreien Durchlauf der Radspurkrinze freizuhalten; aul3er-
dem muf3 mindestens ein Raum von 150 mm - von den Fahr-
kanten nach auflen gemessen — héhengleich mit der SO gehalten
werden. Die Ausbohlung oder sonstige Abdeckung darf an kei-
ner Stelle zwischen den Schienen und im Gleisachsabstand von
0,870-1,275 m die Héhe von 55 mm {iber SO iiberschreiten. Fiir
eine ausreichende Entwisserung, vor allem schnellen Abflull des
Oberilichenwassers ist zu sorgen. (Schluf} folgt)
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Privatgleisanschliisse - eine Lebensader der DB

Betrieb und Signalwesen an Anschlufigleisen

Es sollen im Rahmen dieser Abhandlung nur die grundsitzlichen
Punkte gebracht werden, weil die Einzelheiten der nach den 6rt-
lichen Verhiltnissen sich sehr verschieden gestaltenden betrieb-
lichen Abwicklung stets in einer besonderen schriftlichen Anwei-
sung niedergelegt werden miissen.

Dort, wo die DB auf den Anschluflgleisen den Betrieb fiihrt, was
zum weitaus iberwiegenden Teil zutrifft, geschieht dies in Form
einer vom BA aufzustellenden sog. Bedienungsanweisung; sie re-
gelt alle betrieblichen Einzelheiten der Zustellung, Ubergabe
und Abholung und benennt auch die vom Anschliefler im Zusam-
menhang damit zu beachtenden Bestimmungen.

Soweit der AnschlieBer den Betrieb mit schienengebundener
Zugkraft selbst fithrt, mufl vom EBL eine Anweisung fiir den
Eisenbahnbetriebsdienst auf der Anschluf3bahn, kurz Eisenbahn-
betriebsanweisung genannt, aufgestellt werden. Ihre Abfassung
bereitet begreiflicherweise oft Schwierigkeiten. Die LfB’en gehen
jedoch mit Rat und Tat an die Hand; sie haben hiezu teilweise
eigene Merkblitter herausgegeben und tberpriifen auf3erdem die
aufgestellten Anweisungen eingehend. Diese sollen Aufschluf3
iiber den Geltungsbereich, iiber die Betriebsbediensteten und
ihre Aufgaben sowie iiber den gesamten Rangierdienst ein-
schlieBlich der Unfallverhiitungsbestimmungen und der Siche-
rung der Bahniiberginge geben. Den Betrieb beeinflussende Be-
sonderheiten, wie z. B. Lichtraumeinschrinkungen, Wagenbe-
schriinkungen u. i.,sind in eigenen Paragraphenzubehandeln. Als
Anlagen sind ein dem Umfang der rangierdienstlichen Aufgaben
entsprechender Auszug aus der Eisenbahnsignalordnung, Schlepp-
und Bremslasttafeln sowie ein Gleisplan beizufiigen; hiezu
kommt gegebenenfalls bei groflen Anschliissen, wenn ein eigenes
Stellwerk eingerichtet ist, noch eine Anweisung fiir den Stell-
werksdienst.

Wird von den AnschlieBern behelfsmifBig rangiert, d. h. werden
Lisenbahnfahrzeuge durch Hand, Tiere oder StraBenkraftfahr-
zeuge bewegt, oder geschieht dies durch Motor- oder Einradwa-
genschieber, Spilleinrichtungen, Winden, Drehscheiben, Schiebe-
biihnen oder anderc ortsfeste maschinelle Einrichtungen, so miis-
sen vom LfB im erforderlichen Umfang besondere Hinweisc
gegeben werden; sie kénnen auch in die Eisenbahnbetriebsan-
weisung, wenn eine solche aufzustellen ist, eingearbeitet werden.
Gleichfalls einer besonderen Regelung bedarf die Betriebsabwick-
lung in Anschliissen und Ubergabestellen mit elektrischer Strek-
kenausriistung,

Die signaltechnischen Einrichtungen auf Anschluf3gleisen kinnen
meistens sehr einfach gehalten werden und beschriinken sich ge-
wohnlich auf Gleissperren, Sperrschwellen, Weichenschlésser,
Weichensignale, Grenzzeichen, Rangierhalttafeln, cvtl. auch Liu-
te- und Pfeiftafeln u. a. mitunter. Umfangreichere Signalanlagen
mit Licht- oder Formsignalen bleiben auf grofle Werkgleisanla-
gen beschrinkt; hier sind u. U. bei Ubergang auf eine Stamm-
oder Nebenbahn Zugfahrten zu beriicksichtigen. Bei allen Bahn-
iibergiingen, die durch Blinklichtanlagen gesichert werden, sind
fiir den Lisenbahnverkehr Blinklichtiiberwachungssignale, bei
solchen, die mit Farbzeichenanlagen versehen werden, abhingig
geschaltete Lichtsignale mit vereinigtem Signal Sh0/Sh 1 aufzu-
stellen, die auch noch mit einem Wartezeichen verbunden sein
kénnen. Bei Betriebsruhe muf3 das Signal ShO mit Dauerrotlicht
erscheinen.

Hiufig begegnet man Zweifeln, wann das Signal Ne 8 - Gefahr-
anstrich —~ anzuwenden ist. Es sei deshalb eindeutig festgestellt,
daf} dieses Signal nur dazu dient, Unterschreitungen des Seiten-
raumes von 2,20 m (gegebenenfalls vermehrt um das Bogen-

(Schlufs von Heft 6 A/1966)

zusatzmaf3) und zwar in Form eines dauerhaften weif3en Anstri-
ches im Hshenbereich von 1,0 — 3,05 m iiber SO zu kennzeichnen.
Wo eine weitergehende Sicherung erforderlich erscleint, sind
zusitzlich Schilder mit der Anschrift ,,Vorsicht Lichtraumcin-
schrinkung!“ anzubringen und zwar so, daf3 durch die Beschil-
derung keine weitere Einschrinkung entsteht. Derartige Hin-
weistafeln sind stets dann nétig, wenn ein Glejsachsabstand von
2,00 m in der Geraden oder mit dem um das Bogenzusatzmal3
vergréflerten Grundmal3 von 2,00 m in Bogen unter 250 m Halb-
messer unterschritten wird. Lichtraumeinschrinkungen im Hoéhen-
bereich zwischen 3,05 m und 4,80 m iiber SO brauchen ortlich
nur mit Warntafeln angekiindigt werden. Auf die fritheren Aus-
filirungen iiber den lichten Raum sei in diesem Zusammen-
hang nochmals hingewiesen, desgleichen auf die notwendige
Ergidnzung von Bedienungs- oder Betriebsanweisung hinsicht-
lich der durch Engstellen sich ergebenden besonderen Mal3-
nahmen. Eine Signalisierung mit Ne 8 entfillt auch bei Seiten-
rampen mit Héhen bis 1,20 m oder mit GrundabstandsmafBen bis
1,65 m und Gleisfestlegung, bzw. wenn die genannten Abwei-
chungen gemeinsam auftreten. Derartige Rampen gefihrden das
Rangierpersonal nicht mehr als profilgerechte, eine Kennzeich-
nung ist daher widersinnig. Jeder Rangierbedienstete muf} wis-
sen, daB er sich nicht zwischen Rampe und Gleis aufhalten darf.
Tore, die die Seitenriume von 2,20 m unterschreiten, sind sowohl
an den Torpfosten als auch an den Torfliigeln in der angegebenen
Hohe weif3 zu streichen. Bei Lichtraumbeschrinkungen von gré-
Berer Linge kann der Anstrich auf den Anfang, das Ende und
geeignete Zwischenstellen beschrinkt werden. Bei hellem Unter-
grund oder in dhnlichen Fillen empfiehlt sich eine dunkle Um-
randung des weiflen Anstrichs. Bei schwachen Gittermasten, La-
ternenpfahlen usw. empfiehlt sich meistens, auch wenn sie nur
zum Teil in der angegebenen Grenze liegen, der vollstindige
Anstrich. Liegen sonstige Engstellen im Hohenbereich bis 1,12 m
iber SO ohne Einschrinkung des lichten Raumes vor (z. B. Bord-
kanten, Treppen, Gitter u. 4.), so kénnen sie mit schwarz-gelbem
Wechselanstrich versehen werden.

Maschinen und maschinenartige Anlagen an Anschlufigleisen

Fir das Genehmigungsverfahren zur Indienststellung privater
schienengebundener Triebfahrzeuge miissen dem LfB eine Reihe
von Unterlagen vorliegen. Zunichst ist ein Betriebsbuch anzu-
legen, das zur Aufnahme der Genehmigungsurkunde dient und
die Bescheinigung iiber die Abnahmepriifung, die Beschreibung
des Triebfahrzeugs, die Bescheinigungen iiber Priifung und Ab-
nahme der Druckbehilter, ein Kesselbuch bei Triebfahrzeugen
mit einem Dampfkessel und schlief3lich die Bescheinigungen iiber
die Priifung von Explosionsschutzeinrichtungen bei den damit
ausgeriisteten Triebfahrzeugen enthalten mufl. Spiter sind auch
noch die Aufschreibungen iiber Bauartinderungen und Beschei-
nigungen tiber ausgefiihrte Untersuchungen und Priifungen auf-
zunehmen. Bei elektrischen Triebfahrzeugen und Brennkrafttrieb-
fahrzeugen sind, soweit nicht im Betriebsbuch selbst geniigend
ausfihrlich beschrieben, Stammhefte mit Beschreibungen und
Untersuchungsaufzeichnungen fiir Antriebsmaschinen, Getriebe,
Achstriebe, Drehgestelle und Radsitze dem Betriebsbuch bei-
zugeben. In der Regel soll die Herstellerfirma eines Triebfahr-
zeuges auch das Betriebsbuch mitliefern.

Fiir die Genehmigung zur Indienststellung von Triebfahrzeugen
sind auller der Vorlage des Betriebsbuches Bauartpriifung, Ab-
nahme und gegebenenfalls die Zulassung fiir den Dampfkessel

erforderlich.

Fir die Bauartprifung werden in zweifacher Fertigung eine
Achswellenberechnung, bei der die Kerbwirkung nicht vernach-
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ldssigt werden darf und zu erkennen sein muf}, wie die zulissi-
gen Spannungen ermittelt wurden, sowie eine Achswellenzeich-
nung, aus der die Ubergangsbogenhalbmesser, der Werkstoff und
die Oberflichenbeschaffenheit entnommen werden kénnen, hené-
tigt. AuBerdem missen anhand einer Bremsberechnung, von
Druckluftrohrplinen, einer Zeichnung iiber die Auorduung des
Bremsgestidnges, einer Schlepplastentabelle, einer Berechnung
und Anordnungszeichnung sowie einer Darstellung der Tragfe-
dern, schlieflich auch noch eines Zv-Diagramms die Abbrem-
sung gepriift und die Bremsbesetzung, d. h. die Ermittlung der
ohne bediénte Wagenbremse méglichen Anhingelasten (Achsen),
festgelegt werden kénnen. Auch die hier genannten Unterlagen
miissen von der Herstellerfirma dem Kiufer mitgeliefert werden.
Es ist darauf zu achten, daf3 die Berechnungen und Zeichnungen
sich auch tatsiichlich auf die Bauart des beschafften Fahrzcuges
beziehen.

Die Abnahme als Fahrzeug beschrinkt sich auf die Priifung der
gesetzlich vorgeschriebenen Mafle und Ausriistungen. Sie wird
nach Anlieferung des Triebfahrzeugs im Auftrag des LfB vom
ortlich zustindigen MA durchgefiihrt.

Vermerkt sei, dafl zu den Triebfahrzeugen auch Krine zihlen,
die auf Gleisen einer Anschlubahn mit eigener Kraft fahren.

Auch alle iibrigen maschinellen Triebmittel, wie sie schon im Zu-
sammenhang mit dem Betrieb erwihnt wurden, sowie alle son-
stigen den Eisenbahnbetrieb beeinflussenden Teile von maschi-
nentechnischen Anlagen bediirfen einer besonderen Abnahme
durch den Maschinendienst. Bei Rohrleitungen geniigt fiir An-
schluBgleise im allgemeinen die Abnahme durch eine unabhén-
gige dritte Stelle (TUV, Gewerbeaufsicht) oder ausnahmsweise
auch durch besondere Inspektionstrupps der Firmen, wie sie z. B.
im Raffineriebetrieb iiblich sind. Die Abnahmeergebnisse hier-
iiber miissen jedoch den ortlich zustindigen MA nachgewiesen
werden. Weiter ist die Festlegung von Sicherheitsabstinden beim
Umschlag brennbarer Fliissigkeiten und von Fliissiggasen, wie
schon im Kapitel Bau erwiihnt, Aufgabe des Maschinendienstes;
er hat aulerdem die evtl. zusitzlichen reguldren Sicherungsmal-
nahmen (z.B. signaltechnischer Art) oder besonderen Schutzein-
richtungen bei verkiirzten Sicherheitsabstinden (z. B. Schutz-
mauern) anzugeben. Er bestimmt auch alle SicherheitsmaBnah-
men im Zusammenhang mit elektrisch betriebenen AnschluB3-
gleisen.

Uberwachung der Anschlufigleise und ihres Betriebes

Die einmal geschaffenen technischen und sonstigen Vorausset-
zungen eines Anschluf3gleises und des auf ihm durchzufithrenden
Betriebes bediirfen selbstverstindlich einer laufenden Uberwa-
chung. Soweit hiezu das Vertragsverhilinis zwischen den An-
schhieBern und der DB nach dem PAB betroffen ist, sind hiezu
nach der derzeitigen Regelung die Anschliisse alle 4 Jahre durch
die Bm’en zu priifen. Daneben miissen die BA alle 4 Jahre im
Auftrag des LfB eine Priifung durchfithren, soweit nicht in be-
stimmten Fillen der LfB selbst prift (z. B. bei Betriebs- und
Fahrzeugpriifungen auf Anschliissen mit eigenen Betriebsmitteln).

Fiir die LfB-Priifungen seien aus den praktischen Erfahrungen
heraus einige wichtige Hinweise gegeben. Grundsitzlich sollten
die Anschliisse nur zusammen mit dem Anschlief3er, einem orts-
kundigen Vertreter oder dem EBL begangen werden; die Teil-
nahme ist auf dem Priifungsbericht festzustellen. Wiederholt ha-
ben sich AnschlieBer veriirgert gezeigt, wenn sie erst durch die
Stellungnahme des LfB zum Prifungsbericht von der Begehung
ihrer Gleise erfahren haben. Die Moglichkeiten zur Beseitigung
von Mingeln konnen bei gegenseitiger Fihlungnahme besser
abgeschitzt und gleichzeitig Hinweise gegeben werden, wo sich
unverhiltnismifBig hohe Aufwendungen durch Ausnahmegeneh-
migung ersparen lassen oder aber nach den gesetzlichen Bestim-
mungen Anderungen unumginglich sind. Die entsprechenden
Vorschlige sind grundsitzlich in den Priifbericht aufzunehmen,
um zeitraubende Riickfragen oder gar ortliche Nacherhebungen
der LfB-Sachbearbeiter zu vermeiden. Die Lichtraumeinschrin-
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kungen miissen erschépfend geschildert oder, wo eine Beschrei-
bung nicht mehr ausreicht, und auch jedesmal dann, wenn eine
Ausnahmegenehmigung fillig wird, in einer deutlichen Skizze
dargestellt werden. Bei Bauwerken, Mauern usw. sind die Flucht-
richtungen am Gleis, in denen Einschrinkungen liegen, festzu-
legen, bei Lage in der Nihe einer Bauwerksecke beide Fluch-
ten. Grundsitzlich gehért zu jedem Gleismittenabstand der Ho-
henbereich iiber SO, fir den eine Einschrinkung besteht. Die
Skizzen miissen zudem bei Lichtraumeinschrinkungen an Gleis-
und Weichenbogen deren Halbmesser, bei Weichen auflerdem
Form und Neigung, ferner bei Lage in der Geraden den Lings-
abstand in Gleisachse bis zu 30 m von BA und BE, schlieBlich
auch auf die gleiche Erstreckung von 30 m die Lingsabstinde
zu einem BW, WA oder WE enthalten; liegt die fragliche Stelle
zwischen WA cder WE, sind ebenfalls die Lingen in Gleisachse
zu diesen Punkten einzumessen. Um bei wechselndem Spurbild
vollig sicherzugehen, empfichlt es sich mit einem Sicherheits-
zuschlag von 10 m beiderseits einer Engstelle auf je 40 m, also
auf 80 m insgesamt, den durch Gleis- und Weichenbogen be-
stimmten Krimmungsverlauf mit allen Halbmessern, Zwischen-
geraden und Lingsabstinden zu den markanten Punkten (BA
usw.) anzugeben. Nur so konnen die Verschneidungen unter-
schiedlicher Lichtraumverhiltnisse richtig berechnet werden. Der
erforderliche MeBbereich vergrofert sich bei lingeren Engstellen
um deren Gesamtlinge, weil die 40-m-Stiicke dann erst von
den Enden ab in Zuschlag kommen. Bestehen inehrere Licht-
raumeinschrinkungen und koénnen diese wegen Zeit- und Per-
sonalmangel nidit vom BA aufgenommen werden, so ist die
anschlieBende Firma zur Skizzenerstellung zu veranlassen und
entsprechend zu unterrichten. Bei sehr zahlreichen und uniiber-
sichtlichen Lichtraumeinschrinkungen, wie sie leider nicht selten
in groflen Werkgleisanlagen zu finden sind, empfiehlt sich die
Anforderung des ProfilmeBwagens der ortlichen BD; es muf
dabei sichergestellt sein, daf3 die Engstellen auch in einen hin-
sichtlich Bogen- und Weichenverhiltnissen vollstindigen Lage-
plan lagerichtig und mit den gleichen laufenden Nummern wie
im MeBblatt eingetragen werden. Schwierige Bahniibergangsver-
hiltnisse sollten ebenfalls durch Skizzen erldutert werden; wo
sich eine Anderung der Sicherung abzeichnet, sind u. a. Angaben
iiber die Sichtdreiecke, die Hochstgeschwindigkeit auf den Glei-
sen, die Zahl der tdglichen Rangierfahrten in beiden Richtungen,
iber die Neigung und den Ausbau der anschlieSenden Wegstiicke
und iiber die Verkehrsdichte auf der Strafe sehr zweckdienlich.
Der Entstehung nicht genehmigter Bahniiberginge ist mit allen
zu Gebote stehenden Mitteln zu begegnen. Wo die Betriebs-
sicherheit nicht mehr gewihrleistet erscheint und Anschlief3er
ausnahmsweise ihren diesbeziighichen Verpflichtungen nicht nach-
kommen, muf3 dem LfB ein ungeschminktes Bild der Lage ge-
geben werden. Es widerspricht letzten Endes auch den Belangen
des Kundendienstes der DB, notwendige Bereinigungen immer
wieder hinauszuschieben oder gar eine iberfillige Sperrung zu
verzogern. Ganz unverantwortlich aber ist es, wenn trotz Ver-
hingung einer Sperre durch den LfB Anschliisse mit stillschweigen-
der Duldung der BA weiterbedient werden. Diese manchmal
festzustellende und merkwirdigerweise im Widerspruch zur
sonst obwaltenden Vorsicht geiibte Praxis kénnte im gegebenen
Falle fiir die Beteiligten sehr iible Folgen zeitigen. Uberfliissig
zu sagen, dal} bei akuter Betriebsgefahr auch auf AnschluBglei-
sen sofort eingegriffen werden muf3.

Baugesuche sind unter Beachtung vorstehender Ausfithrungen von
den Auflenstellen erschopfend zu behandeln: Die Antriige sind
erst dann vorlagereif an den LfB, wenn alle Unterlagen beige-
figt sind; fehlende Pline usw. miissen schon auf der unteren
Ebene des Verwaltungsganges nachgefordert oder, wenn sie man-
gelhaft sind, zur Erginzung zuriickgegeben werden. Wo maschi-
nentechnische Belange berithrt werden, ist stets das zustindige
MA zu beteiligen und zur Stellungnahme aufzufordern.

Alle BA und MA sowie die Bm’en sind verpflichtet, die Durch-
fiihrung von Weisungen des LfB auch ohne besondere Friststel-
lung laufend und so lange zu {iberwachen, bis alle Anstinde be-
hoben sind, und dazu dem LfB entsprechend zu berichten.



Die Erfahrung lehrt, daf3 die Auflenstellen — und gelegentlich
nicht nur diese — den LfB-Angelegenheiten oft eine gewisse
Gleichgiltigkeit, ja sogar Ablehnung entgegenbringen. Die LfB-
Titigkeit wird als eine unbequeme Zusatzarbeit mit bundes-
bahnfremdem Charakter angesechen. Man vertritt den Stand-
punkt, daf hier die Vorschriften nicht so genau zu beachten
seien, weil auf den AnschluB3gleisen ja ,doch nichts passiere”.
Einer solchen Auffassung kann nicht scharf genug entgegenge-
treten werden, ohne deswegen einer kleinlichen Haltung dort das
Wort zu reden, wo die Bestimmungen eine KompromiBlésung zu-
lassen. Die Auflenstellen mogen jedoch bedenken, daf3 der LfB
wesentlich dazu beitrigt, ihnen die Biirde der Verantwortung,
die nun auch einmal im AnschluBgleisbetrieb besteht, zu erleich-
tern.

Zusammenfassung und Schluflbemerkung

In dem harten Existenzkampf, der der Deutschen Bundesbahn
aufgezwungen ist, miissen alle Quellen erschlossen werden, die
die Finanzkraft der DB stirken. Eine ihrer wichtigsten Lebens-
adern sind die Privatgleisanschliisse. Es gilt deshalb fiir sie zu

werben und die Kenntnisse iiber ihre verwaltungsmiBige Be-
handlung und iiber ihre technischen Bedingungen zu vertiefen.
Insbesondere werden die Aufgaben des LIB erliutert und wird
gleichzeitig versucht, Verstindnis dafiir zu wecken.

Wir hoffen, daf3 die Ausfiihrungen dieser Abhandlung nicht nur
bei allen mit AnschluBgleisen befal3ten Stellen der DB weiteste
Verbreitung und Beherzigung finden, sondern iiber den nach-
haltig zu pflegenden Kontakt zu den AnschlieBern und Anschluf3-
interessenten auch immer mehr bei diesen fiir den Transport auf
dem Schienenweg in Frage kommenden Firmen zur Kenntnis
gelangen.

Die BD Miinchen hat aus den Erfahrungen im Verkehr mit den
AnschlieBern, ferner in der Absicht, Fehlplanungen weitgehend
auszuschlieen und damit das Genehmigungsverfahren zu be-
schleunigen, den Entwurf eines bautechnischen LfB-Merkblattes
{fiir die Firmen aufgestellt. Dieser Entwurf liegt derzeit der HVB
vor; es steht zu erwarten, dal3 die Arbeit an der endgiiltigen
Fassung des Merkblattes in Bilde abgeschlossen und dessen
Verteilung, die zweifellos einem dringenden Bediirfnis entspricht,
vorgenommen werden kann.



