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14. Gefdhrdung eines Triebwagenschnelizuges

Der skizzierte Bahnhof besitzt ein Druck-
tastenstellwerk. Die Weiche 26 ist ortsbedient,
fernverriegelt und mit einem ,,A“ am Stelihebel-
gewicht gekennzeichnet. Bei blockmifliger Frei-
gabe einer Durchfahrt auf Gleis 1 mufl sich
das Verschubsignal V 3/5 in der Stellung ,,Ver-
schub verboten“ befinden.

Um 10.21 Uhr trifft ein Turmwagen der
Fahrleitungsmeisterstelle S. auf Gleis 3 ein und
bleibt zwischen Weiche 26 und Verschubsignal
V 3/5 stehen. Wegen Durchfithrung der Bugel-
probe auf der freien Strecke mufl eine grofiere
Zugpause abgewartet werden. Der Fahrdienst-
leiter vereinbart daher mit dem Kleinwagen-
fithrer, dafl der Turmwagen vorerst bis hinter
das Verschubsignal V 3/5 zu fahren habe und
nach Durchfahrt des zu erwartenden Triebwagen-
schnellzuges auf Gleis 1 von Gleis 3 nach Gleis
M 2 zu tberstellen sei. Bei diesem Gesprich ist
auch die restliche Turmwagenbesatzung — der

Kleinwagenfahrer und ein angelernter Fachar-
beiter der Elektrostreckenleitung — in der Fahr-
dienstleitung anwesend. Der Kleinwagenfithrer
beauftragt nun die beiden, die Uberstellung
durchzufiihren, bleibt aber selbst noch in der
Fahrdienstleitung; er ist der Ansicht, die beiden
Bediensteten hidtten gehort, dafl vorerst der
Turmwagen hinter dem Verschubsignal V 3/5
aufzustellen sei und erst nach der Durchfahrt
des TS auf Gleis 1 die Uberstellung durchge-
fithrt werden dirfe.

Kleinwagenfahrer und Facharbeiter begeben
sich auf den Platz und beginnen jedoch sofort
mit der Uberstellung des Turmwagens. Wihrend
der Kleinwagenfahrer am Weg zur Weiche 26
das Verschubsignal ,Herkommen® gibt, setzt der
Facharbeiter den Turmwagen in Richtung dieser
Weiche in Bewegung. Keiner von ihnen iiber-
zeugt sich vorher von der Stellung des Ver-
schubsignales V 3/5, das sich wegen der bereits
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freigegebenen Durchfahrt fiir den TS in Stellung
,,Verschub verboten“ befindet. Als der Klein-
wagenfahrer bei der Weiche 26 eintrifft und
diese sich wegen der bereits erfolgten Verriege-
lung nicht umstellen 1iB3t, erinnert er sich an
den Triebwagenschnellzug und gibt Haltsignale;
der Turmwagen kommt bei der kleinen Grenz-
marke der Weiche 26 zum Stillstand. Der zur
gleichen Zeit auf Gleis 1 einfahrende Triebwagen-
schnellzug wird vom Fahrdienstleiter mit Hand-
signal angehalten und bleibt 20 Meter vor der
Weiche 26 stehen. Nach Zuriickschieben des
“Turmwagens setzt der Triebwagenschnellzug die
Fahrt fort.

Ein sicherlich folgenschwerer Unfall konnte
somit noch in letzter Minute verhiitet werden.
Niemals aber wire es zu dieser Gefihrdung ge-
kommen, hitten der Fahrdienstleiter und die drei
Bediensteten der Elektrostreckenleitung die Be-
stimmungen der Verkehrsvorschrift beachtet.

Der Fahrdienstleiter hat vor Freigabe der
Durchfahrt fiir den TS die Meldung tber die

Riumung des Gleisstiickes zwischen Flanken-

schutzeinrichtung und Weiche 26 durch den
Turmwagen nicht abgewartet und die Fahrweg-

prifung gar nicht oder nur sehr mangelhaft
durchgefiihrt.

Der Kleinwagenfiihrer beging den Fehler,
die Uberstellung des Turmwagens nicht zu
leiten.

Dem Kleinwagenfahrer mufl vorgeworfen
werden, dafl er das Ingangsetzen des Turm-
wagens einem hiezu nicht ausgebildeten und ge-
priiften Bediensteten tiiberlief und die Stellung
des Verschubsignals nicht beachtete.

Sein Verhalten wirft die Frage auf, ob dem
als Kleinwagenfahrer nicht ausgebildeten Fach-
arbeiter nicht schon wiederholt die Fithrung des
Turmwagens iiberlassen worden war?

Der angelernte Facharbeiter war selbstver-
stindlich am Ereignis mitschuldig, da er ohne
ausgebildet und gepriift zu sein, den Kleinwagen
in Bewegung setzte.

Bedienstete des Elektrodienstes!

Betrachtet die Bestimmungen der Verkehrs-
vorschrift nicht als erschwerenden Ballast! Thre
Einhaltung gewihrleistet Verkehrssicherheit, die
auch fiir Euch oberstes Gebot sein .muf3.

15. Zugentgleisung infolge Achsstummelbruches
nach Heif}laufen

Mittwoch, 22. Mirz 1961, um 3.20 Uhr,
entgleiste bei Einfahrt eines Giitereilzuges in
¢inem Zwischenbahnhof einer Hauptbahn ein be-
ladener ungarischer Guterwagen (6. Wagen von
vorne) mit beiden Achsen. Durch den entgleisten
Wagen wurden nicht nur der Oberbau auf zirka
500 Meter schwer beschidigt, sondern auch eine
Stiitze des iiber die Gleisanlage fithrenden Uber-
gangssteges umgerissen und infolge Querstellung
des Wagens auch dic dem Einfahrgleis benach-
barten Gleise verlegt; der Sachschaden ist be-
trichtlich.

Als Entgleisungsursache wurde eindeutig
Achsstummelbruch nach vorhergegangenem Heifi-
laufen am linken hinteren Rad des ungarischen
Wagens festgestellt.

Im vorgelegenen zirka 27 Kilometer langen
Streckenabschnitt wollen weder die Bahnhof- noch
die Streckenbediensteten der 16 Verkehrsstellen
bei Voriiberfahrt des Giitereilzuges eine Unregel-
mifigkeit bei einem Fahrzeug wahrgenommen
haben. Erst der Wirter des dem Entgleisungs-
bahnhof 6 Kilometer vorgelegenen Blockpostens 2
— in Fahrtrichtung rechts liegend — nahm an
einem Wagen im vorderen Zugdrittel Funken-
sprithen wahr. Er verstindigte hievon den Wir-
ter des Blockpostens 1 — ebenfalls rechts liegend
und 3 Kilometer vorgelegen — ohne jedoch das
Anhalten des Giitereilzuges zu verlangen. Der

Blockwirter hielt den Zug nicht an, sondern be-
obachtete ihn lediglich bei der Vorbeifahrt. Auch
er nahm Funkensprithen wahr und meldete dies

~ nur dem Wairter des bereits im benachbarten

Bahnhof gelegenen Schrankenpostens — links
liecgend — nicht aber dem Fahrdienstleiter. Der
Wirter des Schrankenpostens wiederum gab nicht
Haltsignale, sondern - verstindigte, als er un-
mittelbar nach Vorbeifahrt der Zuglokomotive an
einem Wagen eine Stichflamme aufblitzen sah,
den Fahrdienstleiter von seiner Wahrnehmung.
Durch sofortiges Riickstellen des bereits frei-
zeigenden Ausfahrsignales kam der planmifiig
durchfahrende Zug vor diesem zum Stillstand,
doch war inzwischen der Achsstummel bereits
gebrochen und der Wagen entgleist.

Dieser Vorfall zeigt, dafl Zugbeobachtung
allein nicht gentigt, es muf} auch rasch und ent-
schlossen gehandelt werden.

Welche Fehler wurden gemacht?

Schon der Wirter des Blockpostens 2 hitte
versuchen miissen, durch Haltsignale den Zug
anzuhalten. Auf jeden Fall aber hitte er auf
Grund der festgestellten Unregelmifligkeit an
einem Wagen den Wirter des Blockpostens 1 zum
Anhalten des Zuges auffordern miissen.

Der Wirter des Blockpostens 1 unterlief} es,
den Zug auf Grund der vorgemeldeten Unregel-
mifigkeit aus eigenem bei seinem Blocksignal
anzuhalten. Seine Verantwortung, daf} er hiezu
nicht aufgefordert worden sei, unterstreicht seine
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Unentschlossenheit besonders. Auch er verab-
sdumte es, wenigstens den Schrankenwirter ent-
sprechend anzuweisen.

Beide Blockwirter trifft der Vorwurf, daf}
sie nicht auch den Fahrdienstleiter sofort von
ihren Beobachtungen unterrichtet haben.

Aber auch der Schrankenwirter unternahm
nichts, um den Zug sofort anzuhalten.

Wie die Sachlage zeigt, hitte sich das An-
halten beim Schrankenposten, der zwischen Ein-
fahrsignal und Fahrdienstleitung liegt, gelohnt;
die Entgleisung wire dann sicherlich unter-
blieben.

- Wiederum hat sich erwiesen, dafl Bahnhof-
und Streckenbedienstete trotz Wahrnehmung von

Unregelmifligkeiten an Fahrzeugen sich nicht
entschlieflen konnen, einen Zug sofort anzu-
halten.

Haben die hier beteiligt gewesenen Bedienste-
ten das Verkehrsunterrichtsblatt 12. Stiick aus
1960, in dem zum Thema ,,Zugbeobachtung® klar
verstindliche Ausfithrungen ergingen, nicht ge-
lesen? :

Bahnhof- und Streckenbedienstete!

Befolgt doch endlich die Bestimmungen der
ZSV 11/25 ,Zugbeobachtung®, die unter anderem
den Zweck verfolgen, durch rechtzeitiges Erken-
nen von Unregelmifligkeiten an Fahrzeugen Be-
triebsgefihrdungen zu verhiiten, und hiezu ein-
deutige Verhaltungsmafiregeln geben.

16. Uhrenvergleich — eine Voraussetzung fiir
piinktliche Verkehrsabwicklung

Zugfihrer und Triebfahrzeugfithrer haben
sich gemdfl DV V 3, Pkt. 38, vor der Abfahrt
aus dem Zugausgangs- oder Ubernahmebahnhof
vom richtigen Gang ihrer Uhren durch Uhrenver-

gleich zu iberzeugen. Auf diesen kann auch in
Bahnhofen, in denzn bereits elektrische Uhren
angebracht sind, nicht verzichtet werden.

Es sei daran erinnert, daf} auch Kleinwagen-
fithrer und Bahnrichter (Vorarbeiter mit eigener
Rotte) sich sinngemidfl immer vom richtigen
Gang ihrer Uhr zu tiberzeugen haben.







