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Das ist das Ergebnis

(Zertrimmerung eines Gleisabschlusses und eines Gleisbriickenwaaghauses sowie Entgleisung von
3 Wagen),

wenn

ein Verschubleiter es unterldfit, in einem Gefille
von 89/, zehn wihrend des Verschubes voriiber-
gehend abgestellte Wagen — darunter auch mit
Handbremsen ausgestattete — gegen Entrollen

zu sichern; kein Wunder, wenn sich diese Wagen
in Bewegung setzten und in einem Stumpfgleis
auf drei dort stehende Wagen aufprallten.

1. Beispielgebendes Verhalten einer Eisen-
bahnersfrau!

Am 27. November 1962 um 13.58 Uhr wurde
auf einer abgeschrankten EK (Bundesstrafie 17)
zwischen den Bf J. und T. ein vollbesetzter Post-
autobus zwischen den niedergehenden Schranken-
biumen eingeschlossen. Der Schnellzug Rom-—
Wien war fallig!

Die EK ist vom Schrankenbediener 600 m
entfernt und kann von ihm nicht eingesehen
werden.

Die in einem Wairterhaus etwa 150 m von
der besagten EK entfernt wohnende Gattin des
Werkmannes L. bemerkte das Einschlieflen des

Autobusses und verstindigte hievon sofort am
Streckenfernsprecher den Fdl des Bf T. Dieser
veranlafite das Zurtckstellen des fur den Schnell-
zug bereits freigestellten Ausfahrsignals. Es ge-
lang, den Zug noch beim Ausfahrsignal anzu-
halten!

Jeder kann die Folgen ermessen, wenn der
Schnellzug mit dem Autobus, dessen Lenker un-
verstindlicherweise keinerlei Sicherheitsmafinah-
men ergriff, zusammengeprallt wire!

Die Eisenbahnersfrau hat somit durch ihr
rasches und entschlossenes Handeln die Autobus-
insassen vor einem fiirchterlichen Schicksal be-
wahrt. Es ist selbstverstindlich, daf} dieses Ver-
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1. Stiick

2. Erlduterung

Zu Punkt 558 der DV V 3

Der 1, Satz des letzten Absatzes im Punkt
558 der DV V 3 lautet:

»,Wenn Bauarbeiten in Streckengleisen nur
Gleissperren in Zugpausen erfordern, kénnen die
notwendigen Mafinahmen ohne eine VBA auch
vom Bf-Vorstand (Fdl) nach Verstindigung mit
der Streckenleitung, E-Streckenleitung usw. an-
geordnet werden.“

Erlduternd hiezu ist zu sagen, dafl unter dem
Begriff ,,Streckenleitung, E-Streckenleitung® ent-
sprechend den jeweiligen Umstinden auch der
ortlich Aufsichtfithrende (Bahnmeister, Fahrlei-
tungsmeister, Bahnrichter usw.) zu verstehen ist.

Demnach kann eine Gleissperre wegen Bauarbei-
ten in einem Streckengleis in einer Zugpause
auch im Einvernehmen mit dem ortlich zustin-
digen Bahnmeister oder Bahnrichter durchgefiihrt
werden. Es ist nicht notwendig, z. B. wegen der
plotzlich  erforderlichen ~ Auswechslung einer
Schiene das Einvernehmen mit dem Strecken-
leitungsvorstand oder mit dessen Stellvertreter
personlich zu pflegen.

Dagegen diirfen Gleissperren in Zugpausen
tiber den vorgesehenen Zeitpunkt ihrer Beendi-
gung nur mit Zustimmung der Dion (Zuglei-
tung) ausgedehnt werden, wenn hiedurch nur
minderwichtige Ziige unwesentlich verspitet wer-
den oder nicht mehr als 2 Ziige auf dem falschen
Gleis fahren miissen.

vom Vorhandensein der Puffer am Zugende!

Schaiffner!
Uberzeugt Euch auch nach durchgefiithrter Pufferprobe bei jeder sich bietenden Gelegenheit

3. Etwas fiir jeden

Bei einem Triebwagenschnellzug konnte fol-
gendes festgestellt werden:

Der Wagensatz bestand aus einem Twg,
einem damit verbundenen mit Ubergang ver-
sehenen Beiwagen und einem weiteren Beiwagen,
der keinen Ubergang hatte.

In der Strecke von W. bis S. (106 km)
fuhren Zugfithrer und Schaffner im vorderen
Zugteil, wihrend der mangels Uberganges nicht
erreichbare Beiwagen unbesetzt blieb. Abgesehen
davon, dafl dadurch von W. bis S. keine Fahr-
kartenrevision durchgefithrt werden konnte,
mufiten die Reisenden im letzten Wagen eine
duflerst peinliche Feststellung machen. Das Klosett
des Beiwagens war wihrend der 106 km langen
Fahrt abgesperrt!

Hier handelte es sich um einen besonders
krassen Einzelfall; es kommt aber oft vor, daf}
Schaffner, z. B. bei Schnellziigen die Klosette
erst wihrend der ersten Revision — also unter
Umstidnden erst geraume Zeit nach der Abfahrt
— offnen. Diese Vorgangsweise ist absolut falsch!
Punkt 496 der DV K 1 bestimmt u. a. ausdriick-
lich, dafl der Schaffner sofort nach Abfahrt des
Zuges vom Ausgangsbf die Fahrkarteniiberprii-
fung vorzunechmen hat, sofern ihn nicht andere
vordringliche Dienstverrichtungen (z. B. Anwei-
sung von Plitzen, Aufschlieflen von Tiiren) daran
hindern. Daher nach der Abfahrt vom Aus-
gangsbf zuerst die Klosettiiren 6ffnen und erst
dann mit der Fahrkarteniiberpriifung beginnen!

Ausziige aus einem Gendarmeriebericht:

pe - «.Am 29.9. 1962 um 12.15 Uhr wurde
ein Schrankenbaum der Schrankenanlage im
Bahnkilometer 148,853 der Eisenbahnlinie St.—
Sch. durch den Kraftwagenzug des F. beschi-
digt . ... Die Unfallanzeige wurde vom Vor-

stand des Bf A. erst am 1. 10. 1962 telephonisch
an den Gendarmerieposten erstattet. Aus diesem
Grunde konnte auch eine Tatbestandsaufnahme
an Ort und Stelle nicht mehr erfolgen . . . . Die
Beschidigungen am Bahnschranken wurden nicht
bekanntgegeben . . . .

Aus dem Gendarmeriebericht geht hervor,
dafl seitens des Bf-Vorstandes des Unfallbereichsbf
zwei Fehler gemacht wurden, wie sie leider immer
wieder festgestellt werden kénnen:

1. Verspitete Meldung an die Gendarmerie.
Gemif den ,,Richtlinien® ist jedes Schranken-
anfahren auf kiirzestem Wege der Gendar-
merie (Polizei) zu melden.

2. Wie schon im Verkehrs-Unterrichtsblatt
11. Stick aus 1962 unter Punkt 70 ausge-
fihrt, sollen die Organe der Sicherheitsbe-
horden bei ihren Amtshandlungen in jeder
Weise unterstiitzt werden. Dazu gehért auch,
dafl ihnen, wie z. B. im geschilderten Fall,
die Hohe und die Art des entstandenen Sach-
schadens (eventuell nach Riickfrage bei der
zustindigen Stelle) am Schranken bekannt-
gegeben wird..

Betriebskontrollore, Bf-Vorstinde!

Bei Probealarmen konnte festgestellt wer-
den, dafl manche in den Einsatzplinen enthaltene
Fernsprechnummern schon lingere Zeit gedndert
waren und man daher vergebens die betreffende
Stelle zu erreichen versuchte. So war in einem
Einsatzplan z. B. auch die Rufnummer eines Un-
fallkrankenhauses nicht mehr richtig und es ver-
ging geraume Zeit, bis der Fdl des Unfallbe-
reichsbf die tatsichliche Rufnummer in Erfahrung
bringen konnte.
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Was eine solche Verzogerung im Ernstfall
bedeuten kann, ist wohl jedem klar. Es ist daher
unbedingt notwendig, auch die Rufnummern in
den Einsatzpldnen von Zeit zu Zeit zu iberprii-
fen. Die DV V 26 besagt dazu im Punkt 85
(letzter Absatz) folgendes: ,,Erginzungen und An-
derungen sind in den Plinen oder Teilplinen
sofort durchzufiihren. Der Bf-Vorstand hat ihre
Richtigkeit des oOfteren, mindestens aber einmal
jahrlich, und zwar in der 1. Mirzwoche, nach-
zupriifen.”

Vereisung von_Spurrillen

Zwei Unfallmeldungen:

»Am 12. Dezember um 12.50 Uhr entgleiste
beim Verschub eines Arbeitszuges im Bf L. ein
leerer Giiterwagen mit einer und ein beladener
Gilterwagen mit beiden Achsen.

Ursache: Vereiste Spurrille einer EK*

»Am 14. Dezember um 10.18 Uhr entgleiste
im Bf K. das Tfz des einfahrenden Zuges . . . .
auf der EK im km . ... mit einer Achse.

Ursache: Vereiste Spurrille®

Das jahreszeitlich bedingte Auftreten von
Entgleisungen infolge veréister Spurrillen erfor-
dert, die Bestimmungen fiir das Verhalten bei
Frost und Schnee (DV B 29 und DV V 3) in
Erinnerung zu rufen, um die Zahl der aus dieser
Ursache eingetretenen Entgleisungen auf ein Min-
destmafl herabzudriicken.

Der folgende Auszug aus einem Erhebungs-
geschiftsstiick soll zeigen, welche Folgen die
Nichteinhaltung der Vorschrift nach sich ziehen
kann:

»Die Bedienung des Schrankens der EK im
km . ... im Bf K. obliegt dem Weichenwirter
dieses Bf. Er hat laut Arbeitsplan auch fiir das
Freihalten der Spurrillen der EK von Eis und
Schnee zu sorgen.

Als der Weichenwirter vom Fdl den Auftrag
bekam, die Weichen fiir eine Einfahrt nach Gleis 3
zu stellen, begab er sich zur Weiche 6, um diese
zu sperren. Auf dem Weg dorthin kam er auch
an der EK vorbei; er will bei Besichtigung der
Spurrillen keine Vereisung festgestellt haben. Der
Straflenverkehr tiber diese EK war am Ereignis-
tag schwach.

Der Tfz-Fihrer eines im Bf K. mit einer
Geschwindigkeit von zirka 30 km/h einfahrenden
Personenzuges vernahm beim Verlassen der be-
sagten EK einen harten Schlag, worauf er den
Zug sofort anhielt. Man stellte fest, daf} auf der
EK die erste Achse des Tfz aufgestiegen und
nach rechts abgefallen war. Die Spurrillen wiesen
starke Vereisungen auf; das Eis reichte trotz
des Befahrens noch 6—10 mm an die Schienen-
oberkante heran.*

Als Schuldtragender im gegenstindlichen Fall
mufd daher der Weichenwirter bezeichnet werden,
weil er die Reinigung der Spurrillen nicht vor-
schriftsgemdfl durchgefithrt hat.

Verhalten gegeniiber Sicherheitshehérden

Wiederholt wurde im Verkehrs-Unterrichts-
blatt iiber das Verhalten der Bediensteten bei Ein-
vernahmen durch Gendarmerie- oder Polizei-
organe gesprochen. Es scheint aber, als wiren
unsere Mahnungen von vielen nicht richtig er-
faft oder bereits wieder vergessen worden.

So sagte z. B. der Zugfithrer eines an einem
Verschubzusammenstofy beteiligten Bezirksgiiter-
zuges vor der Gendarmerie u. a. folgendes aus:

». - . . Ich méchte hier betonen, daf} die Ver-
schubstrafle, also der Schienenweg zu den Wagen,
vom Stellwerk aus gestellt wird. Es gibt aber
auch Weichen, die mit der Hand gestellt werden.
Diese miussen aber einen Sperrmechanismus
haben. Die in Frage stehende Unfallweiche ist
eine handstellbare Weiche. Ich habe mich nun
interessiert und festgestellt, daf} bei dieser Weiche
der Schlissel steckt, der eigentlich im Stellwerk
hingen mifite.

Wir waren zur Fahrwegherstellung nicht be-
rechtigt und liegt daher der Fehler bei den Be-
diensteten des Bf St.«

Ein weiterer Bediensteter machte zu diesem
Unfall folgende Angaben: ,Meiner Ansicht nach
sind am Unfall die beiden Stellwerkswirter und
die Tagverschubpartie schuldtragend. Die Stell-
werkswirter hitten sich an Hand des fehlenden
Schlissels iiber die Stellung der Weiche infor-
mieren und die Tagverschubpartie hitte den
Weichenschliissel zum Stellwerk zuriickbringen
miissen’ ... .

Abgesehen davon, daf} die beiden Einver-
nommenen sich vollkommen falsch ausdriickten,
glaubten sie, vor der Gendarmerie Sachverstindi-
gengutachten abgeben zu miissen.

Nochmals wird an die Bestimmungen der
DV V 26, Punkt 121 und der DA (151), ent-
halten im GD. ABI. 16. Stiick aus 1953, erinnert.
Uber Hergang, Folgen eines Ereignisses und
eigenes Verhalten ist immer Auskunft zu geben.
Die Frage der Sicherheitsbehoérden nach Ursache,
Schuld und Schuldigen darf jedoch nicht beant-
wortet werden; diesbeziiglich sind die einver-
nehmenden Organe an die zustindige BBDion
Zu verweisen.

Peinlich, aber wahr!

Am 20. November 1962 ab 21.50 Uhr war
die schlofigesperrte Weiche 2/4 im Bf B. ge-
sperrt. Vermutete Ursache: Einfrieren der Weiche,
daher Auftauarbeiten.

Als diese ergebnislos blieben, wurde der
Signalmeister verstindigt, der schliefllich fest-
stellte, dafl versucht worden war, die Weiche
mit einem nicht zu ihr gehorigen Schliissel auf-
zusperren. Der Schlisseltrager hatte einen falschen
Schlussel verwendet, der sich nur zur Hilfte im
Schlofy umdrehen lief3.

Betriebliche Folgen: Zug 1817 + 61, Zug 567
440, Zug 4048 +70, Zug 4012 +60 und
Nz 1778 476 Minuten!






