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\eisezug in der Haltestelle Johnsbach

‘us"‘:i(em Verkehrsgeschehen

a) Wieder 3 Fille von Entrollen von Fahrzeugen

Wihrend der Nachtsperre im Endbf W. einer
eingleisigen Nebenbahn entrollte eine auf dem
Stumpfgleisende stehende Gruppe von 9 Wagen
(490 t, 24 Achsen) in einem Gefille von
22 %0 und gelangte infolge unrichtiger Wei-
chenstellung in das Gleis einer AB. Dort stief§
sie an 2 mit einem Hemmschuh gesicherte Wagen
(130 t, 6 Achsen) so heftig an, dafl die nunmehr
11 Wagen in Richtung Lokschuppen der Anschlufi-
bahn weiterrollten. Nach Durchstoflen der Schup-
pentiire wurde das AB-Tfz {iber den Gleisabschiufl

durch die Mauer des Schuppens durchgestoflen.
Es enstand Sachschaden in Hohe von mehreren
hunderttausend Schilling.

Am 9. Juni um 9.00 Uhr entrollten auf dem
seit 17. April gemifl einer VBA aufler Betrieb ge-
setzten Streckengleis 2 zwischen dem Bf R. und
der Aw. H. 4 Arbeitswagen. Sie stieflen an den
prov. Gleisabschlufl (angeschraubte Schwelle), wo-
bei der vorletzte Wagen mit einer Achse entgleiste
und der Aufbau dieses Wagens knapp in den lich-
ten Raum des Streckengleises 1 ragte. Ein anrol-
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lender Eilzug wurde vom Sicherungsposten ange-
halten und fuhr dann mit Schrittgeschwindigkeit
an der Ereignisstelle vorbei. Die Betriebsbehinde-
rung dauerte bis 13.15 Uhr.

Bereits am nichsten Tag, 10. Juni, um 17.40
Uhr entrollten im Endbf H. vom Gleis 1 drei leere
Wagen auf das Streckengleis und konnten erst nach
3,8 km Fahrt im Nachbarbf R. mittels Hemm-
schuhen angehalten werden. Von den entrollten
Fahrzeugen wurden 21 unabgeschrankte EK be-
fahren, jedoch trat gliicklicherweise keine Gefihr-

dung von Straflenbeniitzern ein.

Obwohl schon wiederholt auf die grofle Be-
deutung einer vorschriftsmifligen Sicherung still-
stehender Fahrzeuge hingewiesen wurde, kommt
es immer wieder infolge Nichtbeachtung der dies-
beziiglichen Bestimmungen zum Entrollen von
Fahrzeugen mit mehr oder minder schweren Fol-
gen, wie aus den 3 geschilderten Fillen zu ersehen
ist.

Wir erinnern deshalb erneut an die Bestim-
mungen der Punkte 65, 119—126 der DV V 3.
Im Punkt 124 wird tber die Verantwortung fiir

b) Abfahrt ohne Abfahrauftrag

Die Abfertigung aller Ziige im unbesetzten
Bf R. erfolgt gemifl Tafel B 20 o des Besonderen
Anhanges durch den Zugfiihrer.

Nachdem Zug 4907 im Bf R. eingefahren war,
begab sich der Zugfithrer zu dem am Aufnahms-
gebiude angebrachten Platzfernsprecher, um den
Fdl des Befehlsbf S. iiber die Anzahl der im Zug
befindlichen Anschlufireisenden zu unterrichten.
Noch wihrend der Zgf sprach, fuhr der Zug ohne
Abfahrauftrag ab. Die vom Zgf gegebenen Halt-
signale wurden weder von den beiden Tfzf (Vor-
spann- und Zug-Tfz) noch vom Schaffner wahr-
genommen. In der nichsten Anhaltestelle wurde
das Fehlen des Zgf bemerkt und dessen Obliegen-
heiten von einem im Zug befindlichen Schaffner
mit abgelegter Zugfitherpriifung ibernommen.

An dem Ereignis waren 3 Bedienstete schuld-
tragend:

1. Der Tfzf des Vorspann-Tfz glaubte, nach
einem Aufenthalt von etwa 1 Minute beim
Zugende ein griines Licht bemerkt zu haben,
das leicht bewegt wurde und fafite dieses als
Abfahrauftrag auf. Wihrend der Zug anfuhr,
beobachtete er das Aufsteigen des Schaffners.
Haltsignale des Zgf will er nicht gesehen ha-
ben. Im Bf war die Platzbeleuchtung voll
eingeschaltet.

2. Der Tfzf des Zug-Tfz gab in seiner Einver-
nahme an: ,,. . . als ich meine Aufmerksamkeit
auf den bald zu erwartenden Abfahrauftrag
lenken wollte, setzte der Vorspann-Tfzf den

die Sicherung abgestellter Fahrzeuge gesprochen.
Nicht immer ist es der Verschubleiter, der die
alleinige Verantwortung trigt. Im ersten geschil-
derten Fall hatte es auch der Fdl-Dienst versehende
Bf-Vorstand unterlassen, die Bestimmungen des
Pkt. 124 zu befolgen. Er gab in seiner Einvernah-
me zu, sich vom Anziechen der Handbremse
nicht {iberzeugt zu haben.

Im zweiten Fall unterliel es ein junger, uner-
fahrener Schaffner nach Vorziehen der 4 Arbeits-
wagen, diese neuerlich zu sichern.

Das Ereignis im Bf. H. war darauf zuriickzu-
fithren, daff man die 3 Wagen trotz des an den Bt
anschlieflenden Gefilles von 19,8 %0 nur mit
2 Hemmschuhen sicherte. Als 4 Wagen in dieses
Gleis abgestoflen wurden und nicht mehr recht-
zeitig zum Stillstand gebracht werden konnten,
kam es zum starken Anprall und zum Abschleu-
dern der beiden Hemmschuhe.

Es erscheint daher notwendig, die diesbeziig-
lichen Bestimmungen im Dienstunterricht neuer-
lich eingehend zu besprechen.

Zug in Bewegung. Ich blickte den Zug zurtick,
bemerkte aber kein Signal 55 ,Abfahrt® . . .“.

3. Der Schaffner kiimmerte sich ebenfalls nicht
um den Abfahrauftrag, sondern stieg, als sich
der Zug in Bewegung setzte, sofort ein, wo-
bei er annahm, daf} der Zgf den Abfahrauf-
trag erteilt habe und vorne eingestiegen sei.
Eine Betitigung der Notbremseinrichtung

hielt der Schaffner deshalb nicht fiir notig.

Somit wurde seitens der Zugmannschaft gegen
die Bestimmungen der Punkte 284, 285, 470 und
471 der DV V 3 verstoflen. Gerade Punkt 470
verpflichtet die Zugmannschaft dazu, beim Her-
annahen der Abfahrtzeit ihre Aufmerksamkeit
dem Fdl (Zugfithrer) zuzuwenden und die Vor-
ginge beim Zug zu verfolgen, um einer vorzeitigen
oder sicherheitsgefihrdenden Abfertigung vorzu-
beugen.

Den beiden Tfzf muf} iiberdies ein Verstof§
gegen die Bestimmungen des Punktes 503 der DV
V 3 sowie jene des Punktes 6 der DV M 22, Teil
A, vorgeworfen werden:

»+ « . Bei Ziigen mit Vorspann-Tfz, Zwischen-
Tfz oder eingereihten dienstbereiten Tfz miissen
alle Tfz-Mannschaften ihre Aufmerksamkeit dem
Abfahrauftrag zuwenden. Der Fiihrer des fiithren-
den Tfz hat nach Erhalt des Abfahrauftrages das
Signal 47 ,Achtung’ zu geben. Dieses Signal ist von
den iibrigen Tfz-Fiihrern nacheinander zu wieder-
holen, worauf mit dem Ingangsetzen der Tfz zu
beginnen ist.“
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c) Anfahren eines K1 an Giiterzug

Am 22. April um 14.41 Uhr fuhr im km 14,4
zwischen den Bf S. und H. die als Kl 1 abgefer-
tigte Verdichtungsmaschine VDM 800 mit ange-
kuppelter Gleisstopfmaschine so heftig an den be-
ladenen letzten Wagen des beim Blocksignal des

gesehen. Sie nahmen jedoch an, es wiirde sich um
in der H u Lst P. abgestellte Wagen handeln
und fuhren daher ohne Geschwindigkeitsvermin-
derung weiter. Die Auffahrgeschwindigkeit betrug
etwa 40 km/h !

Bl S 2 stehenden Bezirksgiiterzuges 76042 an, daf
dieser mit einer Achse und die Maschine mit beiden
Achsen entgleisten. Es entstand Sachschaden in
Hohe von zirka 2,5 Millionen Schilling !

Der Kl-Fithrer erlitt schwere, ein Gastarbeiter
leichte Verletzungen.

Der Bezirksgiiterzug war im Bf S. um 14.27
Uhr durchgefahren. In der Folge wurde KI 1 bis
Bf H. mit einer Gleisbesetzungsdauer bis 14.45 Uhr
abgefertigt. Dem Kl-Fithrer wurde vom Fdl der
vorausgefahrene Giiterzug mitgeteilt und auch in
der Fahrtanweisung ordnungsgemifl eingetragen.

Wegen Bauarbeiten im Bf H. gemif} einer
VBA muflte der Bezirksgiiterzug beim Bl S 2 (H
u Lst P.) verhalten werden. Nach dem Anhalten

um 14.40 Uhr I6ste der Tfzf die durchgehende
Bremse.

Vom KI-Fiithrer und -fahrer wurden die letz-
ten Wagen des Bezirksgiiterzuges auf eine Ent-
fernung von zirka 300 m (Linksbogen R = 256 m)

Ursache: Nichtbeachtung der Bestimmungen der
Punkte 528, 532, 546, ZSV 4, Pkt. 3.

DV V 3, Pkt. 532:

» « » Wihrend der Fahrt hat der Kl-Fiihrer
die Signale zu beachten, die ndtigen hérbaren Si-
gnale zu geben oder ihre Abgabe zu veranlassen
und fir die Einhaltung der zulissigen Geschwin-
digkeit zu sorgen.“

DV V 3, Pkt. 546:

» « » Auflerdem ist vorsichtig zu fahren: In
Bf, beim Fahren im besetzten Raumabschnitt oder
in uniibersichtlichen Streckenabschnitten, bei Vor-
beifahrt an Ziigen, auf Arbeitsstellen, vor und auf
unabgeschrankten Eisenbahnkreuzungen, deren
Straflenstiicke beiderseits der Bahn nicht iiberblickt
werden konnen, wenn die Art der Ladung am
Fahrzeug es erfordert und bei vollig gestorter
Verstindigung . . .“.

37. Betriebliche Moglichkeiten des Zugfunks

1. Einleitung

Die Arbeiten an den Zugfunkeinrichtun-
gen der Tauernbahn haben begonnen, auf der
Brennerbahn wurden eben die funktechni-
schen Vermessungen durchgefithrt. Welche
Moglichkeiten bietet nun der Zugfunk ?

2. Geriteausriistung

Die Gerite sollen hier nur mehr so weit
beschrieben werden, daf} ihre Bedienung und
die sich daraus ergebenden betrieblichen M&g-
lichkeiten dargestellt werden kdnnen. Niheres
tiber den technischen Aufbau und die Wir-
kungsweise der Gerite kann der im NBI. der

Q



8. Stick

Seite 115

GD der OBB bereits erschienenen Literatur
entnommen werden.

2.1. Grundsitzliches

Eine mit Zugfunk auszuriistende
Strecke mufl in Funkbereiche aufgeteilt
werden, deren Linge im wesentlichen
von technischen Gegebenheiten und von
der Moglichkeit des Bedieners der Zen-
trale, den Bereich iiberblicken zu kdnnen,
abhingt. Fiir jeden Funkbereich kann nur
eine Zentrale eingerichtet werden, so ist
die Zentrale fiir die Tauernbahn in
Villach, die fiir die Brennerbahn in Inns-
bruck vorgesehen. Die Zentrale kann
iiber Funk mit den Tfz-Fiihrern, iiber
die ZU-Linie (Drahtverbindung) mit den
ortlichen Fahrdienstleitern in Kontakt
treten (Bild 1). Zwischen beiden Fernmel-
desystemen ist eine Vermittlung moglich,
auflerdem ist eine beschrinkte Vermitt-
lungsmoglichkeit zu BASA-Anschliissen
vorgesehen.

2.2. Das Bediengerit der Zentrale

Das Bediengerit der Zentrale (Bild
2) besteht im wesentlichen aus dem Mel-
defeld im oberen Teil zur Entgegennah-
me von Anrufen und Meldungen der Tfz-

2.3,

Fiihrer, dem Auftragspult im unteren
Teil zum Anrufen der Tfz-Fiithrer und
zur Abgabe von Auftrigen, dem Anruf-
lautsprecher und dem Sprechhérer. Die
Bedeutung der einzelnen Bedienungsele-
mente wird beim Verbindungsaufbau
niher behandelt werden. In der Zentrale
ist weiters ein Kleinbediengerit vorhan-
den, das als Ersatz fiir ein gestortes Be-
diengerit verwendet werden kann. Ein
Magnetbandgerit zeichnet simtliche ge-
wechselten Informationen auf.

Die Tfz-Ausriistung

Die Tfz-Ausrlistung besteht u. a. aus
dem Bediengerit selbst, dem Anruflaut-
sprecher und dem Sprechhorer (Bild 3).
Die Anordnung auf dem Fiihrerstand
wird nach den optimalen Sichtmog-
lichkeiten, dem bestmoglichen Bedie-
nungskomfort und den technischen Ge-
gebenheiten fiir jede Tfz-Reihe gesondert
festgelegt.

Soferne das Wagenmaterial zur Ver-
fugung steht, ist eine Verbindung von der
Funkeinrichtung des Tfz zur Fernsprech-
und Lautsprecheranlage der Reisezugwa-

gen moglich (Bild 4).

Bild 1: Prinzipbild der Verbindungsmoglichkeiten auf einer mit Zugfunk ausgeriisteten Strecke
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Bild 2: Das Bediengerit der Zentrale

Bild 3: Bediengerit des Tfz mit Anruflautsprecher und
Sprechhorer

Bild 4: Prinzipbild der Verbindungsmdglichkeit von Zugfunkeinrichtung und Lautsprecherausriistung des Zuges
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3. Ubermittlungsmoglichkeiten C Vorgesehen fiir den Funksprechverkehr
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Fiir den Aufbau von Funkverbindungen azuf ffe'u:izelnen dgroﬁen HBahrghofer; bzw.

sind vier verschiedene Betriebsarten vorge- Upe erungskler}:sltste ML G

sehen, die auf dem Tfz durch Driicken der g Fregtllenzk a}?a Fil a.l.l}‘ig(f.rclﬁst sind.

Betriebsartentasten (blau) eingestellt werden Der Sprechverkehr wird dhnlich wie beim

% Briben. Verschubfunk abgewickelt.

] ; i D Fiir die Zukunft vorgesehene, derzeit
Es gibt die Betriebsart noch nicht verwendete Betriebsart.

e e e 3.1. Betricbsbercitschaft des Tfz-Geriites
Gerite voll ausgeniitzt werden kénnen. Nach dem Einschalten des Haupt-
Dabei ist ein Sprechverkehr zhnlich dem schalters und Um_schalten des Rldlt‘jng?‘
bei BASA-Anlagen moglich, wobei die umschalters muff im Feld ,Zug NR“ die
Zentrale mittels Tastendruck, das Tfz mit Zugnummer und im Feld ,Kanal® die
der Zugnummer gerufen wird. Bei dieser Streckenfrequenz (bei der DB im Buch-
Betriebsart ist auch die Ubermittlung co- fahrplan vorgesch{ }eb?n) eingestellt wer-
dierter Auftrige und Meldungen ohne 'den-dpleBTaS:ceb,,A erd‘gedruhcl«:lt, darcllnt

giliefondes Cosprish Lt ist die Betriebsart eingeschaltet, das
arTs e espr?’ vorg-ese s Gerit ist betriebsbereit. Nach Priifung der

B  Eingeschrinkter Betrieb, der im Falle be- Lampen des Gerites (Taste ,Gliihlampe®)
stimmter Stérungen oder fiir den Ver- und einem Test der Verbindung zur
kehr eigener Tfz auf Strecken fremder Zentrale (Taste ,Test*) kann sich der
Verwalthung?n 5 &‘Susgec?lomrllile}r: DBckT Tfz-Fithrer bei der Zentrale anmelden.

) t
e R e deicr 5 e 3.2. Aufbau einer Verbindung vom Triebfahr-

sich dabei ihnlich dem auf einer Fern-
sprechgesellschaftsverbindung (z. B. Fs)
ab; die Ubermittlung codierter Auftrige
und Meldungen ist nicht moglich.

zeug zur Zentrale
Will der Triebfahrzeugfithrer mit
der Zentrale sprechen, so driickt er kurz













































