{1

Generaldirektion der Osterreichischen Bundesbahnen - Betriebsdirektion

PONY (VPSP

12. Stiick

Wien, am 1. Dezember 1962

Jahrgang 1962

Inhalt: 73. Abgabe des Signals 29a — ohne Auftrag!
74. Anstinde auf Eisenbahnkreuzungen
75. Es mehren sich die Fille, daf} . . .
76. Zum Thema ,,Pufferprobe‘
77. Erlduterung
78. Dampfheizung der Ziige
79. Kundendienst

80. Was kannst Du zur Beschleunigung des Fernschreibverkehrs beitragen ?

81. Unfallverhiitung

73. Abgabe des Signals 29 a — ohne Auftrag!
Fall 1:

Triebwsgen personenzug

y

Zwischen dem skizzierten Bf und dem Nach-
barbf W. war Gleis 2 zufolge einer VBA gesperrt.
Die Ziige der Fahrtrichtung 1 fuhren daher ab W.
auf dem falschen Gleis. Die Einfahrt im Bf
erfolgte blockmiflig durch VerschlieBen einer
Hilfstahrstrafle auf Gleis 3 oder 4.

Am 1. Oktober 1962 um 11.00 Uhr gab der
Fdl blockmifligen Auftrag zur Herstellung der
Hilfsfahrstrafle fiir die Einfahrt eines Expref§zuges
auf Gleis 4. Dann wies er den Wirter des Stell-
werkes 1 an, den dort im Dienstraum befindlichen
Signalgeber zu beauftragen, am Standort des

untauglichen Einfahrsignals A das Signal 29 a zu
geben.

Der Signalgeber — ein Schrankenwirter —
begab sich hierauf zum Einfahrsignal A und
wartete die Anndherung des Exprefizuges ab. Als
zur gleichen Zeit auf der eingleisigen Strecke ein
Triebwagenpersonenzug vom Bf N. unter Abgabe
von Achtungssignalen zum haltzeigenden Einfahr-
signal B (wegen Einfahrt des Expreflzuges) kam,
eilte der Signalgeber sofort zu diesem Signal und
gab Signal 29 a. Der Personenzug fuhr daraufhin
langsam in den Bf, wurde aber vom Wirter des
Stellwerkes 1, der die unerlaubte Einfahrt bemerkt
hatte, nichst der Weiche 1 angehalten. Der
Signalgeber war unterdessen wieder zum Einfahr-
signal A geeilt und gab auch fiir den bereits an-
rollenden Exprefzug Signal 29 a. Da der Personen-
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zug schon zum Stillstand gekommen war, wurde
.der Exprefizug nicht mehr verhalten. Die An-
niherung erfolgte auf etwa 150 m.

Zwischen Bf B. und dem dargestellten Bf
war Gleis 2 gemifl einer VBA gesperrt.

Am 22. Oktober 1962 sollte in diesem Bf die
Kreuzung eines Personenzuges mit einem Schnell-
zug abgewickelt werden. Fiir den Personenzug
war die Einfahrt auf Gleis 1 vom Fdl im Befehls-
stellwerk - freigegeben worden. Der auf dem
falschen Gleis kommende Schnellzug sollte nach

Einfahrt des Personenzuges den Bf auf Geis 5
durchfahren.

Beide Ziige niherten sich gleichzeitig (um
11.03 Uhr) dem Bf. Der Signalgeber (ein Bahn-
helfer) gab nun — ohne hiezu beauftragt worden
zu sein — am Standort des untauglichen Einfahr-
signals A das Signal 29a fiir den anrollenden
Schnellzug ab, worauf der Zug ohne anzuhalten
in den Bf einfuhr.

Der Fdl im Befehlsstellwerk 1 bemerkte die
unerlaubte Einfahrt des Schnellzuges und gab
sofort fernmiindlichen Auftrag an den Bahnsteig-
Fdl sowie an den Wirter des Stellwerkes 2, beide
Zige anzuhalten. Da diese beiden Bediensteten
rasch reagierten, gelang es, den Personenzug in
Hohe des Stellwerkes 2 und den Schnellzug beim
Aufnahmsgebiude anzuhalten. Die Anniherung
erfolgte auf 450 m. 2

In beiden Fillen lag unerlaubte Abgabe des
Signals 29 a ,Vorbeifahrt erlaubt® durch vollig
ungeschulte Bedienstete vor.

Zum Fall 1:

Der Signalgeber ‘wurde durch die fast gleich-
zeitige Anniherung zweier Ziige an den Bf in Ver-
wirrung gebracht. Er wufite nicht mehr, welchem
Zug er tatsichlich Signal 29 a zu geben hatte;
wahrscheinlich dachte er, lieber beiden Ziigen als

keinem. Abgesechen davon, daf in diesem Fall
noch weitere Vorschriftswidrigkeiten vorlagen —
z. B. Vorbeifahrt des Personenzuges am haltzei-
genden Einfahrsignal ohne vorherige Verstin-
digung iiber dessen Untauglichkeit — kann gesagt
werden, dafl der Signalgeber seiner Aufgabe nicht
gewachsen war.

Im zweiten Fall lagen die Verhiltnisse nicht
so ,kompliziert! Allerdings war der Signalgeber
nicht sicher, ob er dem anrollenden Zug
Signal 29 a geben durfte oder nicht. Er entschied
sich fiir die aufenthaltslose Vorbeifahrt des Schnell-
zuges, gab, ohne hiezu beauftragt zu sein, das
Signal 29a und hitte damit fast einen folgen-
schweren Zusammenstofl verschuldet. An die
Moglichkeit, vom Signalfernsprecher aus, bei dem
er sich aufhielt, den Fdl auf die Anniherung des
Zuges aufmerksam zu machen und von ihm
Vet}‘]haltungsmaﬁregeln einzuholen, dachte er
nicht!

Und die Lehre aus diesen beiden, leider nicht
seltenen Ereignissen:

Der Dienst eines Signalgebers ist verantwor-
tungsvoll. Es diirfen zu diesem Dienst nur solche
Bedienstete herangezogen werden, die ihre Auf-
gaben auch zu erfiillen vermdgen. Daraus ergibt
sich, daf} der Vorgesetzte, der einen Bediensteten
zum Signalgeber bestimmt, hinsichtlich dessen Ver-
wendbarkeit mitverantwortlich ist. Aufgabe des
Vorgesetzten ist es, den Signalgeber mit seiner
Titigkeit vertraut zu machen. Der Bedienstete
muf} die einschligigen Bestimmungen der DV V 2
und DV V 3 beherrschen, ehe er seinen Dienst
selbstindig ausiibt.

Die Schulungsbeamten konnten auch hier
wertvolle Arbeit leisten, indem sie im Unterricht
bei den Bedienstetengruppen, aus welchen Signal-
geber gestellt werden, einschligige Beispiele vor-
tragen und die entsprechenden Vorschriftenbe-
stimmungen erliutern.

aufgenommen.

Verspitungen:
2317 + 217,:2346 + 37", 225 + .14,

G 22 + 25%, 2351 + 48/, 2336 + 100’

Ohne Kommentiar!

»Am 8. Oktober 1962, 18.38 Uhr, entgleiste beim Verschub im Bf S. auf Weiche 82 das
Tfz 1110.02 mit einem Drehgestell. Die Weiche und der Oberbau wurden beschidigt.

Betriebliche Folgen: Gleis 2 zwischen den Bf H. und S. ab 18.38 Uhr gesperrt. Falschfahren.

Aufgleisung um 4.15 Uhr des Folgetages beendet. Um 9.03 Uhr zweigleisiger Betrieb wieder

2310 + 25, 2319 + 20, 745 + 20’, 6310 + 35,
121+ 7', 741 + 7, 120 + 10, -735 + 16/, 229+ 5
2559 + 155 G 3+ 1, G389+ 30, .G 50 + 405

Und die Ursache der Entgleisung: Umstellung der fernbedienten Weiche 82, die vom Stell-
werkswirter gut eingesehen werden kann, unter dem Tfz!

2321 =415 T3 6, 05 s

2352 + 60°, 2348 + 17', G 858 + 15,
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74. Anstinde auf Eisenbahnkreuzungen

Im Bf B. befindet sich am nordlichen
Bfende zwischen dem Ein- und Ausfahrsignal
eine abgeschrankte EK. Der Schranken wird vom
Wirter im Stellwerk 1 bedient; die Strafle quert
die Gleise im spitzen Winkel.

Ein Pkw-Lenker versuchte trotz Schlieflen
des Schrankens die EK noch zu tiberqueren, wurde
aber eingeschlossen und blieb auf den Gleisen
stehen. Der Stellwerkswirter bemerkte den Vor-
fall, belieff die Signale auf ,Halt“ und begab sich
zur EK. Dort stellte er das Kennzeichen des Pkw
fest und offnete dann nochmals den Schranken,
damit das Kraftfahrzeug wegfahren konne. Der
Bedienstete wurde Dbei seiner Amtshandlung
sowohl von dem Lenker cines vor dem geschlos-
senen Schranken wartenden Pkw als auch von
dem Lenker des eingeschlossenen Fahrzeuges

beschimpft. Beide Pkw-Lenker wurden angezeigt .

und vom Bezirksgericht M. nach § 312 StG. zu
Geldstrafen verurteilt.

Im Laufe des Beweisverfahrens schilderte der
Stellwerkswirter als Zeuge den Hergang des Vor-
falles. Dabei befragte ihn der Richter, warum er
den eingeschlossenen Pkw nicht sofort ,heraus-
gelassen® sondern erst sein Kennzeichen festge-
stellt habe; der Pkw sei doch, solange er auf den
Schienen stand, gefihrdet gewesen. Der Stellwerks-
wirter erklirte, dafl die beiderseits der EK gele-
genen Hauptsignale auf ,Halt“ gestanden seien,
so dafl kein Zug zur EK kommen konnte. Der
Richter erwiderte darauf, dafl auch Signale iiber-
fahren werden und somit jedenfalls eine Gefahr
fiir den Pkw gegeben war. Auf den weiteren Ver-
lauf des Strafverfahrens hatte diese Unterredung
jedoch keinen Einflufl.

Nun erhebt sich die Frage, wie sich ein
Schrankenbediener in einem solchen Fall ver-
halten soll.

Es ist hinlinglich bekannt, daf} die Schranken-
bediener gegeniiber den Straflenbeniitzern einen
schweren Stand haben und dafl es immer wieder
undisziplinierte Kraftfahrzeuglenker = gibt, die
Gefahren heraufbeschwéren und Unfille verur-
sachen. Es ist also wiinschenswert, dafl solche
Straflenbeniitzer zur Anzeige gebracht werden;
nur so ist zu hoffen, daff auch sie sich der im
Straflenverkehr notwendigen Ordnung unter-
werfen. Es ist somit durchaus zu begriifien, wenn
Schrankenbediener die Kennzeichen solcher Fahr-
zeuge feststellen und damit eine Anzeige ermdg-
lichen.

Im geschilderten Falle konnte der Stellwerks-
wirter das Kennzeichen des auf der EK stehenden
Kraftfahrzeuges von seinem Dienstraum nicht
sehen. Er hatte nur die Moglichkeit, das Fahrzeug
— wenn er den Schranken sofort gedffnet hitte
— wegfahren zu lassen, ohne aber dabei das
Kennzeichen zu sehen, oder das Fahrzeug so
lange eingeschlossen zu lassen, bis die Kennzeichen-
feststellung erfolgt war.

Hiezu ist zu sagen: Zum bloflen Feststellen
des Kennzeichens darf kein Fahrzeug zwischen
den Schranken zuriickgehalten werden. Bei
wiederholten Verstoflen dieser Art (Einschlieflen
von Kraftfahrzeugen) ist es zweckdienlich, die
Hilfe der Gendarmerie (Polizei) in Anspruch zu
nehmen.

Wir verweisen auf die Bestimmungen des
Punktes 317 der DV V 3, wonach unter anderem
ein bereits geschlossener Schranken entsprechend
hoch zu ziehen oder ganz zu 6ffnen, sodann
wieder zu schlieffen ist, wenn Personen, Fahrzeuge
oder Tiere zwischen den Schrankenbiumen ein-
gesperrt wurden.

75. Es mehren sich die Fille, daf} . ... ...

1. Verschubteile oder beim Verschub entrollte
Wagen auf abgestellte, nicht bahneigene Gleisbau-
maschinen und Wohnwagen auffahren. Dabei
werden diese Maschinen und Wagen sowie deren
Einrichtungen meist schwer beschidigt. Auch
sind die in den Wagen untergebrachten Bedien-
steten und bahnfremden Bedienungsmannschaften
gefahrdet.

Bei dem hohen Anschaffungswert der
Gleisbaumaschinen  (Gleisstopfmaschine  zirka
S 1,5 Millionen, Bettungsreinigungsmaschine zirka
S 5,0 Millionen) sind die Schadenersatzbetrige
natiirlich meist sehr hoch.

Aber auch bei den bahneigenen Wohn- und
Werkzeugwagen ist eine ansteigende Zahl von
Beschidigungen beim Verschub zu verzeichnen.
So werden sogar Mittelwinde der Wagen, ange-

schraubte Tische, Kisten, Ofen usw. beim Ab-
stolen oder durch Abrollen losgerissen und be-
schidigt. Wenn die Wagen im Bestimmungsbf ein-
treffen, sind sie sehr oft unbeniitzbar. Aufler dem
Ausfall dieser Wagen fiir die Unterbringung der
Bediensteten entstehen fiir die Instandsetzung von
Wagen und Gerit nicht unbetrichtliche Kosten.

Wir erinnern an die Bestimmung des Punk-
tes 99 der DV V 3, wonach Fahrzeuge weder ab-
gestoflen noch abgerollt werden diirfen, wenn sie
mit einer entsprechenden Anschrift oder Bezet-
telung versehen sind. Auch diirfen solche Fahr-
zeuge keinem Anprall anlaufender Wagen ausge-
setzt werden.

2. Handbremsen vor Beginn des Verschubes
nicht erprobt werden. Die Folgen sind oft Ver-
schubzusammenstofle mit schweren Folgen sowie
Verletzungen von Bediensteten.






