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20. Auflergewdhnliche FEreignisse im Verkehr — mit oder ohne Folgen

a) Entgleisung eines Tfz beim Verschub
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Das in der Skizze dargestellte Gleis 3 dient
als Abstellgleis. Von der Weiche 70 zweigt das
30 m lange Stumpfgleis 3b ab. Am Ende des
Gleises befindet sich ein Betongleisabschluf}, auf
dem ein beleuchtetes Gleissperrformsignal ange-
bracht ist. Alle Tfz-Fahrten im Bf-Bereich miissen
begleitet sein.

Am Unfalltag sollte ein Tfz der Reihe 1040
5 Personenwagen von Gleis 5 nach Gleis 3 schie-
ben und sodann nach Gleis 5 zuriickfahren. Bei
der geschobenen Verschubfahrt befand sich der
Tfz-Fihrer auf dem in der Fahrtrichtung hinten
befindlichen Fiithrerstand und der Lokbegleiter am
ersten geschobenen Fahrzeug.

Etwa 50 m nach der Weiche 70 gab der Lok-
begleiter Haltsignale, worauf der Tfz-Fiihrer den
Verschubteil anhielt. Nach Abkuppeln und Sichern
der abgestellten Wagen ging der Lokbegleiter zum
Tfz und beobachtete dabei, dafl die Weichen 69
und 70 unterdessen wegen einer Verschubfahrt auf
Gleis 5 in die Gerade gestellt worden waren. Als
er auf dem der beabsichtigten Fahrtrichtung ent-
sprechenden vorderen Fiihrerstand des Tfz aufstieg,
um sich mit dem Tfz-Fiihrer iiber den weiteren
Verschub zu verstindigen, traf er diesen dort nicht
mehr an; der Tfz-Fiithrer hatte nimlich inzwischen
den Fiihrerstand gewechselt, damit er sich bei der
spater durchzufiihrenden Fahrt gleich auf dem
vorderen Fiihrerstand befinde.

Als der Lokbegleiter wieder absteigen wollte,
um zum anderen Fiihrerstand zu gehen, &ffnete
der Tfz-Fiihrer das Fenster und fragte, ob er fah-
ren konne. Er erhielt die Antwort: ,Ja, bis zur
Weiche, weil diese nicht steht®, wiederholte aber
den Wortlaut nicht. Der Tfz-Fiihrer, der nur
einen Texl des Zurufes verstanden hatte, setzte
das Tfz in Richtung Stumpfgleis in Bewegung;
auf die richtige Stellung der Weiche 70 hatte er
nicht geachtet.

Unmittelbar nach Ingangsetzen des Tfz sprang
der Lokbegleiter vom vorderen Fiihrerstand ab.
Er wollte auf den hinteren Fiihrerstand aufsprin-
gen, jedoch gelang ihm dies wegen der rasch zu-
nehmenden Geschwindigkeit nicht mehr. Er ver-
suchte zwar unter Abgabe von Haltsignalen und
durch laute Haltrufe das Tfz anzuhalten und es
durch Nachlaufen einzuholen; dies war jedoch
vergebens. Kurz darauf prallte das Tfz an den
Gleisabschlufl und entgleiste mit 3 Achsen. Der
Gleisabschlul wurde schwer beschidigt. Sach-

‘ schaden S 37.500.

Der Unfall ist auf Verschulden des Tfz-Fiih-
rers und Lokbegleiters zuriickzufiihren.

Der Tfz-Fihrer hatte — in der Fahrtrichtung
geschen — vom hinteren Fiihrerstand des Tfz die
Verschubfahrt auf Grund eines nur teilweise ver-
standenen und nicht wiederholten Auftrages be-
gonnen. Er unterlie} die vorgeschriebene Beob-
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achtung des Verschubweges und iibersah dadurch
die unrichtige Stellung der Weiche 70, wiewohl
sich der Signalkorper dieser Weiche auf seiner
Seite befand und beleuchtet war.

Der Lokbegleiter hitte sich seinen Auftrag
an den Tfz-Fithrer wiederholen lassen miissen.
Auflerdem bestand keine Notwendigkeit zur
Durchfithrung einer Verschubfahrt fiir eine derart
kurze Strecke von nur 50 m, um so mehr als ihm
bekannt war, dafl die Weiterfahrt nach Gleis 5 erst

b) Unerlaubte Durchfahrt

Am 10. Februar um 17.15 Uhr fuhr ein
Personenzug in der planmifligen Anhaltestelle K.
unerlaubt durch. Vier Fahrgiste des Personenzuges
mufiten vom -nichsten Anhaltebf zuriidkbefordert
werden. In der Hst. K. befanden sich keine
Fahrgiste.

Das schuldhafte Verhalten des Tfz-Fiihrers ist
eindeutig und bedarf keiner weiteren Erorterung.
Aber es mufl auf das falsche Verhalten der Zug-
begleitmannschaft eingegangen werden. Zugfiih-
rer und Schaffner bemerkten die unerlaubte
Durchfahrt; was aber taten sie?

Der Zugfithrer gab in seiner Einvernahme
unter anderem an: . ... Als ich von der Schreib-
arbeit aufblickte, da ich die Hst. K. erwartete,
muflte ich feststellen, dafl der Zug seine Fahrt
nicht verlangsamte, sondern in der Hst. durch-
fuhr. Gerade als ich die Notbremse betitigen
wollte, verspiirte ich eine Bremsung und dachte,
der Zug werde anhalten. Inzwischen waren wir
aber bereits 500 m iiber die Haltestelle hinausge-
fahren. Ein Anhalten des Zuges in diesem Strek-
kenteil habe ich wegen Gefihrdung der eventuell

c) Beschidigung

Am 5. Februar 1966 rollte ein Tiefladewagen
der Firma ,Intercont® leer vom Einstellbf D. nach
Bf G. Da die Firma ,Elin® fiir eine Transforma-
torensendung bereits einen eigenen Tiefladewagen
beladen hatte, wurde der Wagen der Firma ,Inter-
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nach Beendigung der inzwischen auf diesem Gleis
zugelassenen anderen Verschubfahrt moglich war

(DV V 3, Punkt 61).

In diesem Zusammenhang erinnern wir auch
an die Bestimmungen des Punktes 130 der DV
V 3, die beziiglich unbegleiteter Tfz-Fahrten und
einminnige Besetzung besagen: ,Bei Tfz mit zwei
raumlich getrennten Fiihrerstinden hat die Fiih-

rung des Tfz von dem in der Fahrtrichtung vorne

befindlichen Fiihrerstand aus zu erfolgen.”

aussteigenden Reisenden (auf einer Seite Stiitz-
mauer, auf der anderen Gegenverkehr) unter-
Jassenicas - :

Und aus der Einvernahme des Schaffners:
»....Als es gelang, zu der nichsten Notbremse
zu kommen, betitigte ich diese deshalb nicht mehr,
da in diesem Streckenteil die Reisenden beim

<«

Aussteigen gefihrdet gewesen wiren. ...

Nach wie vor herrscht bei vielen Zugbeglei-
tern die unrichtige Ansicht, im Falle einer un-
erlaubten Durchfahrt die Notbremse nicht betiti-
gen zu miissen, um hiedurch eine Gefihrdung der
Fahrgiste zu vermeiden. ;

Schulungsbeamte fiir den Ver-
kehrsdienst!

Fiihrt den Bediensteten im Dienstunterricht
vor Augen, welche Gefahren den Fahrgisten dro-
hen, wenn z. B. bei einer dem Fahrplan wider-
sprechenden Durchfahrt ein Fahrgast abspringt!

Daher in solchen Fillen: Die Notbremse be-
tatigen!

eines Tiefladewagens

cont“ nach Ankunft im Bf G. wieder leer nach
dem FEinstellbf D. zuriickgesandt. Sowohl der
beladene als auch der leere Tiefladewagen wurden
am 7. Februar dem Zug 5792 beigegeben, der ab
Bf G. wie folgt gereiht war:
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Im Bf L. wurde der Zug mit 22 t, 4 Achsen erginzt:
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Im Bf O. wurden dem Zug weitere 38 Wagen
beigegeben; das Zuggewicht ab dort betrug 1187 t.
Der Tiefladewagen der Firma ,Intercont® war
nun das 46. Fahrzeug im Zugverband.

Zug 5792 traf am 8. Februar 1966 um
0.50 Uhr im Bf V. ein. Wegen seiner Linge
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(152 Achsen) wurde er tiber das Ausfahrsignal
vorgezogen und hielt — den Angaben der Zug-
begleitmannschaft zufolge — ruckartig an.

Einige Zeit spiter stellte der Wagenmeister
bei der Eingangsuntersuchung die Beschidigung
des leeren Tiefladewagens (Ausheben der Trag-
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briicke aus der Drehpfanne) fest. Er fertigte einen
roten Gebrechenzettel aus und verstindigte den
Verschubmeister fernmiindlich davon, dafl der
Wagen besonders vorsichtig-auf das Abstellgleis zu
tiberstellen sel.

Um zirka 3.00 Uhr fertigte der Wagenmei-

ster eine Gebrechenanzeige aus und {iibergab sie
dem Fdl-Innendienst, der sie jedoch nicht las. Der
fiir die Entgegennahme von Meldungen iiber
Wagengebrechen zustindige Fdl-Auflendienst sah
die Gebrechenanzeige erst um 5.00 Uhr und er-
stattete sodann Meldung an die Zugleitung.

(Aus der Drehpfann; gehobener Triger)

Bei der Untersuchung des Vorfalles konnte
nicht eindeutig geklirt werden, wo und wodurch
die Beschidigung des Tiefladewagens erfolgte. Fest
steht jedoch, dafl die Beschidigung durch den Fdl
in G. begiinstigt wurde, der es unterlassen hatte,
den Wagen zwecks Instradierung anzumelden.
Uberdies lag auch ein Verstofl des Fdl in V. vor.

Es wurde bereits in den Verkehrs-Unterrichts-
blittern 5. Stiick aus 1963 und 6. Stiick aus 1964
ausfiihrlich {iber die Behandlung von Tieflade-
wagen gesprochen.

Um Beschidigungen solcher Wagen weitest-
gehend auszuschlieflen, wird von den Bundesbahn-
direktionen fiir jeden Fall gesondert besondere

Uberwachung des Verschubes mit Tiefladewagen
(beladene und leere Wagen) durch Betriebskontrol-
lore, Bf-Vorstinde, Bf-Aufsichtsbeamte und Fdl
angeordnet.

Zu diesem Zweck haben die Versandbf
(Grenzbf, Anschlufibf) alle beladenen und leeren
OBB-Tiefladewagen (eigene Wagen und Privat-
wagen), die auf diesen Bf aufgegeben bzw. abver-
fiigt werden oder eintreten, bei der zustindigen
Bundesbahndirektion (Beforderungsdienst, Zuglei-
tung) zur Instradierung anzumelden, sofern eine
solche nicht bereits wegen einer auf dem Wagen
beforderten Sendung mit Lademafliiberschreitung
vorliegt.
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Da der Fdl des Bf G. diese Anmeldung unter-
lassen hatte, rollte der Wagen ohne Uberwachung
im Zugverband mit.

In den Instradierungen wird auf die fiir den
Verschub geltenden Bestimmungen der DV V 3
bzw. auf die fiir Sendungen mit Lademafiiber-
schreitung erlassenen besonderen Bestimmungen
und stets auch auf die Verpflichtung, den Verschub
besonders zu iiberwachen, hingewiesen. Auch wird
Anweisung gegeben, welchem Organ im einzelnen
Falle die besondere Uberwachung obliegt.

Der Fdl in V. meldete die Beschidigung des
Tiefladewagens zwar an die Zugleitung, unterlief}
es aber, hievon auch sofort die Zentrale Verkehrs-

Uberwachung zu unterrichten, wiewohl der Auf-
trag besteht, wihrend des Laufes von Tieflade-
wagen auftretende Beschidigungen — anschlieflend
an die der Zugleitung zu gebende Meldung —
direkt an die Zentrale Verkehrs-Uberwachung
(Basa Wien, Klappe 3600) zu melden.

In diesem Zusammenhang erinnern wir an
Punkt 12.01 des Bedingnisheftes BH 506 , Bedin-
gungen fiir die Einstellung von Privatwagen in
den Wagenpark der Osterreichischen Bundesbah-
nen (Einstellungsbedingungen)“, demzufolge zur
Feststellung des Schadens soweit moglich der Ein-
steller zuzuziehen ist. Der Einsteller erhilt eine

Abschrift der Tatbestandsaufnahme.

21. Etwas fiir jeden

Starkes Ansteigen der Verschubunfille!

Verschubentgleisungen und Verschubzusammenstofle:
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Bundesbahndirektion Wien :

Jahie. 1965 ot o 7SR =431 05 7,754.294 9:8

Tahie [G6AN dede S s w7 7,889.914 8,5
Bundesbahndirektion Linz:

el 1965ss e v 2o S s Ry 530 6,194.992 10,6

Jahe S 96de nih el e 6,079.685 10,3
Bundesbahndirektion Innsbruck:

Jalips 9658 e i L 4= 2930/ 2,349.421 17,8

Jaher Toede s il is = e —iagy 2.352.115 13,8
Bundesbahndirektion Villach: :

Jahrl 968 i ie e e gy =Ht=0,3 4,755.256 8,2

Talir 1964z oot e /o eige 4,690.669 8,3
Gesamtbereich:

Jahr=1965+% 52223 + 10,8 %o 21,053.963 10,6

Jahr 1964 . . 2006 21.012.383 9.5

Wenn fiir einen Verschubunfall an Sach-
schaden pauschal nur S 1000,— gerechnet wird,
so ergibt das an teilweise vermeidbaren Ausgaben
fiir 1964 2 Millionen und fiir 1965 2!/4 Millionen
Schilling!

Verschubbedienstete, bedenkt, dafl Verschub-
arbeiten auch bei gebotener Eile mit Vorsicht und
Achtsamkeit durchzufiihren sind. Klare Auftrags-
erteilung und richtige Verstindigung helfen, viele
Verschubunfille und damit Ausgaben zu ver-
meiden.

Einsichtsvermerke

Erst im Verkehrs-Unterrichtsblatt 3. Stiick
aus 1966 haben wir unter Punkt 18 eine Verlaut-
barung iber Einsichtsvermerke gebracht. Eine

jiingst durchgefiithrte Bf-Uberpriifung zeigte neuer-
lich, daf} solche ,Einsichtsvermerke® auch ohne
tatsichliche genaue Priifung gemacht werden und
diesfalls zwecklos sind. Hiezu einige Beispiele aus
der erwihnten Bf-Uberpriifung:

1. Am 26. Jinner 1966 fehlte im Fahrstraflen-
prifvormerk des Stellwerkes 1 der Nachweis
der Bekanntgabe der Einfahrinderung fiir die
Ziige Lokz 2390, 2389, UG 7, 2367, 2323,
Lokz 2372, 8988, 2315, 2355, 2374, 2333,
2332, Lokz Nz 2332, Ho 39, 2319 und Ex 41.

2. Im Zugmeldebuch fehlt der Nachweis der

Riickmeldung am

10. 12. 1965 fiir Zug 2374 von D.,
fir Zug 2391 von B,
tiir Zug Ex 41 von B.,
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11. 12. 1965 fiir Lokz 8900 von D.,
fir Zug 4220 nach B,
fir Zug 2374 von D.,
fiir Zug 2368 von D.

3. Es fehlt der Nachweis der Bekanntgabe der
Verspatungen an die Bf- und Streckenbedien-
steten am :

12. 12. 1965 fiir Zug 2361 (=200}
fur Zug 2368 (BB 0)
fiir Zug 2377 (5900,
13. 12. 1965 fiir Lokz 2379 (+ 60),
fiir Zug 2361 (- 20),
fiir Zug 2374  (+ 670).
fiir Zug 8987  (+ 10),
fir Zug 2378 (2 30);
fiir Zug 2360  (+ 100),
fir Zug 2367 (30

Dienstauffassung!

Am 10. Februar 1966 um 22.07 Uhr traf ein
Giiterzug den Schranken der Eisenbahnkreuzung
(Gemeindestrafle) in der Hst. W. offen und
unbewacht an. Der Zug wurde angehalten und
Nachschau gehalten. Der Zugfithrer fand den
Schrankenposten unbesetzt und den Dienstraum
abgesperrt vor.

Die Erhebungen ergaben, daf} der Schranken-
wirter, wiewohl keine Pause vorlag, den Dienst
einfach Dienst sein lief, den Dienstraum abge-
sperrt hatte und zum Nachtmahl nach Hause ge-
gangen war!

Aus einer Gerichtsverhandlung

Angeklagt waren Bf-Vorstand und Stell-
werkswirter eines Bf mit Mittelstellwerk einer
eingleisigen stark befahrenen Hauptbahn. Sie hat-
ten am 16. August 1965 den Zusammenstof} eines
Personenzuges mit einem Giiterzug verschuldet,
wobei 5 Fahrgiste schwer und 43 leicht verletzt
wurden.

Die Anklage warf dem Bf-Vorstand vor, die
Bedienung des Blockapparates und der Signale
sowie die fallweise Abgabe und Entgegennahme

von Zugmeldungen durch den Weichenwirter ge-
duldet zu haben. Dem Weichenwirter wurde zur
Last gelegt, dafl er Handhabung des Blockappa-
rates durchfithrte, Zugmeldungen abgab und ent-
gegennahm sowie auflerdem am Unfalltag alko-
holisiert war.

Bei der Aussage des Weichenwirters vor Ge-
richt kam zur Sprache, wie er vom Bf-Vorstand
die Erlaubnis zur Freistellung einer Einfahrt ein-
holte. Er tat dies fast regelmaflig mit den Worten:
»Lafl’ man eini, Herr Vorstand?“

Nimmt es da noch wunder, wenn es bei sol-
cher ,Dienstesausiibung® zu einem folgenschweren

Unfall kam?

Hier irrte der Zugfiihrer!

Anlifllich der Verletzung eines Fahrgastes
durch Sturz von einem aus einer Hst, ausfahren-
den Personenzug wurde auch der Zugfiihrer des
Personenzuges von der Gendarmerie einvernom-
men. Er gab unter anderem folgendes an:

».+..Das vom Schaffner gegebene weifle
Licht bedeutet fiir mich, dafl der Zug abfahrbereit
ist und niemand mehr aussteigt. Das von mir
abgegebene Licht an den Tfz-Fiihrer bedeutet fiir
diesen, den Zug in Bewegung zu setzen. In dienst-
licher Hinsicht bin ich nicht verpflichtet, mich
nach dem weiflen Lichtzeichen des Schaffners auch
selbst noch zu iiberzeugen, ob der Zug auch tat-
sichlich abfahrbereit ist:...“

Diese Ansicht des Zugfiihrers ist falsch! Ab-
gesechen davon, dafl er nicht berechtigt war, der
Gendarmerie gegentiiber Angaben iiber Bestim-
mungen zu machen, die sich nicht auf sein eigenes
Verhalten beziehen, vergafl er auf die Punkte 418
und 471 der DV V 3. Diesen zufolge ist der Zug-
fithrer fiir Sicherheit und Ordnung beim Zug ver-
antwortlich. Beim Anfahren hat sich die Zugbe-
gleitmannschaft — die Tfz-Mannschaft nur soweit
es die sonstigen Tatigkeiten zulassen — durch
Ausblick davon Gewiflheit zu verschaffen, daf}
alle Wagen folgen und ob nicht dem Zug Signale
gegeben werden. Dabei hiitte der Zugfiithrer sehen
miissen, dafl ein Fahrgast vom Zug stiirzte.

22. Stofimessereinsitze

Zum Dienst am Kunden gehort auch die
Gewihr fiir sichere Beforderung aller der Bahn
anvertrauten Giiter. Eine der wichtigsten Auf-
gaben der Eisenbahn ist es daher, das ihr zur Be-
torderung iibergebene Gut dem Empfinger im
unbeschidigten ~ Zustand  auszufolgen.  Leider
kommt es aber immer wieder zu Beschidigungen
von Giitern, weshalb getrachtet werden mufi, die
Entschadigungsfille auf ein ertrigliches Maf} her-
abzudriicken.

Ein Mittel zur Feststellung von Wagen- und
Ladegutbeschidigungen sind die bei den Osterrei-
chischen Bundesbahnen und den meisten euro-
piischen  Eisenbahnverwaltungen  verwendeten
Stofimesser. Diese werden fallweise in Giiterwagen
eingebaut und zeichnen Zeit und Stirke der Ver-

schubstofle auf. Der Stoflimesser iiberwacht vom
Zeitpunkt des Einbaues in den Wagen bis zum
Ausbau die Durchfithrung der Beférderung.

Auf Grund zunehmender Reklamationen bei
Hohlziegelsendungen wurden Serieneinsitze mit
Stoflmessern bei Sendungen der Wienerberger Zie-
gelfabriken durchgefithrt. Nachstehend eine Zu-

sammenfassung der Ergebnisse:

Versandbf Hennersdorf

69 Einsitze insgesamt, davon bei 44 Ein-
sitzen 75 Stofle mit 7 km/h bis 12 km/h, und
zwar in den Bf:
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