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a) Anfahren eines ExpreBzuges an Turmwagen

Am 24. Mirz um 10.32 Uhr stieff im Bf P.
ein durchfahrender internationaler Exprefizug mit
einem auf Gleis 1 vor der Fahrdienstleitung ste-
henden unbesetzten Motorturmwagen zusammen,
wobei letzterer etwa 60 m weit geschoben wurde,
mit einer Achse entgleiste und dadurch in den
lichten Raum des Gleises M 2 ragte. Verletzt wur-
de niemand. Nachdem fiir das fahruntaugliche
Zug-Tfz ein Ersatz-Tfz zugefilhrt worden war,
konnte der Exprefizug die Fahrt mit 80 Minuten
Mehrverspitung fortsetzen. Nach ersten Schit-
zungen entstand durch den Unfall Sachschaden
in Hohe von S 500.000,— !

Der Motorturmwagen war nach durchgefiihr-
ten Fahrleitungsarbeiten auf der Strecke um
10.00 Uhr im Bf P. auf Gleis 1 eingetroffen und
sollte nach Durchfahrt des Expreflzuges seine Ar-
beiten fortsetzen. Der Fdl hatte zwar nach An-
kunft des Turmwagens Hilfssperren angelegt, die-
se aber nach einer sogenannten ,Fahrstraflenprii-
fung®, bei der er den unmittelbar vor dem Auf-
nahmsgebaude stehenden Turmwagen {iibersah, ge-
dankenlos wieder entfernt, um die Durdlfahrt
freistellen zu konnen.

Der Tfzf des mit zirka 70 km/h fahrenden
Exprefzuges sah den im Gleis 1 stehenden Turm-
wagen auf zirka 300 m Entfernung, gab Achtung-
signale und leitete Schnellbremsung ein, konnte

aber den Zusammenstoff mit dem Turmwagen bei
einer Geschwindigkeit von zirka 40 km/h nicht
mehr verhindern.

Was niitzt die Anbringung von Hilfssperren,
wenn sie nur wenig spater gedankenlos wieder ent-
fernt werden ? Das Beispiel beweist wieder deut-
lich, daf} der Dienst des Fdl stindige Konzentra-
tion erfordert. Eine der Voraussetzungen hiefiir
ist die Notwendigkeit, den Dienst vollig ausgeruht
anzutreten. Dann ist es weniger wahrscheinlich,
daf} bereits relativ kurz nach Dienstbeginn Schwi-
chen in der Konzentration eintreten.

Ein Fehler des Fdl lag auch darin, dafl er den
Turmwagen auf Gleis 1 statt auf Gleis M 2 ein-
fahren lief}. Laut Zugverzeichnis sollte der Expref3-
zug auf Gleis 1 durchfahren. Eine zwingende Not-
wendigkeit fiir eine Einfahrinderung lag nicht vor.

Schliefflich mufl noch erwihnt werden, dafl
dieser Unfall im Bf P. nicht der erste, sondern
bereits der vierte Fall war. Auch am 25. Juni 1961
und am 21. August 1961 standen Turmwagen
vor der Fahrdienstleitung; am 8. Juni 1967 war
es ein Gleisrichtgerit. In allen drei Fillen stieflen
Giiterziige infolge unterlassener Fahrstraflenprii-
fung mit den vor der Fahrdienstleitung stehen-
den Kl zusammen. Wir fragen: Wie sieht es in
diesem Bf mit der Uberwachung der Dienstlei-
stung der Fdl aus?

b) Mangelhafte Dienstausiibung fiihrt zu Zugzusammenstof

[

/

Bf M. H. v. Lsu. 'S¢ Bf U.

Am Ereignistag war um 9.37 Uhr ein Be-
zirksgiiterzug vom Bf U. abgefahren, der in der
H- u. Lst. St. Verschubarbeiten durchzufithren
hatte. Mit dem Eintreffen der Riickmeldung fiir

diesen Zug vom Bf M. war nicht vor 10.05 Uhr

zu rechnen.

Um 9.50 Uhr traf im Bf U. (ohne Ein- und
Ausfahrsignale) eine Schneeriumprobefahrt ein;
kurz darauf erschien der Fdl am Platz, hob die
rechte Hand, diirfte sie dabei auch in Kopfhohe
hin- und herbewegt haben und rief dem Fahrt-

leiter zu, dafl dieser einen' Anruf titigen
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solle. Der Fahrtleiter lehnte dies wegen Zeitmangels
ab und ersuchte, im Bf M. auf Gleis 3 eingelassen
zu werden.

Nun unterlieff es der Fdl, den Fahrtleiter
darauf hinzuweisen, dafl die Riickmeldung fiir den
Bezirksgiiterzug abzuwarten und daher geniigend
Zeit fiir einen Anruf sei. Vielmehr entfernte sich
der Fdl in Richtung Magazin, worauf sich die
Schneerdumprobefahrt nach Betitigung der Licht-
signalanlage durch den Fahrtleiter um 9.25 Uhr in
Bewegung setzte und aus dem Bf ausfuhr. Der
Fdl — von der Zugmannschaft beim Magazin
gesehen — traf keine Anstalten zum Anhalten des
Zuges.

Bei Einfahrt in die H. u. Lst. St. sah der
Fahrtleiter auf eine Entfernung von zirka 100 m
(Nebel) im Streckengleis stehende Fahrzeuge,
leitete Schnellbremsung ein und gab Haltsignale,
worauf der Tfzf die Zusatzbremse betitigte. Den-
noch kam es zum Zusammenstof8 mit den auf

c) Folgenschwere Zugentgleisung du

Gleis 1 stehenden Wagen, wobei Sachschaden in
Hohe von zirka S 35.000,— entstand.

Die Ursache des Ereignisses lag in unterlas-
sener  Verstindigung des Fahrtleiters iiber
die voraussichtliche Dauer des Aufenthal-
tes, Nichtabgabe von Haltsignalen bei der
vom Fdl behaupteten Abfahrt ohne Abfahrauftrag
sowie der Befolgung eines zweifelhaften Auftrages
durch den Fahrtleiter.

Das Verhalten des Fdl bei Ankunft der Schnee-
raumprobefahrt verleitete den Fahrtleiter zur An-
nahme, daf} die Weiterfahrt gestattet sei.

Der Fahrtleiter hatte durch Betitigung der
Lichtsignalanlage den Auftrag zum Ingangsetzen
der Schneeriumprobefahrt gegeben, wiewohl kein
Abfahrauftrag (weder miindlich noch mit Befehls-
stab) gegeben worden war.

Es lagen somit Verstofle gegen die Bestim-
mungen der DV V 2, Pkt. 9 und 46, der DV
V 3, Pkte. 181, 211, 215 und 284 vor.

rch Radreifenbruch

Am 15. Dezember 1971 um 16.25 Uhr ent-
gleiste im km 173,565 zwischen den Bf A. und E.
der 17. mit leeren Fissern beladene Wagen eines
Ferngiiterzuges mit der hinteren Achse und wurde
in diesem Zustand bis in den Einfahrweichenbereich
des Bf E. mitgezogen. Dort entgleisten auch der
16. sowie alle Wagen vom 18. bis zum 26. Wagen
und verkeilten sich ineinander. 8 Wagen stiirzten
um. Ein Fahrleitungsmast wurde zertriimmert und
ein weiterer sowie die Fahrleitung wurden schwer
beschiddigt. An einer Schrankenanlage, an mehre-
ren Weichen sowie am Oberbau entstand schwerer
Sachschaden. Die Gesamtschadenssumme belief sich
auf S 2,013.000,— !

Als Entgleisungsursache wurde folgendes fest-
gestellt:

Bei dem als 17. Fahrzeug gereihten Wagen
war ein Radreifen an einer Stelle senkrecht durch-
gebrochen. Der Trennbruch wies feinkdrniges Ge-

fuge auf und zeigte mifligen Rostansatz, gleichma-
Rig iiber die ganze Bruchfliche verteilt. Eine frisch
aussehende Restbruchfliche war nicht feststell-
bar. Die Klaffung der Bruchstelle betrug 25 mm,
zurlickzufithren auf das Aufwalzen des gebroche-
nen Radreifens wihrend der Fahrt. Infolge Ab-
wanderns des Sprengringes verschob sich der Rad-
reifen von der Felge zur Achse hin, so daf} diese
ihre Fithrung verlor und es in weiterer Folge zur
Entgleisung kam.

Das Aussehen der Bruchfliche lief eindeu-
tig erkennen, daf} der Trennbruch schon mehrere
Tage vor der Entgleisung erfolgt sein mufite !

Die Erhebungen ergaben, dafl der Wagen am
15. Dezember mit einem Giiterzug im Befehls-
bf W. angekommen und am gleichen Tage dem
spiter entgleisten Giiterzug beigegeben worden
war. Daraus ergab sich, daff sowohl die Eingangs-
als auch die Ausgangsuntersuchung im Bf W. nicht

































