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1. Er handelte richtig! e 3
.Bf Kolbnitz

Bofhi

Mihldort-olbrocke

|

Am 10. November 1970 um 21.32 Uhr kam dem Gepickwagen (mit Zugfiihrer und 1 Schaffner
es auf der Tauernstrecke zwischen den Bf Penk und besetzt) und einem beladenen Giiterwagen; die
Kolbnitz zum ,Durchgehen“ eines Bezirksgiiter- 3 Fahrzeuge stiirzten iiber die anschliefende Stiitz-
zuges (377 t, 50 Achsen). Der Zug iiberfuhr im mauer ab und blieben schwer beschidigt in einer
Bf Kolbnitz das haltzeigende Ausfahrsignal R 2 Mulde liegen. Von der Zugmannschaft erlitt ledig-
sowie den Gleisabschlufl des Gleises 2 b mit Tfz, lich der Beimann, der vom Tfz abgesprungen war,
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leichte Verletzungen. Durch die Entgleisung war
der durchgehende Verkehr auf der Tauernstrecke
nicht unterbrochen.

Fdl Klaus Ecker im Befehlsstellwerk des Bf
Kolbnitz hatte nach Freigabe der Einfahrt fiir den
Bezirksgiiterzug nach Gleis 2 um 21.26 Uhr die
Abmeldung fiir Lz Nz G 808 vom Bf Miihldorf-
Mollbriicke entgegengenommen; anschliefend gab
er die Zugankiindigung fiir diesen Lokzug an den
Wirter des Stellwerkes 1 und die Zuganzeigen fiir
Lz Nz 907 sowie fiir Zug 1157, die er dann im
Fernsprechvormerk verbuchte.

Kurz darauf horte er vom Tfz-Fiihrer des
Bezirksgiiterzuges gegebene Gefahrsignale. Er eilte
zum Fenster des Stellwerkes, um zu erkunden, um
welche Art der Gefahr es sich handelte. Als er be-
merkte, dafl der Zug sich mit iiberhShter Geschwin-
digkeit dem haltzeigenden Ausfahrsignal niherte,
sprang er zur Hebelbank und brachte den Stell-
hebel der Weiche 53 (nach Stumpfgleis 2 b) in Halb-
stellung. Hier sei erliuternd gesagt, dafl Ecker eine
frithere Wahrnehmung der bereits im Einfahrbe-
reich des Bf abgegebenen Gefahrsignale nicht mog-
lich war, da gegeniiber dem Befehlsstellwerk ein
Wagen mit Kohle entladen wurde und iiberdies
starker Siid-Ost-Wind herrschte (ausRichtungMiihl-
dorf-Mollbriicke). Die Weiche 53 (sie mufl sich bei
einer blockmifigen Einfahrt aus Richtung Bf Penk
zwecks Wahrung des Durchrutschweges in ablen-
kender Stellung befinden) konnte der Fdl deshalb
in Halbstellung bringen, da der Wirter des Stell-
werkes 1 das Befehlsempfangsfeld sofort nach Ein-
fahrt des Zuges geblockt hatte, wodurch die Wei-
chen im Bereich des Befehlsstellwerkes umgestellt
werden konnten.

Unterdessen befand sich die Zugspitze des mit
zirka 40 km/h fahrenden Zuges bereits etwa in
Hohe des Ausfahrsignals. Ecker hatte nunmehr
zwischen 3 Moglichkeiten zu entscheiden:

den Bezirksgiiterzug auf das Streckengleis
weiterfahren zu lassen, wobei es zu einem folgen-
schweren Zusammenstofy mit dem beim haltzeigen-
den Einfahrsignal stehenden Lz Nz G 808 gekom-
men wire,

den Zug durch Belassen der Weiche 53 in Halb-
stellung zur Entgleisung zu bringen, was vermut-
lich zur Zerstorung der Fahrleitungsanlage (Schalt-
geriist), Beschidigung eines Viaduktes und zu
langer Unterbrechung des durchgehenden Verkehrs
auf der Tauernstrecke, ganz abgesehen von dem
}r:ﬁ:igliduen Personenschaden, zur Folge gehabt

atte.

Ecker wihlte aus diesen Erwigungen heraus die
dritte Moglichkeit und stellte schliefflich die Weiche
53 zur Fahrt nach Stumpfgleis 2b ginzlich um,
da er der Ansicht war, dafl der Zug durch den dort
befindlichen eisernen Prellbock und den dahinter
liegenden Erdkegel zum Stillstand kommen wiirde.
Den Bediensteten mag zu seiner Handlungsweise
auch die Annahme bewogen haben — er konnte dies
allerdings nach dem iiberstandenen Schock nicht
mehr mit Sicherheit angeben —, daff sich die Zug-
mannschaft nach Erkennen der drohenden Gefahr
ohnedies durch Abspringen in Sicherheit gebracht
habe (der Beimann war vor seinen Augen in Héhe
des Stellwerkes abgesprungen) und daf} die Form des
Gelindes nach dem Gleisabschlufl des Gleises 2 b
(Mulde, kein Steilhang) relativ die geringsten
Folgen erwarten lief3.

Ecker hat durch seine binnen Sekunden ge-
troffene — der Sachlage entsprechend richtige —
Entscheidung zweifellos dazu beigetragen, dafl es
weder zu einem folgenschweren Zusammenstof mit
Personen- und Sachschaden noch zu einer sicherlich
lang andauernden Verkehrsunterbrechung der

Tauernstrecke durch Entgleisung des Zuges im Aus-
fahrweichenbereich kam.

Es wurde daher beantragt, dem Bediensteten
eine sichtbar zu tragende Auszeichnung zu ver-
leihen!

Es muf} hier noch erwihnt werden, dafl der
Vorstand des Bf Kolbnitz, der in Penk wohnt, so-
fort nach Erhalt der Unfallmeldung mit seinem
Pkw nach Kolbnitz fuhr und bereits um 21.42 Uhr
an der Unfallstelle eintraf! Sein anschlieRender Ein-
satz kann als vorbildlich bezeichnet werden.

Die am Vorfall schuldtragenden Bediensteten
werden im Wege eines Dienststrafverfahrens zur
Verantwortung gezogen werden.

Schaffner, Zugliheer
Bahnholsbedienstete

Uiherpriift Ubergangshleche, Scherengitter und F ultenhiilge
Ihr wahret damit die Sicherheit des reisenden Publikums ‘

Schlieft und verriegelt Wagentiiren und Vorlegestangen I
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2. Auflergewohnliche Ereignisse im Verkehr — mit oder ohne Folgen

a) Wann ma frei hab’n, fahr’'n ma!

Am 21. Oktober um 18.23 Uhr fuhr zwischen
den Bf M. und Z. ein Personenzug in den mit einem
vorausfahrenden Gliterzug besetzten Raumab-
schnitt ein. Zu einem Zusammenstof} kam es gliick-
licherweise nicht, da der Fdl des Bf Z. den Giiter-
zug sofort einfahren lie und der Personenzug
beim bereits wieder haltzeigenden Einfahrsignal
dieses Bf zum Stillstand kam.

Der Giiterzug war um 17.40 Uhr im Bf M.
auf Gleis 3 angekommen und hatte nach Durchfiih-
rung von Verschubarbeiten bis zur planmifligen
Abfahrt um 18.53 Uhr die Kreuzung und das Vor-
fahren je eines Personenzuges abzuwarten. Nach
Beendigung der Verschubarbeiten zog der Giiter-
zug bis zur Grenzmarke des Gleises 3 vor, um den
Bahnsteig fiir das Aus- und Einsteigen der Reisen-
den beider Personenziige freizumachen. Nach Ab-
wicklung der Kreuzung um 18.05 Uhr priifte der
Fdl um 18.18 Uhr die Fahrstrafle fiir den vorfah-
renden Personenzug (Gleis 1) und stellte danach das
Einfahrsignal sowie vorzeitig auch das Gruppenaus-
fahrsignal H 1—3 auf ,Frei“. Der Zugfithrer des
auf Gleis 3 stehenden Giiterzuges sah die Freistel-
lung des Ausfahrsignals und gab — ohne eine Ver-
stindigung Uber das Vorsprungfahren erhalten zu
haben — den Abfahrauftrag. Bei Ausfahrt des
Zuges wurde die verriegelte Weiche 1 von der Zug-
mannschaft und vom Fdl unbemerkt aufgeschnit-
ten. Der Fdl, dem die unerlaubte Abfahrt des
Gliterzuges nicht aufgefallen war, fertigte kurz
darauf den um 18.22 Uhr auf Gleis 1 eingefahrenen
Personenzug ab.

Die Erhebungen ergaben folgendes:

~ Der Fdl des Bf M. hatte das Ein- und Ausfahr-
signal fiir den vorfahrenden Personenzug noch
wihrend des Vorziehens des Giiterzuges auf Gleis

3 freigestellt. Erst danach hatte er den Personen-
zug dem Fdl des Bf Z. angeboten. Weiters gab der
Fdl an: ,, . . . Ich habe dem Zugfiihrer des Giiter-
zuges nicht in eindeutiger Weise mitgeteilt, daf}
ein Zug zur Kreuzung und ein Zug wegen Vor-
fahrens abzuwarten ist. Ich habe das Ausfahrsignal
fir den planmiflig Aufenthalt nehmenden Per-
sonenzug viel zu friih in die Freistellung gebracht.
Auflerdem habe ich das Ausfahrsignal ohne vor-
herige Annahme des Personenzuges durch Bf Z.
freigestellt . . . ©

Seitens des Fdl lagen somit Verstofle gegen.
die Bestimmungen der Punkte 181, 231, 261,
264 und 360 der DV V 3 vor.

Der Zugfiihrer fragte nach Beendigung der
Verschubarbeiten den Fdl, wann er abfahren konne
und erhielt darauf die Antwort: ,Der Pers
kommt“. Auf die neuerliche Frage antwortete der
Fdl wortwortlich: ,Wenn wir frei haben®.

Als das Ausfahrsignal H 1—3 auf ,Frei“ ge-
stellt wurde, gab der Zugfithrer dem Tfz-Fiihrer,
den er unberechtigterweise schon wihrend des Ver-
schubes vom Vorsprungfahren in Kenntnis gesetzt
hatte, den Abfahrauftrag. Der Zugfiihrer gab sein
Verschulden wie folgt zu: , . . . Ich gebe zu, dafl
ich einen um etwa 17.40 Uhr vom Fdl erteilten
bedingten Abfahrauftrag, der dazu noch durch
alleiniges Freistellen eines Gruppenausfahrsignals
gegeben wurde, nach einer Zeitspanne von rund
35—40 Minuten befolgt und auflerdem den Zug
abgefertigt habe, ohne vom Fdl iiber die zeitliche
und riumliche Ausdehnung eines Vorsprung-
fahrens verstindigt worden zu sein . . .“.

Hier lagen Verstofle gegen die Bestimmungen

der Punkte 284, 286, 333 (2), 418 und 470 (3) der
DV V 3 vor.

b) Einlassen eines Giliterzuges in gesperrtes Streckengleis

Am 11. November um 4.47 Uhr wurde vom
Fdl des Bf H. einer eingleisigen Hauptbahn (Zei-
chengabestreckenblockung fiir Folge- und Gegen-
zugfahrten) ein Giiterzug in das wegen Fiihrung
eines Arbeitszuges (Bf B. — km 128,2 — Bf B.)
seit 4.20 Uhr gesperrte Streckengleis in Richtung
Bf B. eingelassen. Der Zug konnte — veranlaf}t
durch inzwischen erfolgte Abschaltung der Fahr-
leitung — durch den Tfz-Fithrer mittels Schnell-
bremsung noch so rechtzeitig angehalten werden,
dal es nicht zum Zusammenstof8 mit der im km
128,2 stehenden Sperrfahrt (Arbeitszug) kam. Die
Anndherung erfolgte auf zirka 100 m !

Im Zusammenhang mit einer durchzufithren-
den Gleisneulage wurden zur Abladung des anfal-
lenden Abraummaterials vom Bf B. bis km 128,2
und zuriick Arbeitsziige gefithrt, fiir die das
Streckengleis zwischen den Bf B. und H. in Zug-
pausen ggf. unter Verhaltung von minderwichtigen
Gliterziigen zu sperren war.

Nachdem nachts vom 10./11. November be-
reits zwei solcher Gleissperren durchgefithrt wor-
den waren, wurde das Streckengleis zwischen den
Bf H. und B. fiir eine weitere Arbeitszugsfahrt
von 4.20 Uhr bis 5.05 Uhr gesperrt, jedoch vom
Fdl des Bf H. das Anbringen der vorgeschriebenen
Hilfssperren und Warnschilder unterlassen. Auch
trug er weder die Gleissperre noch die Sperrfahrt
in das Zugmeldebuch ein.

Als der Fdl in der Folge eingeschlafen war und
dann um 4.41 Uhr die Abmeldung des erwihnten
Giiterzuges vom Bf D. erhielt, stellte er die Durch-
fahrt, da er auf die bestehende Gleissperre verges-
sen hatte. Nach Durchfahrt des Giiterzuges ging
der Fdl in die Fahrdienstleitung zuriick und gab
erst jetzt die Abmeldung des Zuges. Als er darauf-
hin vom Fdl des Nachbarbf B. auf die im Strecken-
gleis befindliche Sperrfahrt aufmerksam gemacht
wurde, konnte die Abschaltung der Fahrleitung
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durch beide Fdl noch rechtzeitig vorgenommen
werden.

Fiir das Ereignis waren unterlassenes Anbrin-
gen von Hilfssperren und Warnschildern, Nichtein-
tragung der Gleissperre und der Sperrfahrt im
Zugmeldebuch, Schlafen im Dienst und verspitetes
verbindliches Abmelden ursichlich. Dies waren

Verstofle gegen Bestimmungen der Punkte 287 b)
sinngemif}, 563 und 565 der DV V 3, der Punkte
3 a), b) der ZSV 28 sowie der DO § 18.

Es ist selbstverstindlich, dafl der Fdl sofort

vom Dienst abgezogen wurde und strenge Bestra-

fung zu erwarten hat.

c) Zwei Fille von Einlassen eines Giitereilzuges in besetzten

Raumabschnitt

Zwischen den Bf W. und H. besteht Strecken-
blockung (Bauart: Wechselstrom-Handblock). Zum
Zeitpunkt des Ereignisses war Gleis 2 zwischen den

genannten Bf gesperrt. Die Ziige der Fahrtrichtung
1 befuhren das falsche Gleis.

Um 12.05 Uhr war ein Giitereilzug im Bf W.
auf das falsche Gleis abgefertigt worden. Der Zug
fuhr um 12.10 Uhr beim Blockposten W 1. vorbei
und kam um 12.15 Uhr vor dem haltzeigenden
Blocksignal des Blp W 2 zum Stillstand.

Nach Riickmeldung des Giitereilzuges durch
den Blp W 1 fuhr ein zweiter Giitereilzug um
12.11 Uhr vom Bf W. ebenfalls auf dem falschen
Gleis ab. Als der Wirter des Blp W 2 den heran-
nahenden ersten Giitereilzug sah, glaubte er, es
sei bereits der zweite Giitereilzug und betrieb beim
Fdl des vorgelegenen Bf H. die Riickmeldung fiir
den ersten Giitereilzug, der bei ihm noch gar nicht
vorbeigefahren war. AnschlieRend rief er seinen
Kollegen am Blockposten W 1 an und teilte ihm
mit, dafl er noch keine Riickmeldung fiir den
ersten Zug erhalten habe, der nach seiner irrigen
Ansicht um 12.15 Uhr bei ihm vorbeigefahren sei.
Der Wirter des Blp W 1 wertete diese Mitteilung
als Riickmeldung (die Mitteilung iiber das Betrei-
ben der Riickmeldung® bestirkte ihn in seiner An-
sicht) und gab dem zweiten Zug Signal 29 a.

Das Ereignis blieb deshalb ohne Folgen, weil
der Tfz-Fiihrer des vorausfahrenden Zuges, als er
auf Grund der besonders giinstigen Gelindever-
hiltnisse (grofier Gleisbogen) den zweiten Zug be-
merkte, Gefahrsignale abgab, die vom Tfz-Fiihrer
des Folgezuges aufgenommen und befolgt wurden.
Die Anniherung erfolgte auf zirka 1500 m.

Dem Ereignis lag Unachtsamkeit des Wirters
des Blp W 2 sowie mangelhafte Verstindigung
zwischen den beiden Blockwirtern und Nichtan-

wendung der vorgeschriebenen Wortlaute zu
Grunde.

Der Wirter des Blp W 2 gab — infoige eines
Irrtums — im Laufe eines Ferngesprichs eine Mel-
dung ab, die zwar nicht den vorgeschriebenen
Wortlaut aufwies, aus deren Inhalt aber der Wirter
des Blp W 1 das Freisein des Raumabschnittes ablei-
ten konnte.

Der Wirter des Blp W 1 nahm das Freisein
des Raumabschnittes an und liefl die Weiterfahrt
des Folgezuges zu; dies nur auf Grund eines Ge-
spriches, in dem der vorgeschriebene Wortlaut fiir
die Riickmeldung nicht angewendet wurde. Die

beiden Blockwirter verstieflen hiedurch gegen die
Bestimmungen der DV V 3, Punkte 183 und 215.

Die Blocksignale des Blp St 1 sind als Licht-
signale ausgefiihrt und werden vom Blockwirter
mittels Signal- und Signalgruppentaste in die Frei-
stellung gebracht. Bei tauglicher Anlage wird das
Haltstellen der Hauptsignale durch den Zug selbst
bewirkt. Fiir ein eventuell erforderliches Zuriick-
stellen des Blocksignals ist eine Haltgruppentaste
vorgesehen. Durch gleichzeitiges Driicken der
entsprechenden Signaltaste und Haltgruppentaste
kann der Blockwirter das Signal in Haltstellung
bringen.

Am Ereignistag um 18.19 Uhr trat infolge
Blitzschlages eine Stromstorung beim Blockposten
St 1 ein; zu diesem Zeitpunkt stand das Blocksignal
Z fiir einen Giitereilzug auf ,Frei. Bedingt durch
den Stromausfall erloschen am Einfahr- und Ein-
fahrvorsignal die Griinlichter und wurde am
Hauptsignal das Not-Rot eingeschaltet. Dem Tfz-
Fithrer des herannahenden Giitereilzuges gelang es
nur durch Einleitung einer Vollbremsung, den Zug
noch vor dem haltzeigenden Blocksignal anzuhal-
ten. Nach Verstindigung der Zugmannschaft iiber
das untaugliche Hauptsignal und Erteilung der Er-
laubnis zur Vorbeifahrt am untauglichen Block-
signal setzte der Zug die Fahrt fort.

Um 18.23 Uhr betrieb der Fdl des riickgele-
genen Bf K. die Riickmeldung fiir den Giitereilzug,
da bereits dessen Nachzug anrollte. Der Blockwir-
ter informierte daraufhin den Fdl iiber den Sach-
verhalt und gab die betriebene Riidkmeldung ab.
Nach Sicherung der Fahrstrafle verstindigte der
Fdl die Zugmannschaft des Folgezuges von der Un-
tauglichkeit des Ausfahrsignals und iiber die er-
laubte Vorbeifahrt. Er unterliel aber sowohl das
Einfiihren des Riickmeldens als auch die schriftliche
Verstindigung der Zugmannschaft iiber die Un-
tauglichkeit des Blocksignals des Blp St 1; letzteres
aus der Uberlegung heraus, daff Stromstérungen
in der Regel innerhalb kurzer Zeit wieder behoben
sind und das Blocksignal fiir den Folgezug u. U.
wieder tauglich sein wiirde.

Bei Anniherung des Nachzuges setzte tatsich-
lich die Stromversorgung wieder ein und wechselte
das Signalbild auf ,Frei“, da es der Blockwirter
nach Eintritt der Stromstdrung unterlassen hatte,
den Griinlichtstromkreis durch Betitigen der Si-
gnaltaste bzw. Haltgruppentaste zu unterbrechen.






