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22. Was lehren Unfille immer wieder?

Meldung des Bahnhofes P. an die Zugleitung:

»Im Bahnhof P. wurde beim Verschub die
Weiche 3 aufgeschnitten und dadurch die Durch-

fahrt des Ex gefihrdet. Der Exprefizug
konnte rechtzeitig durch Riickstellen des Einfahr-
signals angehalten werden.“

Wie kam es zu diesem schweren Verkehrs-
anstand?
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Im skizzierten Bahnhof P. war ein Giiterzug
auf Gleis 3 eingefahren. Nach Durchfithrung
mehrerer Verschubbewegungen sollte ein aus zwei
geschobenen und 14 gezogenen Wagen bestehende
Verschubabteilung von Gleis 3 iiber Stellwerk 1
nach Gleis 5 fahren. Der Wirter des Stellwerkes 1
war von dieser Verschubbewegung vom Fahr-
dienstleiter verstindigt worden. Da aber unter-
dessen die Durchfahrt fiir den Expreflzug auf
Gleis 1 fillig und vom Fahrdienstleiter auch frei-
gegeben worden war, gab der Stellwerkswirter
mit dem Signalhorn das Signal ,Verschub ein-
stellen. Dann stellte er den Fahrweg auf Gleis 1
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her und brachte das Ausfahrsignal in die Frei-
stellung.

Die Zugmannschaft des Giiterzuges hatte
weder das Hornsignal vernommen, noch das Frei-
stellen des Einfahrsignals bemerkt. Der ,Erste®,
der vom Zugfithrer mit der Verschubleitung
beauftragt worden war, leitete daher die Fahrt
von Gleis 3 nach Gleis 5 mit dem Signal ,Her-
kommen* ein; er befand sich am zweiten ge-
schobenen Wagen — also noch vor der Loko-
motive. Allerdings konnte er von seinem Stand-

ort die Stellung der Weiche 3 nicht einsehen.
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Bei Anniherung an das Stellwerk 1 bemerk-
ten Verschubleiter und Lokomotivmannschaft
Haltsignale des Stellwerkswirters. Trotz sofortiger
Bremsung konnte das Aufschneiden der Weiche 3
nicht mehr verhindert werden. Da der Verschub-
teil im Fahrweg des zu erwartenden Exprefzuges
stand, wurde rasch nach Gleis 3 zuriickgeschoben.
Unterdessen hatte aber der Fahrdienstleiter das
Riickstellen des Einfahrsignals veranlaflt, so dafl
der Exprefizug noch rechtzeitig angehalten werden
konnte. Das Ereignis blieb somit zum Gliick
folgenlos. Es bleibt jedoch jedem einzelnen iiber-
lassen, sich vorzustellen, welche Folgen sich er-
geben hitten, wenn die Verschubbewegung nur
kurze Zeit spiter cingeleitet worden wire!

Die nachstehend auszugsweise angefiihrten
Einvernahmeschriften zeigen deutlich die von den
beteiligten Bediensteten gemachten Fehler.

So gab der Wirter des Stellwerkes 1 unter
anderem an: ,Wihrend der Verschubteil nach
Gleis 3 fuhr, rief mich der Fahrdienstleiter an
und gab Auftrag, den Verschub einzustellen;
dann habe ich fir Zug Ex die Ausfahrt
freibekommen. Ich nahm das Signalhorn und gab
Signal 40. Zu dieser Zeit stand der Verschubteil
im Gleis 3. Ich mufite annehmen, daff der Ver-
schubteil bis nach der Durchfahrt des Expref3-
zuges dort stehen bleiben wiirde.”

Wiederholt schon wurde auf die Bestimmun-
gen des Punktes 125.) der DV V 3 hingewiesen;
dennoch glauben manche Bedienstete
wieder, sich dariiber hinwegsetzen zu konnen.

immer

Der Stellwerkswirter hitte die Verpflichtung
gehabt, die Wiederholung des Signals 40 mit der
Triebfahrzeugpfeife abzuwarten, ehe er weitere
Handlungen setzte.

Abgesehen von der Tatsache, dafl der Zug-
fithrer die Verschubleitung unbegriindet seinem
»Ersten® iibertragen hatte, sind noch folgende
Fehler festzustellen:

Aus der Einvernahme des Verschubleiters
(Ersten): ,Ich befand mich auf der linken Seite
des zweiten geschobenen Wagens, weil am ersten
Wagen kein Trittbrett war. Der Verschubabteilung
vorausgegangen bin ich nicht, da ich glaubte, von
meinem Platz aus geniigend Sicht zu haben. Die
Stellung der Weiche 3 habe ich nicht gesehen, da

von meinem Platz keine Sicht auf den Signal-
korper gegeben war.

Der Verschubleiter gab somit mehrere Ver-

fehlungen zu:

Nichtbeachtung der Bestimmungen des Punktes 58
und jener der Punkte 101, 103 und 104 der
DV V 3. .

Hatte der erste geschobene Wagen tatsich-
lich — wie der Verschubleiter angab — kein
Trittbrett, dann mufite sich der Bedienstete
gemifl Punkt 101 verhalten, unter Umstinden
auch der Verschubabteilung vorangehen.

Glaube niemand, daf} nur in dem geschilder-
ten Beispiel die Hauptursache im verhingnisvollen
»Meinen®, ,Annehmen® und ,Glauben® zweier
Bediensteter lag! Weit gefehlt!

In einer erst Kkiirzlich - stattgefundenen
Gerichtsverhandlung iiber einen folgenschweren
Zusammenstof} gab der schuldtragende Fahrdienst-
leiter zu, auf die vorgeschriebene Anbringung
des Schildes ,Kleinwagen“ deshalb verzichtet zu
haben, da er glaubte, auf diese Gedichtnisstiitze
verzichten zu konnen. Wie sehr er im Irrtum
war, sah der Bedienstete erst ein, nachdem die

Katastrophe eingetreten war.

In einem weiteren Fall kam es nur deshalb
zum Anfahren eines Kleinwagens an einen voraus-
gefahrenen Giiterzug und damit zur schweren
Verletzung zweier Bediensteter, weil der Klein-
wagenfihrer (zugleich -fahrer) einer Annahme
sein Verhalten zugrunde legte.

Der Giiterzug war um 10.00 Uhr vom Bahn-
hof O. abgefahren; er hatte in einer Halte- und
Ladestelle 10 Minuten Aufenthalt und sollte von
dort zwei Wagen abholen. Das Streckengleis vor
der Halte- und Ladestelle liegt in einem Gefille
von 13 % und weist einen starken Rechtsbogen
am Ende eines Einschnittes auf.

Um 10.15 Uhr ersuchte der Kleinwagen-
tihrer den Fahrdienstleiter des Bahnhofes O. um
Abfertigung des Kleinwagens in der gleichen
Fahrtrichtung wie der vorausgefahrene Giiterzug.
Der Fahrdienstleiter verstindigte den Kleinwagen-
fihrer schriftlich und miindlich vom Fahren in
die vom Giiterzug besetzte Blockstrecke.

Wiewohl also der Kleinwagenfiihrer, der die
ortlichen Verhiltnisse kannte, eindeutig vom
Giiterzug verstindigt worden war, fuhr er
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dennoch trotz der durch' den Einschnitt und
den starken Rechtsbogen duflerst behinderten
Sicht mit iibermifliger Geschwindigkeit. Als er
den in der Halte- und Ladestelle stehenden Giiter-
zug bemerkte, konnte er den Kleinwagen nicht

mehr reichtzeitig anhalten. Seine ,Annahme®, der
Giiterzug sei sicher schon aus der Halte- und
Ladestelle ausgefahren, erwies sich eben als falsch.

Es kann nicht oft genug wiederholt werden:
Nur Gewif$heit biirgt fiir Sicherheit!

Achtung!

Die Abhandlung ,Sendungen mit Lademafiiberschreitung® im Verkehrs-Unterrichtblate
5. Stiick aus 1961 (Punkt 19) wurde auch als Sonderdruck aufgelegt. Dieser kann ab sofort
von allen Dienststellen schriftlich bei der Generaldirektion, Betriebsdirektion, bestellt werden.

23. Aktuelles fiir Zugbegleiter und Verschub-
bedienstete

Erfreuliches:

Die Anzahl der Verschubunfille ist im ersten
Viertel 1961 gegeniiber dem gleichen Zeitraum
des Vorjahres von 427 Verschubentgleisungen auf
338 und von 276 Verschubzusammenstofien auf
244 gesunken.

Weniger erfreulich ist jedoch, daf} z. B. ein
mit Emailwaren beladener gedeckter Giiterwagen
laut Stofimesseraufzeichnung in einem groflen
Abrollbahnhof folgenden Verschubstoflen ausge-
setzt war:

15. 4. 1961, 7.50 Uhr, 8,6 km/st
15. 4. 1961, 11.09 Uhr, 7,3 km/st
15. 4. 1961, 14.02 Uhr, 8,0 km/st
16. 4. 1961, 19.36 Uhr, 7,3 km/st
17. 4. 1961, 18.40 Uhr, 8,0 km/st
17. 4. 1961, 18.44 Uhr, 8,0 km/st
= 17: 4. 1961, 18.56 Uhr, 8,0 km/st
17. 4. 1961, 19.10 Uhr, 8,0 km/st =
17. 4. 1961, 22.42 Uhr, 8,2 km/st
17. 4. 1961, 23.00 Uhr, 8,0 km/st

Der gleiche Wagen wurde dann im Bestim-
mungsbahnhof abermals einer Anzahl Verschub-
stoflen ausgesetzt, und zwar:

18. 4. 1961, 18.39 Uhr, 8,2 km/st

18. 4. 1961, 20.21 Uhr, 8,2 km/st
18. 4. 1961, 20.29 Uhr, 8,2 km/st
18. 4. 1961, 20.32 Uhr, 8,2 km/st
18. 4. 1961, 20.58 Uhr, 8,5 km/st

Daff unter diesen Umstinden die Sendung
sehr zu leiden hatte, diirfte wohl verstindlich sein!

Wie werden auf diesen Bahnhofen alle
tibrigen Wagen behandelt?

Wir erinnern in diesem Zusammenhang an
die Bestimmungen des Punktes 95 der DV V 3,
wonach jeder Verschub vorsichtig und mit mog-
lichster Schonung der Fahrzeuge durchgefiihrt
werden muf}, wobei heftiges Anfahren und An-
laufen in allen Fillen zu vermeiden ist. Anfahren
oder Anlaufen soll nur mit etwa Schrittgeschwin-
digkeit erfolgen; hohere Anfahr- oder Anlauf-
geschwindigkeiten konnen bereits — wie die
Praxis beweist — Ladegut- oder Fahrzeugschiden
zur Folge haben!

Am 4. April 1961 beabsichtigte der Ver-
schubaufseher des Bahnhofes P. eine auf Gleis 5
stechende, aus 3 beladenen und 5 leeren Wagen
bestechende Gruppe (128 Tonnen, 16 Achsen) mit-
tels englischen Verschubes nach Gleis 19 {iber-
stellen zu lassen. Er beauftragte einen Verschieber,
die Wagen mit ecinem Bremsschuh anzuhalten,
obwohl bei der Wagengruppe eine Handbremse
vorhanden war.

Im Gleis 19 standen ein leerer Giliterwagen
sowie ein beladener Weinwagen. Der Verschieber
legte etwa drei Wagenlingen vor den beiden
Wagen cinen Bremsschuh auf; einen zweiten hielt
er nicht bereit. Der aufgelegte Bremsschuh wurde
abgeschleudert, es kam zu einem heftigen An-
fahren an die 2 stechenden Wagen. Dabei bohrte
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sich ein Puffer des zur Entgleisung gebrachten
leeren Giiterwagens in die Stirnwand des Wein-
wagens und schlitzte diese auf.

21.000 Liter Wein flossen aus!

Vier Tage spiter — am 8. April 1961 —
wurden beim Verschub im Bahnhof S. durch
starken Anprall eines abgerollten Wagens an
einen Topfwagen vier Steinguttdpfe zerbrochen.

4000 Liter Natriumhypochlorid flossen aus!

Es scheint, daff Wiederholung der Bestim-
mungen des Punktes 156 der DV V 3 im Dienst-
unterricht notwendig ist. Darnach ist unter
anderem Abstoflen und Abrollen von Wein- und
Topfwagen verboten! Es heifit darin aber auch
weiters, dafl alle im Punkt 156 genannten Fahr-
zeuge keinem Anprall anlaufender Wagen aus-
gesetzt werden diirfen. Diese Fahrzeuge gelten als
einem Anprall nicht ausgesetzt, wenn sich ihnen
zunichst in einer Entfernung von mindestens
10 m ein Wagen mit fest angezogener Hand-
bremse befindet. Solang dies nicht der Fall ist,
sind alle an die vorgenannten Fahrzeuge anrollen-
den Wagen mit Handbremse zum Stillstand zu
bringen. Das Anhalten mit Bremsschuhen ist
diesfalls untersagt.

Auszug aus der Meldung eines Bahnhofvor-

standes, der darin auch vorschlug, den

gemeldeten Anstand im Verkehrs-Unter-
richtsblatt zu verdffentlichen:

»Bahnhof S. besitzt ein Mittelstellwerk und
2 Hauptgleise. Der Fahrdienstleiter versieht den
Nachtdienst allein, weshalb auch gemif} Tafel B 11
des Besonderen Anhanges die grenzfreie Einfahrt
eines Giiterzuges mit Signal 60 dem Fahrdienst-
leiter zu melden ist.

Nt ... o 0.12 Uhr traf Zug G 77 im
Bahnhof S. ein und sollte dort die Kreuzung mit
einem Giiterzug abwarten. Ein weiterer Giiter-
zug stand bereits im Bahnhof, um nach der
grenzfreien Einfahrt des Zuges G 77 abzufahren.
Da der Schlufischaffner des Giitereilzuges nach
dessen Stillstand kein Signal 60 abgab und auch
Anrufe beim Signalfernsprecher (neben Ausfahr-
signal der Gegenrichtung) erfolglos blieben, mufite

der Fahrdienstleiter selbst zum “Zugschluf eilen
(Hin- und Riickweg rund 1000 m!). Der Schlufi-
schaffner saff in seiner Bremshiitte und gab auf
die Vorhalte des Fahrdienstleiters keine Antwort.
Seinen Namen zu nennen, weigerte er sich.

Bei Ausfahrt des Giitereilzuges bemerkte der
Fahrdienstleiter im letzten Zugdrittel einen Wagen
mit anliegender Bremse. Die Haltsignale des Fahr-
dienstleiters blieben unbeobachtet, der Schlufi-
schaffner war nicht zu sechen; ebenso unbeachtet
blieb das Signal 52 des Lokomotivfiithrers des am
Nachbargleis stehenden Giiterzuges, der den ver-
bremsten Wagen auch gesehen hatte. Der Giiter-
eilzug mufite dehsalb beim nichsten Blockposten
angehalten werden und erlitt erhebliche Ver-
spiatung. Zwei weitere Giiterziige wurden dadurch
ebenfalls geraume Zeit verhalten.”

War das notwendig?

Rufen wir uns die fiir diesen Fall geltenden
Bestimmungen fiir Schluflschaffner in Erinnerung!

Im Punkt 735 der DV V 3 heifit es, dafy der
Schlufischaffner in den in der Tafel B 11 des
Besonderen Anhanges angefithrten - Bahnhofen
nach grenzfreier Aufstellung des letzten Fahr-
zeuges eines Zuges das Signal 60 ,Grenzfrei“ zu
geben hat (DV V 2, Punkt 157). Dieses Signal
soll dem Fahrdienstleiter die Gewiflheit geben,
daf} der eingefahrene Zug auch tatsichlich grenz-
frei steht und weitere Zugein- oder -ausfahrten
ohne Gefihrdung zugelassen werden konnen.

Fiir Zugfiihrer, Schaffner und natiirlich auch
fiir Schlufschaffner gilt die Bestimmung des
Punktes 742 der DV V 3, wonach diese Bedien-
steten bei Fin-, Aus- und Durchfahrt eines
Zuges in Bahnhofen sich so aufzuhalten haben,
dafl sie vom Fahrdienstleiter geschen werden
konnen. Es geht also nicht an, dafl sich — wie
im geschilderten Fall — der Schluschaffner in
die Bremshiitte zuriickzieht und um seinen Zug
weiter nicht mehr kiimmert (siche auch Punkte
670 und 724 der DV V 3).

Wiederholt waren schwere Zugentgleisungen
die Folge unrichtigen Verhaltens von Schlufl-
schaffnern, die die von Streckenbediensteten ge-
gebenen Haltsignale nicht sehen konnten, weil sie
in ihrer Bremshiitte saflen und noch dazu die
Tiire geschlossen hielten!

Rechtzeitige Bremsbedienung vechindedte schon viel Unheil! Sei dacauf bedacht!







