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25. Auflergewdhnliche Ereignisse im Verkehr — mit oder ohne Folgen

a) Fehleinfahrt eines Stidteschnellzuges

Die Sicherungsanlage des Bf N. besteht aus Be- ~

fehlswerk und 2 Endstellwerken der Bauart 5007.
%—Iiupt- und Vorsignale sind vierbegriffig ausge-
thrt.

Am Ereignistag konnte ab 8.17 Uhr im Stell-
werk 2 des Bf N. das Fahrstraflenfestlegefeld ,nach
L .. .“ nicht mehr geblockt werden. Hieriiber
wurde eine Storungsmeldung erstellt und diese dem
Signalmeister zur Kenntnis gebracht. Wegen der
nunmehr fehlenden Abhingigkeit zwischen zwei
zusammenarbeitenden Dienstposten hatte der Fdl
das Ankiindigen der Blockbedienung bzw. die fern-
miindliche Anordnung und Vollzugsmeldung iiber
Fahrstraflenpriifung und -sicherung fiir die Aus-
fahrten in Richtung L. im Bereich des Stellwerkes 2
eingefiihrt, jedoch wurden auf beiden Dienstposten
keinerlei diesbeziigliche Eintragungen gemacht.

Nach eingehender Untersuchung der Blockap-
parate in der Fahrdienstleitung und im Stellwerk 2
stellte der Signalwerkfiihrer fest, dal die Spule des
Fahrstraflenfestlegefeldes ,nach L . . .“ durchge-
brannt und der Einbau eines neuen Blockfeldes not-
wendig war. Mit dem Tausch des Blockfeldes wurde
nach Eintreffen des Signalmeisters um etwa 14.30
Uhr begonnen.

Obwohl!' der Fdl bei der Zugankiindigung fiir
einen Lz an beide Stellwerke bereits um 14.50 Uhr
Gleis 2 als Einfahrgleis bestimmt hatte, ordnete er
fiir den um 15.13 Uhr vom Nachbarbf K. abgefah-
renen Lz fernmiindlich und blockmiflig die Ein-
fahrt nach Gleis 4 an, da ihm nicht sicher schien,
ob er das Tfz mit Riicksicht auf einen vorausgefah-
renen Giiterzug noch vor dem um 15.23 Uhr fil-
ligen Stidteschnellzug werde abfertigen konnen.
Die erforderlichen Eintragungen iiber die Einfahr-
inderung fehlten auf allen 3 Dienstposten.

Da der Giiterzug seine Fahrzeit eingehalten
hatte, konnte der Lz um 15.18 Uhr bei ordnungs-
gemafler Bedienung der Sicherungsanlage auf Gleis
4 durchfahren. Der Wirter im Stellwerk 2 verab-
saumte es jedoch, nach Einfahrt des Lz sowie Ent-
blocken des Fahrstraflenfestlegefeldes durch den
Fdl den ,nach Gleis 4“ eingestellten Fahrstraflen-

~ knebel zuriickzulegen und die Weichen 56 und 57

wieder in die Grundstellung zu bringen.

Kurz danach wurde der Stidteschnellzug vom
Bf K. mit der voraussichtlichen Abfahrt um 15.25
Uhr abgemeldet, worauf der Fdl im Bf N. block-
miflig die Priifung und Sicherung der Fahrstrafle
fiir die Durchfahrt dieses Zuges auf Gleis 2 anord-
nete. Der Wirter im Stellwerk 2 wollte nunmehr
das Fahrstraflenfestlegefeld ,von L . . .“ blocken,
ohne hiebei auf die Stellung des noch nach Gleis 4
eingestellten Fahrstraflenknebels sowie die unrich-
tige Stellung der Weichen 56 und 57 zu achten und
blieb daher stromlos. Anstatt nun zu iiberpriifen,
ob sich alle Bedienungselemente fiir die Einfahrt
nach Gleis 2 in der vorgeschriebenen Stellung be-
fanden, meldete der Stellwerkswirter die vermeint-
liche Storung dem anwesenden Signalwerkfiihrer,
der antwortete, der Stellwerkswirter moge das
Fahrstraflenfestlegefeld doch von Hand aus blok-
ken. Da dieser jedoch eben zum Fernsprecher eilte,
blodkte der Signalwerkfiihrer das genannte Feld
selbst (bei abgenommenem vorderen Blockdeckel)
und legte damit die Fahrstrafle nach Gleis 4 fest.
Der Stellwerkswirter erhob dagegen keinen Ein-
wand, unterlie auch eine Verstindigung des Fdl
und legte den Signalknebel fiir das Einfahrsignal
um. Kurz darauf bemerkte er die unrichtige Wei-
chenstellung und brachte den Knebel wieder in die
Grundstellung. Hiedurch wurde das Signal 4 b zei-
gende Hauptsignal kurz vor dem anrollenden
Stidteschnellzug in die Haltstellung gebracht, je-
doch vom Zug trotz Schnellbremsung um 2 Wagen-
lingen iiberfahren.

Nachdem der Signalmeister das Fahrstraflen-
festlegefeld ,von L .. .“ von Hand aus wieder
entblockt und der Stellwerkswirter die Bedienungs-
elemente zur Fahrt nach Gleis 2 richtig gestellt
hatte, konnte die Fahrstrafle ordnungsgemif} fest-
gelegt werden. Der Zug wurde durch den Vorfall
4 Minuten verspitet.

Das Ereignis wurde durch den Stellwerkswir-
ter und den Signalwerkfiihrer verschuldet. Ersterer,
weil er nach Einfahrt des Lz auf Gleis 4 sowie Ent-
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blocken des Fahrstraflenfestlegefeldes ,von L . . .©
durch den Fdl die Bedienungselemente nicht in die
Grundstellung gebracht, die Fahrstrafle fiir die Ein-
fahrt des Stidteschnellzuges auf das laut Zugver-
zeichnis fiir Bf-Bedienstete festgesetzte bzw. auf
Grund des Befehlsempfanges auch angeordnete
Gleis 2 nicht eingestellt und die dadurch bedingte
anschlieflende Stromlosigkeit nicht sofort dem Fdl,
sondern dem anwesenden Erhaltungsbediensteten
gemeldet hat.

Nach Blocken des Fahrstraflenfestlegefeldes
»von L . ..“ durch den Signalwerkfiihrer von
Hand aus lief} er ohne Riickfrage beim Fdl die Fehl-
einfahrt nach Gleis 4 durch Umlegen des Signal-
knebels zu. Der Stellwerkswirter erkannte wohl
kurz darauf seine Fehlhandlung, konnte aber das
Uberfahren des haltzeigenden Einfahrsignals nicht
mehr verhindern (DV V 3, Punkte 35, 236, 261
und 264 b; DV V 50, Punkte 18 (2), (5) in Verbin-
dung mit dem Merkblatt zur DV V 51, Teil 5
(sinngemaf}).

Mitschuldig war der Signalwerkfiihrer, weil er
den Blockapparat im Stellwerk 2 eigenmichtig be-
dient hat [DV V 50, Punkt 20 (3) sinngemifl].

Weitere Verfehlungen, die jedoch mit dem
Vorfall nicht in ursichlichem Zusammenhang stan-
den, beging der Fdl: Er verabsiumte es, anlifilich
der aufgetretenen Storung die Ankiindigung der

b) Entrollen von 5 Wagen auf die S

Die Gleisanlage der unbesetzten H. u. Lst.
R. besteht aus dem durchgehenden Hauptgleis 1
und dem Freiladegleis 3. Die H. u. Lst. liegt in einem
Gefille von 5%, an das in Richtung Bf G. ein sol-
ches von 14%00 anschliefft. In der H. u. Lst. abge-
stellte Fahrzeuge sind durch sperrbare Klemm-
keile zu sichern. Der Verschub wird von der Zug-
begleitmannschaft unter Aufsicht und Leitung des
Zugfiihrers durchgefiihrt. Beim voriibergehenden
Abkuppeln des Zug-Tfz sind die Bestimmungen
des Punktes 223 der DV M 26 zu beachten.

Nachdem am Ereignistag ein Bezirksgiiterzug
mit Personenbeférderung (Vorspann-Tfz, Zug-Tfz,
4 Personenwagen, 1 Gepickwagen, 5 leere Giiter-
wagen — diese ohne Handbremse —) um 7.26 Uhr
am planmifigen Haltepunkt auf Gleis 1 zum Still-
stand gekommen war, sollte unter Leitung des Zug-
fiihrers iiber die Weiche 1 nach Gleis 3 gefahren
und von dort ein beladener Giiterwagen abgeholt
werden.

Obwohl der Zugfiihrer wufite, dafl keiner der
5 Giiterwagen des Bezirksgiiterzuges eine Hand-
bremse besaf}, in der Hst. keine Wagensicherungs-
mittel vorhanden sind und eine solche Wagengrup-
pe in dem vorhandenen Gefille von mehr als 2,5%00
zweifach zu sichern war, lief} er, anstatt mit dem
ganzen Zug den vorzunehmenden Verschub durch-
zufiihren, die 5 Giiterwagen abkuppeln. Er unter-
lief} es aber auch, den Tfz-Fiihrer des Vorspann-Tfz
die vorgesehenen Verschubbewegungen bekanntzu-
geben und ihn insbesondere zu veranlassen, den
ganzen Wagenzug voll einzubremsen.

Blockbedienung sowie die Anordnung bzw. Voll-
zugsmeldung iiber fernmiindliche Fahrstrafenprii-
fung und -sicherung in den Unterlagen zu verbu-
chen. Weiters unterlie} er es, die Einfahrinderung
nach Gleis 4 fiir den Lz einzutragen (DV V 3,
Punkte 184, 256, 257 und 292).

Wir rufen in diesem Zusammenhang die Be-
stimmungen der Punkte 257 der DV V 3 sowie des
Punktes 20 (3) der DV V 50 in Erinnerung.

DV V 3, Punkt 257:

»Bei Arbeiten an Bf-Blockeinrichtungen ist der
Bf-Block zu bedienen, soweit er bedienbar ist und
einwandfrei arbeitet.

Wenn bei Blockeinrichtungen, die von zusam-
menarbeitenden Bediensteten zu bedienen sind,
Unregelmifligkeiten auftreten oder der zustindige
Bedienstete des Sicherungsdientes es anordnet, ist
jede Blockbedienung nach den Bestimmungen der
DV V 50 anzukiindigen.

Neben der Blockbedienung ist der Auftrag
zur Priifung und Sicherung der Fahrstrafle fern-
éniindlich zu geben und der Vollzug zu mel-

(75 A,

DV V 50, Punkt 20 (3):

»Der Erhaltungsbedienstete darf nicht zur
Bedienung eines Stellwerkes herangezogen werden.“

trecke

Da der Tfz-Fithrer demnach nur wufite, daf
von Gleis 3 ein Wagen abgeholt werden sollte,
I6ste er nach Stillstand des Zuges und noch vor
Abkuppeln der 5 Wagen die durchgehende Brem-
se. Der Zugfiihrer iiberzeugte sich nicht davon,
ob im abgestellten Zugteil wenigstens die durch-
gehende Bremse voll wirkte, leitete bedenkenlos
den Verschub ein und fuhr in Richtung Weiche 1.

Kurz darauf bemerkte der Tfz-Fithrer, daf}
die auf Gleis 1 stehenden Wagen in Richtung Bf
G. entrollten, und gab sofort Gefahrsignal. Die
Zugbegleitmannschaft wurde hiedurch zwar auf das
Ereignis aufmerksam, konnte aber das Entrollen
nicht mehr verhindern. Nach Verstindigung des
Nachbarbf G. fuhr der Zugfithrer mit dem Ver-
schubteil geschoben den entrollten Fahrzeugen
nach. Diese befuhren 8 unabgeschrankte Eisenbahn-
kreuzungen, es kam jedoch gliicklicherweise weder
zu einem Zusammenprall noch zu einer Gefihr-
dung von Straflenbeniitzern. Die Wagen wurden im
Bf G. mittels eines Hemmschuhes angehalten und
mit dem kurz darauf eintreffenden restlichen Zug-
teil vereinigt.

Schuldtragend am Ereignis war der Zugfiihrer,
weil er als Verschubleiter eine aus 5 Giiterwagen
bestehende Gruppe ohne Sicherung abgestellt und
es iberdies verabsiumt hat, den Tfz-Fithrer des
Vorspann-Tfz {iber die vorzunehmenden Verschub-
bewegungen zu verstindigen bzw. thn anzuweisen,
vor dem Abkuppeln den Wagenzug voll einzubrem-
sen.

Wir erinnern in diesem Zusammenhang an die
Bestimmungen des Punktes 223 der DV M 26, die
u. a. lauten: ,Verliflt das Tfz, von dem aus die
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durchgehende Bremse bedient wird, einen durch-
gehend gebremsten Zug oder einen durchgehend-
und handgebremsten Zug auch nur vor-

iibergehend, so hat der Tfz-Fithrer den Wagenzug
mit der durchgehenden Bremse voll einzubrem-

<«

sen . . . .

¢) Unerlaubte Abfahrteines Triebwagenpersonenzuges

Bf O. besitzt kein Ausfahrsignal, die Abferti-
gung personenbefdrdernder Ziige erfolgt durch den
Fdl mit Signal 28 a.

Um 20.56 Uhr — am Vorabend des Ereignis-
tages — traf der im Bf O. endende Triebwagen-
personenzug auf Gleis 1 ein. Nach Ubergabe des
Triebwagens an den Lokwart des Bf O. um zirka
21.30 Uhr begab sich der Tfz-Fiihrer zum Abend-
essen und legte sich um zirka 22.30 Uhr in der
Unterkunft zur Ruhe. Er wurde um 3.35 Uhr des
Folgetages vom Lokwart geweckt und begab sich
anschliefflend zum Triebwagen. Dann setzte er
Handlungen, die ihm, der niichtern und gesund
war, selbst unerklirbar schienen.

Er iiberzeugte sich nicht von der richtigen
Uhrzeit und setzte in der Meinung, in Hohe der
Fahrdienstleitung ein griines Licht gesehen zu ha-
ben, das er als Abfahrauftrag auffafite, den Zug
ohne volle Bremsprobe und ohne den Zug-
fithrer gesehen zu haben, um 3.45 Uhr — 50
Minuten vor der planmifligen Abfahrtzeit — in
Bewegung und fuhr in Richtung Bf M. ab.

Nach dem Anhalten in der zwischen Bf O. und
M. liegenden Hst. bemerkte der Tfz-Fiihrer, daf} er

d) Unfillederletzten Zeit

ohne Zugfiihrer und mit Vorsprung vom Bf O.
abgefahren war, setzte aber — da eine telephonische
Verstindigung mit den benachbarten Bf nicht mog-
lich war — die Fahrt vorsichtig weiter fort. Kurz
darauf hielt er neuerlich an, um seine weiteren
Handlungen zu iiberlegen und fuhr schliellich vor-
sichtig bis in den Bf M. Die im Bf O. wartenden
Reisenden wurden mit Autobussen nachgefiihrt,
worauf der Triebwagenpersonenzug die Fahrt mit .
43 Minuten Verspitung fortsetzte.

Folgende Verstofle des Tfz-Fiihrers waren ge-
geben:

a) Dienstantrittsmeldung beim Fdl unterlassen,
b) richtige Uhrzeit nicht iiberpriift,
c) volle Bremsprobe unterlassen,

d) Abfahrt ohne Abfahrauftrag 50 Minuten vor
Plan,

¢) Fehlen des Zugfiihrers nicht beachtet.

(DVV 3, Punkte 27, 284, 331, 333 und 471;
DV M 26, Punkt 167; DV M 22, Teil A, Punkt
25).
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Am 23. Mirz fuhr im Bf K. das Zug-Tfz eines
Bezirksgiiterzuges mit 10 Wagen nach Gleis 4, um
von dort 17 Wagen nach Gleis 2 zu iiberstellen. Da
die Schraubenkupplung zwischen den zu iiberstel-
lenden 17 und den restlichen auf Gleis 4 stehenden

Am 30. Mirz kam es ebenfalls infolge mangel-
hafter bzw. unterlassener Sicherung im Bf V. zum
Entrollen von 4 Wagen. Diese fuhren einem eben
einfahrenden Giiterzug in die Flanke, wobei 1 Wa-
gen des Verschubteiles und 7 Wagen des Giiterzuges

14 Wagen zu straff angezogen war, verlangte der
mit dem Abkuppeln beauftragte Schaffner das Auf-
driicken. Dadurch setzten sich nach dem Abkup-
peln die 14 ungesicherten Wagen in Bewegung und
entrollten in das Stumpfgleis 4 b.

Die Wagen erreichten eine Geschwindigkeit
von 25 km/h, wobei 1 Wagen iiber eine Béschung
stirzte und ein weiterer entgleiste.

Am 19. Mirz um 19.00 Uhr kam es auf einer
abgeschrankten Eisenbahnkreuzung zwischen den

entgleisten und Sachschaden in Hoéhe von zirka
S 200.000,— entstand !

Diese Unfalle geben Anlafl an die Bestimmun-
gen der Punkte 62, 63 d), 67, 92 j), 119, 122 und
124 der DV V 3 zu erinnern.

Verletzungen und muflte in ein Krankenkaus ein-
geliefert werden. !

Bf A. und B. bei offenem Schranken zum Zusam-
menprall eines Personenzuges mit einem Lkw, wo-
bei dieser schwer, das Tfz und die Personenwagen
leicht beschidigt wurden. Der Kfz-Lenker erlitt

Der Sc:hrankenBediener hatte die verbind-
liche Abmeldung des Personenzuges erhalten, aber
auf die SchlieBung des Schrankens vergessen !






