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Das sind die Folgen

(Entgleisung der Vorspann- und Zugloko-
motive eines Personenzuges, 18stiindige Un-
terbrechung des durchgehenden Verkehrs),

wenn

durch mangelhafte Fahrwegprufung vor der Aus-
fahrt eines Zuges nicht darauf geachtet wird, ob
die fiir die bevorstehende Zugfahrt erforderlichen
Weichen richtig stehen und die vorgeschriebenen,
Weichenschlissel am richtigen Platz verwahrt
sind, hiedurch bei der Ausfahrt — vom Stell-

werkswirter
stehende schlofigesperrte Weiche aufgeschnitten
und diese Weiche im aufgeschnittenen Zustand
von dem einfahrenden Personenzug gegen die
Spitze befahren wird, da wieder die Fahrweg-
priffung unterlassen wurde.

unbemerkt — eine unrichtig

5. Fiir jeden etwas
Triebfahrzeugfiihrer, Fahrdienstleiter!

In letzter Zeit mufite wiederholt festgestellt
werden, daf} die Triebfahrzeugmannschaften den
30 Absaty des: Pktii252der DV M 22, Feil- A
— Meldung der Triebfahrzeugmannschaften in
Dienststellen, die nicht mit einem Maschinen-
meister besetzt sind — nicht beachten.

Es heifit dort: ,Ist zur Zeit des Dienst-
antrittes der Triebfahrzeugmannschaft dienst-
planmiflig kein Maschinenmeister anwesend oder
die Dienststelle tberhaupt nicht mit einem Ma-
schinenmeister besetzt, dann hat sich der Trieb-
fahrzeugfithrer personlich beim Fahrdienstleiter
spitestens bei Beginn der Dienstverrichtung im
Bahnhofbereich bzw. vor Abfahrt des Zuges und
zwar miindlich zu melden. Der Heizer (Beimann)
meldet sich in diesem Falle zu Beginn seiner
Dienstverrichtung, und zwar nur bei seinem Trieb-

fahrzeugfiihrer, der sich vom rechtzeitigen Dienst-
antritt und dem dienstfihigen Zustand des Heizers
(Beimannes) zu uberzeugen hat.“

Damit ist eindeutig gesagt, dafl auch in
jenem Fall eine Meldung zu erfolgen hat, wenn
zu  Dienstbeginn der Triebfahrzeugmannschaft
der Fahrdienstleiter noch nicht im Dienst ist.
Die Meldung des Triebfahrzeugfithrers hat dann
vor Abfahrt des Zuges zu erfolgen.

Nur bei ausnahmsweiser Sperre des Zugaus-
gangsbahnhofes (DV V 3, Pkt. 639) und in
Geschiftsfihrerbahnhofen entfillt die Meldung
des Triebfahrzeugfiihrers.

Bahnhofbedienstete!

Wir erinnern daran, dafl die Schneebeseiti-
gung in den Bahnhofen, soweit sie nicht maschi-
nell erfolgt, in erster Linie den Bahnhofbedien-
steten obliegt. Nur dann, wenn die zur Verfi-
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gung! stehenden Bahnhofbediensteten nicht aus-
reichen, sind die erforderlichen Hilfskrifte bei der
zustidndigen Bahnmeisterstelle anzusprechen.

Es sei besonders an die Weichen- und Stell-
werksbediensteten appelliert, bei Schneefillen in
grofleren Zugpausen die zugewiesenen Weichen
wiederholt umzustellen, um ein Verkrusten der
Gleitstithle hintanzuhalten- (DV B 29, Pkt. 38).
Natuirlich darf. nicht darauf vergessen werden,
die Drahtziige der Signale, Weichen und Schran-
ken von Schnee und Eis freizuhalten.

Auch die DV V 3 enthilt in den Punk-
ten 903 und 904 Anordnungen fur die Schnee-
beseitigung in den Bahnhofen. Besonders ist
darauf zu achten, daf} ein- und aussteigende
Reisende sich nicht selbst den Weg von und zu
den Zigen bahnen miussen, sondern daf3 auch
der letzte Wagen eines Reisezuges auf gesduber-
tem Bahnsteig hilt. Bei Glatteis sind die Zu-
giange zu den Bahnhofen und Haltestellen, die
Bahnsteige (auch Verschieberbahnsteige) sowie
die Trittbretter der Fahrzeuge mit Sand, Asche,
Kobhlenlésche u. dgl. zu bestreuen (siche auch
Verkehrs-Unterrichtsblatt -12/57).

Triebfahrzeugmannschaften, Zugbegleiter, Ver-
schieber, Stellwerks(Weichen)wirter!

Es vergeht kaum ein Tag, an dem nicht
eine oder mehrere Weichen wihrend des Ver-
schubes aufgeschnitten werden. In vielen dieser
Fille ist auch die Triebfahrzeugmannschaft,
deren Triebfahrzeug sich an der Spitze der Ver-
schubabteilung befindet, am Vorkommnis mit-

schuldig.

Gemifl: DV V. 3, Pkt. 126 ist fiir ‘die’ rich-
tige Stellung einer Weiche beim Verschub jener
Bedienstete verantwortlich, dem ihre Bedienung
obliegt. Mitverantwortlich sind sowohl der Be-
dienstete, der die Verschubbewegung einleitet, als
auch die Triebfahrzeugmannschaft, wenn sic an
der Spitze fihrt; sie haben sich durch Ausblick
auf die Signalkérper von der richtigen Stellung
der Weichen (Gleissperrschuhe) zu iiberzeugen.
Nur bei Weichen, die keinen, einen verhing-
ten oder einen bei Dunkelheit unbeleuchteten
Weichensignalkorper tragen, ist die Triebfahr-
zeugmannschaft von der Mitverantwortlichkeit
enthoben.

Man kann sich des Eindruckes nicht er-
wehren, dafy das Weichenaufschneiden von so
manchen als Belanglosigkeit angesechen und nicht
bedacht wird, welche Betrichsgefahr — Ent-
gleisung, Flankenfahrt, Fehlausfahrt usw. — da-
mit verbunden ist.

Nur ein Beispiel:

Nach Stillstand eines Giiterzuges wird die
Einfahrt fir einen personenbeférdernden Zug der
Gegenrichtung freigestellt. Unmittelbar danach
beginnt die Zugbegleitmannschaft des Giiter-
zuges ohne Erlaubnis des Fahrdienstleiters mit
dem Verschub. Dabei wird durch das Triebfahr-
zeug eine Weiche aufgeschnitten und der Ver-
schubteil gerdt in die Fahrstrafle des anrollenden
Zuges.

Dafl es nur zum Uberfahren des Signals, je-
doch nicht zu einem Zusammenstofi kommt, ist
nur dem gliicklichen Umstand zu danken, daf} das
Einfahrsignal — nach Befahren der Isolierschiene
durch den Verschubteil — selbsttitig auf ,Halt®
fallt. Es geschieht dies, als sich der anrollende Zug
noch etwa 200 m vor dem Signal befindet, so dafl
der Triebfahrzeuglithrer durch sofortige Voll-
bremsung den Zug auf kiirzeste  Distanz zum
Stillstand bringen kann.

Schrankenbediener!

Auszug aus dem Bericht eines Gendarmerie-
postenkommandos:

»Am 13. Dezember 1960, um 9.15 Uhr er-
stattete ein Fahrdienstleiter telephonisch die An-
zeige an den Gendarmerieposten, dafl von einem
Lkw ein Schrankenschlagbaum  abgebrochen
worden sei.

Der far die Schrankenbedienung zustindige
Stellwerkswirter gab bei sciner Vernchmung
durch die Gendarmerie u. a. folgendes an: ,Ich
schrieb mir die Angaben des Kraftfahrzeug-
lenkers auf und sagte dabei zu ihm, ich glaube
nicht, daf} der Unfall der Gendarmerie angezeigt
wird, da ja die Haftpflichtversicherung ohnedies
alles bezahlt.”

Die Ansicht des Stellwerkswirters war
grundfalsch, da jedes Anfahren von Schranken
durch Straflenfahrzeuge auf kiirzestem Wege dor
Gendarmeric oder Polizei zu melden ist. (Siche
»Richtlinien DV V 26, Anlage 3, l{d.Nr. 13.)

Diese Anzeige des Unfallbereichsbahnhofes
ist vom Vorstand, seinem Stellvertreter oder dem
Fahrdienstleiter zu erstatten. (DV V 26, Pkt. 62.)

Fahrdienstleiter!

Zur Vermeidung von Unfillen, aber auch um
Versdumnis von Ziigen hintanzuhalten, sind die
Reisenden von Einfahrinderungen rechtzeitig und
wirksam zu verstindigen.

Dies ist in Bahnhofen mit Erdbahnsteigen
von besonderer Bedeutung.

Die Verstindigung ist entweder durch Laut-
sprecher oder mundlich zu vollzichen. Die Ansage
durch. Lautsprecher ist in der ZSV, 11/20, ge-
regelt. Die miindliche Verstindigung von der Ein-
fahrdnderung hat wiederholt, laut und verstind-
lich zu erfolgen. Sie ist knapp vor der Zugein-
fahrt zu wiederholen, damit auch jene Reisenden,
die erst knapp vor dem Zug den Bahnsteig be-
treten, hievon Kenntnis erhalten.

Der Fahrdienstleiter hat rechtzeitig am Platz
zu sein (DV V 3, Pkt. 455) und sein Augenmerk
darauf zu richten, dafl sich die Reisenden in ge-
niigender Entfernung vom Einfahrgleis aufhalten
(DV V 3, Pkt. 521, b).

Fahrdienstleiter!

Denkt stets an Pkt. 10 der DV V 3! Auch
scheinbar geringe Verstofie gegen die zur Wah-
rung der Verkehrssicherheit getroffenen Anord-
nungen konnen Menschenleben gefdhrden!
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6. Zum Thema ,Zeitweise eingleisiger Betrieb
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Im skizzierten Streckenabschnitt besteht ge-
mif} einer Verkehrs- und Bauanweisung zwischen
der Verkehrsstelle und Bahnhof S zeitweise ein-
gleisiger Betrieb auf Gleis 1.

Am 25. November 1960 um 14.20 Uhr ent-
gleiste zwischen der Verkehrsstelle und Bahnhof S
wihrend der Begegnung mit einem Eilzug eine im
aufler Betrieb gesetzten Gleis in Richtung S fah-
rende Gleisstopfmaschine. Sie stiel dabei gegen
den zweit- und drittletzten Wagen des Eilzuges,
wodurch vier Fenster zertrimmert und ihre Rah-
men herausgerissen wurden. Finf Reisende er-
litten Verletzungen.

Wie kam es zu diesem Unfall?

Das aufler Betrieb gesetzte Gleis wies an der
Entgleisungsstelle eine Steilrampe 1 :100 (Rechts-
bogen R = 480 m) auf und war nur unterschoppt
nicht aber unterstopft (Baugleis, nur Schrittge-
schwindigkeit zulissig). Die Gleisstopfmaschine,
die von H nach S iiberstellt werden solite, war
mit einem Kleinwagenfithrer der zustindigen
Bahnmeisterstelle und einem Firmenarbeiter als
Fahrer besetzt. Sie fuhr zum Zeitpunkt der Ent-
gleisung mit etwa 20 bis 25 km/st. Da der ein-
gleisige Streckenabschnitt durch Fahrten stark
belegt war, beschlof} der Fahrdienstleiter der
Verkehrsstelle ohne weitere Riickfrage, die Fahrt
nach S auf Gleis 2 durchfihren zu lassen. Er
hatte keine Bedenken, zumal schon vorher
wiederholt Kleinwagen in dieses Gleis eingelassen
worden waren.

Nach Pkt: 581 der DV. V& 3 scheidet bei
zeitweise eingleisigem Betriecb das aufler Be-
trieb gesetzte Gleis (hier Gleis 2) fir dic Ver-
kehrsabwicklung aus; notwendige Fahrten auf
diesem Gleis sind nicht als Zug- sondern als
Verschubfahrten durchzufthren. Die Verschub-
und Kleinwagenfahrten auf dem aufler Betrieb

Glelsstyprmaschine

gesetzten Gleis regelt der ortliche Aulfsichts-
bedienstete im Einvernehmen mit dem Fahr-
dienstleiter des jeweils in Betracht kommenden
Bahnhofes.

Gegen letztere Bestimmung verstiel der
Fahrdienstleiter der Verkehrsstelle, da er der
Fahrt ohne Wissen des ortlichen Aufsichtsbedien-
steten zustimmte.

Sicherlich hitte der Aufsichtsbedienstete den
Kleinwagenfithrer durch Vermittlung des Fahr-
dienstleiters auf die Besonderheiten des Bau-
gleises aufmerksam gemacht und ihn auch ange-
wiesen, bestimmte Gleisstellen besonders vor-
sichtig zu befahren.

Der Kleinwagenfithrer war an der Entglei-
sung mitschuldig, da er die Fahrt mit unzulissig
hoher Geschwindigkeit zulief, wodurch ein Rad
der Gleisstopfmaschine bei der Steilrampe die
Fahrung verlor und entgleiste.

Leider muflte anlifilich der abschlieflenden
Erhebung wieder arge Miflachtung der Bestim-
mungen der DV V 26 iber die Durchfihrung
von Einvernahmen festgestellt werden! Wiewohl
sich der Vorfall am 25. November 1960 ereignet
hatte, wurde der beteiligte Kleinwagenfahrer erst
am 10. Jdnner 1961 einvernommen!

Wenn schon bei den Voreinvernahmen ver-
absiumt wurde, den Firmenbediensteten zu be-
fragen, so hitte doch die zustindige Bahnmeister-
stelle dic Verpflichtung gehabt, die Aussage des .
zur Kldrung des Sachverhaltes wichtigen Zeugen
nachher raschest sicherzustellen. Es bedurfte erst
wiederholter Aufforderungen durch die Bundes-
bahndirektion, ehe man sich zur Einvernahme
am 10. Jinner 1961 entschlofi!

gung ohne Zeitverlust zu ermdglichen!

Bahnhofvorstinde, Fahrdienstleiter!

Werden auf Bahngrund Kraftfahrzeuge durch Verschulden der Bahn stark beschiddigt, so ist
es wichtig, sie durch einen Fachbeamten der zustindigen Kraftwagenbetriebsleitung besichtigen
zu lassen, um den Umfang der entstandenen Schiden einwandfrei ermitteln und bertriebenen
Schadenersatzforderungen entgegentreten zu konnen.

Unterstiitzt die Bemithungen des Kraftwagendienstes dadurch, dafl Ihr Euch erkundigt, wohin
ein beschidigtes Kraftfahrzeug gebracht wurde oder gebracht werden soll, um so die Besichti-







