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Das sind die Folgen

(Entgleisung eines Glitereilzuges),

wenn

die Vorschreibung in der La nicht befolgt und
die Signalbeachtung unterlassen wird!

Dadurch kam es, dafl ein haltzeigendes
Deckungssignal (siche Pfeil) um 335 Meter iber-
fahren wurde, der Zug in ein gesperrtes Gleis
gelangte und dort auf einem aufgelegten Gleis-
sperrschuh entgleiste.

Die Lokomotivmannschaft hatte die Stellung
des Deckungssignals (Lichtsignal) infolge Blen-
dung durch die Sonne nicht erkannt und ange-
nommen, das Signal sei in der Freistellung! Uber-
dies war der Lokomotiviithrer streckenunkundig,
hatte dies jedoch nicht gemeldet.

Der Zugfithrer im Gepidckwagen war mit
Schreibarbeiten beschiftigt. Die Signalbeachtung

schien ihm offenbar minderwichtig; das Gleiche
galt fiir den Schluflschaffner, der wihrend der
Vorbeifahrt am Deckungssignal in der Brems-
hiitte sein Jausenbrot verzehrte!

An dem Unfall im weiteren mitbeteiligt war
auch der Wirter des Stellwerkes auf der Aus-
fahrseite des riickgelegenen Bahnhofes, da er ent-
gegen den Bestimmungen der Bahnhofdienstord-
nung das Ausfahrsignal schon auf ,Frei* ge-
stellt hatte, bevor noch das nur etwa 500 Meter
dahinter befindliche Deckungssignal in die Frei-
stellung gebracht worden war.

Bei solcher Dienstauffassung muf} es zwangs-
ldufig zu schweren Unfillen kommen!
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31. Schienenbruch — schwere Betriebsgefahr!.

Der Lokomotivfiihrer eines Exprefizuges mel-
det dem Fahrdienstleiter eines Zwischenbahn-
hofes einer eingleisigen Hauptbahn, daf} er in
einem bestimmten Kilometer einen starken Stof}
verspiirt habe. Der Fahrdienstleiter schliefit auf
einen Schienenbruch und beauftragt die Zug-
mannschaft des nichsten in der Gegenrichtung
fahrenden Zuges mittels Allgemeinen Befehles,
die Gleisstelle mit hochstens 10 km/st zu be-
fahren. Der Lokomotivfihrer dieses Zuges ver-
spurt ebenfalls einen Stoff, hilt an und besichtigt
gemeinsam mit dem Zugfithrer den Schienen-
bruch. Beide Bediensteten sind der Ansicht, daf}
der Schienenbruch als befahrbar anzusehen sei.
Sie verstindigen hievon den Fahrdienstleiter, der
hierauf noch eine weitere Zugfahrt zuldfit.

Unterdessen trifft der Bahnrichter an der
schadhaften Gleisstelle ein und stellt deren Un-
befahrbarkeit fest. Das Gleis wird hierauf sofort
gesperrt ‘'und der Schienenbruch beseitigt.

War das Verhalten des Fahrdienstleiters
richtig?

Nein! Der Bedienstete hitte trotz der Mel-
dung des Lokomotiv- und des Zugfiihrers, wo-
nach der Schienenbruch mit 10 km/st befahrbar
sei, dennoch keine Zugfahrt zulassen dirfen,
ohne zuvor den zur Beurteilung befugten Fach-
mann befragt zu haben!

In den Zusatzbestimmungen zur DV B 51,
ZOV 37, ist enthalten, daf} nur ein gepriifter Be-
diensteter des Bau- und Bahnerhaltungsdienstes
— also z B. ein Bahnwirter, Vorarbeiter,
Bahnrichter oder deren fachtechnische Vorge-
setzte — beurteilen kann, ob eine Bruchstelle
befahrbar oder unbefahrbar ist.

Wird ein Schienenbruch von einem anderen
Bediensteten z. B. einem Triebfahrzeugfiithrer ent-
deckt, so ist die Bruchstelle auf jeden Fall aus
Sicherheitsgriinden als unbefahrbar zu betrachten.

Selbstverstindlich ist es wohl, daf} jeder Be-
dienstete, der einen Schienenbruch auffindet,
diesen gemifl DV V '3, Punkt 859, sofort der
am schnellsten erreichbaren Verkehrsstelle (Bahn-
hof, Blockposten, Schrankenposten) zu melden
hat. Ist ein Zug bereits unterwegs, so ist er
anzuhalten und der Zugfihrer vom Sachverhalt
zu verstindigen.

32. Eilzug stéfit mit Arbeitszuglokomotive zusammen

T —
Gaternege”

]
fbersich
Bl

Im dargestellten Bahnhof wird um 6 Uhr 50
— es herrscht bereits Tageslicht — die Einfahrt
fur einen Lokomotivzug nach Gleis 2 freige-
geben. Die Lokomotive ist fiir einen Arbeitszug
bestimmt und soll nach der Einfahrt auf das
mit Wagen besetzte Gleis 4 iiberstellt werden.
Die Wirter der Stellwerke 1 und 2 kennen die
Bestimmung des Lokomotivzuges.

Kurz darauf findet im Bahnhof die Dienst-
iibergabe statt. Der nachtdiensthabende Fahr-
dienstleiter tbergibt seinem Kollegen schriftlich
unter anderem, dafl Gleis 4 besetzt ist; er fugt
aber mindlich hinzu, dafl er die Einfahrt fiir
den Lokomotivzug nach Gleis 2 freigegeben habe
und dieser bei Stellwerk 2 nach Gleis 4 uberstellt
werden misse. Der ibernechmende Fahrdienst-
leiter fafit die Mitteilung so auf, dafl der Loko-

motivzug schon eingetroffen und die Uberstel-
lung bereits veranlafit sei.

Wihrend der Dienstiibergabe fihrt der
Lokomotivzug auf Gleis 2 ein und bleibt —
nur wenige Meter von Fahrdienstleitung und
Stellwerk 2 entfernt — stehen. Der Lokomotiv-
fahrer betritt die Fahrdienstleitung und tber-
gibt dem Fahrdienstleiter vom Tagdienst das
Leistungsblatt. Anschlieflend sind Lokomotiv-
fiihrer und Heizer mit der Untersuchung der
Lokomotive beschiftigt. Da sie keinerlei Weisun-
gen erhalten, bleiben sie auch weiterhin auf
Gleis 2 — im Fahrwegprifbereich sowohl des
Fahrdienstleiters wie auch des Stellwerkes 2 —
stehen.

Der Wirter des Stellwerkes 1 hatte die
Fahrwegpriiffung fir den Lokomotivzug durch-










