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Das sind die Folgen

(Zusammenprall eines geschobenen Pendelzuges mit zwei Lastkraftwagen)

wenn

ein Schranken vorzeitig gedffnet wird.

38. Entgleisung eines Al;beitszuges

Auf einer eingleisigen Hauptbahn wird das
Streckengleis zwischen dem Befehlsbahnhof A und
dem Bahnhof B wihrend der Mittagszeit wegen
Bauarbeiten iiber eine Stunde gesperrt. Da an der
Arbeitsstelle Schienen entfernt werden miissen
und ein Arbeitszug vom Befehlsbahnhof zu
erwarten ist, beauftragt der aufsichtsfiihrende
Bahnrichter einen Sicherungsposten — einen aus
den DV V 2 und V 3 gepriiften Bediensteten —,
den unbefahrbaren Gleisabschnitt zu decken.
Dieser Mann stellt eine Haltscheibe auf, ohne
aber dabei die in der DV V 2 vorgeschriebene
Bremsweglinge einzuhalten. Auflerdem ist die vor-

geschriebene Sicht auf die Haltscheibe nicht
gegeben.

Unterdessen fertigt der Fahrdienstleiter im
Befehlsbahnhof den Arbeitszug als Sperrfahrt 1
zur Arbeitsstelle ab. Der Lokomotivfiihrer, der die
Aufgaben des Zugfiihrers mitverrichten soll, wird
iiber die zur Durchfithrung der Fahrt erforder-
lichen Angaben vom Fahrdienstleiter nicht ver-
stindigt. Dieser unterlifit unter anderem auch die
Beigabe der schriftlichen Befehle und rechtfertigt
sein Verhalten spiter damit, der den Zug
begleitende Bahnerﬂaltungsbedienstete, den er fiir
den Zugfiihrer gehalten habe, hitte ihm versichert,
die Sperrfahrt sicher leiten zu konnen und keine
Befehle zu bendtigen.
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Als sich der Lokomotivfiihrer bei diesem Be-
gleiter des Arbeitszuges, den auch er als Zugfiihrer
ansieht, nach den Befehlen erkundigt, erhilt er die
Erklirung, es seien solche nicht nétig, da die Fahrt
als Verschubfahrt durchgefiihrt werde.

Bei Anniherung des Arbeitszuges an die
Arbeitsstelle ruft der auf der Lokomotive mit-
fahrende Begleiter dem Lokomotivfiihrer plétzlich
»Halt* zu. Gleichzeitig bemerkt auch der Loko-
motivithrer, dal an der Arbeitsstelle mehrere
Schienen fehlen und leitet sofort Schnellbremsung
ein. Er kann aber nicht mehr verhindern, dafl die
Lokomotive mit einer Lauf- und drei Treibachsen
entgleist.

Schuldtragend an der Entgleisung der Arbeits-
zuglokomotive sind der an der Arbeitsstelle die
Aufsicht fiihrende Bahnrichter sowie der
Sicherungsposten.

Beide verstieflen gegen die Punkte 11 und 73
der DV V 2. Im Punkt 11 wird angeordnet, daf}
Signale derart zu geben sind, daf} sie rechtzeitig
und deutlich wahrgenommen werden konnen.
Dieser Bestimmung wurde nicht entsprochen.

Da es sich um eine planmiflige Sperre des
Streckengleises handelte, wire ausreichend Zeit
dazu gewesen, die Haltscheibe auf Bremsweglinge
aufzustellen.

Punkt 73 der DV V 2 setzt die fiir die Auf-
stellung der Haltscheibe vorgeschriebenen Ent-
fernungen fest. Wenn zur Deckung der Arbeits-
stelle nur die Haltscheibe allein — ohne Halt-
vorscheibe — verwendet wurde, so hitte sie auf
Bremsweglinge und iiberdies so aufgestellt werden
miissen, dafl sie auf mindestens 100 m wahr-
genommen hitte werden kénnen.

Weitere Verfehlungen, die allerdings mit der
Entgleisung des Arbeitszuges nicht ursichlich im
Zusammenhang standen, beging der Fahrdienst-
leiter des Befehlsbahnhofes, der Lokomotivfiihrer
des Arbeitszuges und der Bedienstete der Bahn-
meisterstelle.

Der Fahrdienstleiter verabsiumte die Fest-
stellung, wer als Zugfiihrer beim Arbeitszug titig
zu sein hatte; weiters unterlie er die in den
Punkten 340 und 874 der DV V 3 vorgeschriebene
Beigabe des Vorsichtsbefehles, obwohl im
gesperrten Gleis eine unbefahrbare Stelle vor-
handen war. Da es sich um eine Sperrfahrt handel-
te, fiir die ein eigens erstellter Fahrplan nicht vor-
lag, hitten der Zugmannschaft die zur Durch-
fihrung der Sperrfahrt notwendigen Angaben mit
Allgemeinem Befehl vorgeschrieben werden
miissen (DV V 3, Punkte 320, 340, 648, 872 und
874).

Der Lokomotivfiihrer des Arbeitszuges wuflte,
daf} er einen Arbeitszug zur Baustelle im gesperr-
ten Gleis zu fiilhren hatte. Trotzdem nahm er
widerspruchslos die Weisung eines den Zug be-
gleitenden Bediensteten, als Verschubfahrt zu
ahren, zur Kenntnis. Dadurch verstiefl er, ebenso
wie der Fahrdienstleiter, gegen Punkt 872, weiters
aber auch gegen die Punkte 113 und 868 der
DV V3.

Der Bedienstete der Bahnmeisterstelle mengte
sich in Verkehrsangelegenheiten ein, obwohl
er hiezu nicht befugt war und erweckte damit
den Anschein, als Zugfiihrer des Arbeitszuges
zu fungieren. Auch begleitete er die Sperrfahrt
nicht mit der ndtigen Umsicht, da er sonst
das rechtzeitige Anhalten vor der Arbeitsstelle
hitte veranlassen kénnen (Dienstordnung § 18).

39. Erlebtes und Erlauschtes zum Nachdenken

Fihrt man in einen unserer westlichen Nach-
barstaaten, so ist man angenehm tiiberrascht, wenn
sich der Schaffner nach der Fahrkartenkontrolle
von den Fahrgisten mit einem freundlichen ,An-
genehme Weiterreise empfiehlt. Bei unseren Zoll-
beamten ist diese Art der Verabschiedung seit
langem eine Selbstverstindlichkeit.

Konnten sich unsere Schaffner nicht ebenso
verhalten ?

Ein Reisender betritt fiinf Minuten vor der
planmifligen Ankunftszeit eines Schnellzuges, mit
dem er abzureisen beabsichtigt, die Fahrdienst-
leitung eines grofleren Befehlsbahnhofes und fragt
den Fahrdienstleiter, ob mit Verspitung seines
Zuges zu rechnen sei. Der Angesprochene kann
die Frage des Fahrgastes zunichst nicht beant-
worten, da er noch nichts vom Verbleib des
Schnellzuges weiff. Um aber doch dem Reisenden
Auskunft geben zu konnen, erkundigt er sich
beim Fernschreiber nach dem Verbleib des
Schnellzuges. Der Fernschreiber weist daraufhin
auf die nichst dem Fahrdienstleiter angebrachte
Merktafel, auf der die Zugansage schon lingst an-

geschrieben steht. Die Frage des Reisenden kann
darauf beantwortet werden.

Wir aber stellen die Frage:

Wie kann dieser Fahrdienstleiter, der die
Bestimmungen des Punktes 546 der DV V 3 mif}-
achtet, die ithn zur Laufverfolgung der Ziige ver-
pflichten, die Lage beherrschen und richtig dis-
ponieren ? Er wird stets von den Ereignissen iiber-
rascht werden und zu Handlungen gezwungen
sein, die den Betrieb in Unordnung bringen und
das Ansehen der Bahn schidigen.

Ein anderer Reisender betritt die Fahrdienst-
leitung eines unserer gréfiten und modernsten
Bahnhofe. Er trifft dort mehrere Fahrdienstleiter
an; einer von diesen hat sich landfremde
Gebriduche angeeignet und seine Fiifle auf die
Schreibtischplatte gelegt, um sich besser der Ruhe
hingeben zu kdnnen. Die Anwesenheit des Reisen-
den stért ihn nicht im geringsten ! Obwohl selbst
im Augenblick unbeschiftigt, weist er den Aus-
kunftheischenden — durch einen Wink mit dem
Daumen ! — an seine Kollegen !

Durch solches Verhalten wird das Ansehen
von Verwaltung und Eisenbahnerschaft schwer-
stens in Verruf gebracht !
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40. Starkstromunfille

Bedienstete auf elektrisch betriebenen Strecken !

Unfille durch Starkstrom gehen oft auf schein-
bar geringfiigige Irrtiimer zuriick, die aus einem
einzigen Augenblick der Schwiche oder Unauf-
merksamkeit entstehen, dann aber meist nicht
mehr gut zu machen sind:

Eine Arbeitsgruppe eines Fahrleitungsmeisters
iiberpriift die Fahrleitung eines Bahnhofes einer
zweigleisigen Strecke. Eine Bahnhofseite wird ab-
geschaltet und geerdet, den Arbeitenden wird der
Schaltzustand bekanntgegeben und sie verteilen
sich auf ihre Arbeitsplitze. Ein Arbeiter — sonst
ein erfahrener Fachmann — beginnt die Arbeit
aber statt auf der abgeschalteten, auf der strom-
fiihrenden Bahnhofseite, gerit in den Stromkreis
und verungliickt tddlich.

Hitte er — wie vorgesehen — nach der Er-
dungsstange geblickt, wire der Unfall vermieden
worden (DV A 40/VI, Punkté 5 und 6).

Unfille durch Starkstrom kommen hiufig
auf derart leichtfertige Weise zustande, dafl man
nicht verstehen kann, warum ein Menschenleben
nicht einen Augenblick Bedachtsamkeit oder
Uberlegung wert sein soll:

Ein junger Lokomotivheizer besorgt in einem
Bahnhof mit elektrischer Fahrleitung das Ab-
schmieren der Dampflokomotive. Obwohl ihn der
Lokomotivfiithrer gewarnt hatte, besteigt er vom
Laufblech aus den Kessel, gerit an die spannungs-
fiihrende Fahrleitung und wird t&dlich verletzt.

Beachtet die DV A 40/VI, Abschnitt II, und
das Merkblatt iiber die Gefahren der Hoch-

spannung !

41. Meldungen iiber Anstinde auf schienengleichen
Wegiibergingen

Bahnhofvorstinde, Fahrdienstleiter !

Gebt bei Meldungen iiber Anstinde auf
schienengleichen Wegiibergingen (z.B.: Schranken-
anfahren, offene Schranken, Einschliefen von
Kraftfahrzeugen) auch immer bekannt, ob eine
Gefihrdung von Straflenbeniitzern durch heran-
nahende Ziige vorlag und ob Aufschen erregt
wurde.

Einige Beispiele sollen der Erlduterung dienen:

a) Ein Schrankenwirter vergifit, den Schranken
rechtzeitig zu schlieflen. Ein Kraftfahrzeug
nihert sich dem Ubergang, der Lenker
bemerkt jedoch den herannahenden Zug und
bleibt rechtzeitig stehen.

b) Ein geschlossener Schranken wird von einem

Kraftfahrzeug durchfahren. Das Kraftfahr-

zeug bleibt im Gleis stehen. Der herannahende
Zug wird vom Schrankenwirter noch recht-
zeitig angehalten.

c) Auf einem unabgeschrankten Wegiibergang
iberquert ein Kraftfahrzeug trotz der Ach-
tungsignale eines herannahenden Zuges noch
knapp vor diesem das Gleis.

d) Der Lokomotivfiihrer eines sich einem unab-
geschrankten Wegiibergang nihernden Zuges
unterlifit trotz der Aufstellung von Pfeif- °
pflocken die vorgeschriebene Abgabe von
Achtungsignalen. Ein Kraftfahrzeug kann
den Ubergang noch knapp vor dem Zug
iiberqueren.

In allen diesen Fillen lag Gefihrdung von
Straflenbeniitzern vor.

Dieser Umstand ist daher in den Meldungen
anzufiihren.

Bahnhofnédhe Wohnenden.

Lokomotiviiihrer, Verschieber!
Nehmt beim Verschub zur Nachizeit Riicksicht auf die in

Stort nicht die Nachtruhe durch unneétigen Ldrm!

42. Signal 24: ,Pulverfahne
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Wagenladungen von explosiven Stoffen und
Gegenstinden sowie mit explosiven Stoffen
geladenen Gegenstinden sind durch das ,Signal 24
— Pulverfahne“ besonders gekennzeichnet.

Es sind dies die im ,Sonderheft 1 als Beilage
zum IGT I und OGT I A — Vorschriften {iber die
von der Beférderung ausgeschlossenen oder be-
dingungsweise zugelassenen Stoffe und Gegen-
stinde —“ unter Klasse Ia (Randnummer 21,
Ziffer 1—14) und Klasse Ib Randnummer 61,
Ziffer 1—11) aufgezihlten Stoffe und Gegenstinde.

Im Frachtbrief ist die Bezeichnung des Gutes
rot unterstrichen und auflerdem die Klasse und
Ziffer angegeben (z.B. ,Leuchtspurpatronen Ib,
Zifer 4 c), RID *)“).

Die in der nunmehr ungiiltigen ,Anlage C zu
§ 54 der EVO“ enthaltene Verpflichtung zur Bei-
stellung der Pulverfahnen durch den Absender ist
im ,Sonderheft 1 . .. .. “ nicht mehr enthalten.

Aus Betriebssicherheitsgriinden kann aber auf
die besondere Kennzeichnung von Wagenladungen
mit explosionsgefihrlichen Stoffen und Gegen-
stinden nicht verzichtet werden. Das ,Signal 24 —
Pulverfahne® mufl daher von der Eisenbahn bei-
gestellt und durch die Versand- bzw. Grenzein-
trittsbahnhofe an den Wagen angebracht werden.

Die in Frage kommenden Versand-, Grenzein-
tritts- sowie eine bestimmte Anzahl von Verteiler-
bahnhofen werden mit den notwendigen Pulver-
fahnen beteilt werden.

Beim Verschub, bei der Zugbildung und Be-
forderung derart gekennzeichneter Wagen sind
folgende besondere Bestimmungen zu beachten:

1. Rauchen und Verwendung offenen Lichtes
auf den Wagen und auf deren Schutzwagen
ist verboten.

Bei Stillstand der Wagen gilt das Verbot auch
im Umkreis von ungefihr 20m (DV V 3,
Punkt 97).

2. Die Wagen sind vom ziehenden oder schieben-
den Triebfahrzeug — bei der Beforderung im
Zug auch von einem ggf. eingereihten dienst-
bereiten Triebfahrzeug — durch mindestens
vier Schutzwagen — zu trennen. Schutzwagen
diirfen nicht mit entziindbaren Stoffen
beladen sein (DV V 3, Punkte 151 und 224).

Handbremsen, auch die der unmittelbar
benachbarten Wagen diirfen nicht besetzt
und nicht bedient werden.

Elektrische Einrichtungen der Wagen
diirfen nicht an einen Stromkreis ange-
schlossen werden.

Der Aufenthalt auf diesen Wagen ist nur
den hiezu dienstlich verpflichteten Bedien-
steten gestattet (DV V3, Punkte151 und 309).

Solche Wagen diirfen nicht durch Ab-
stolen oder Abrollen verschoben und auch
nicht dem Anprall anlaufender Wagen aus-
gesetzt werden (DV V 3, Punkt 156).

Die Beforderung hat grundsitzlich in
Giiterziigen zu erfolgen. Bei Beforderung in
Giiterziigen mit Personenbeférderung sind
Wagen mit Pulverfahne hinter den Per-
sonenwagen, von diesen aber durch min-
destens vier Schutzwagen getrennt, einzu-
reihen (DV V 3, Punkt 224).

Jedem der genannten Ziige diirfen hdch-
stens vier Wagen—in einer Gruppe gereiht—
beigegeben werden. Bei groflerer Anzahl sind
eigene ,Sprengstoffziige zu bilden (DV V 3,
Punkt 224).

3. Die Fithrung von Wagen mit Pulverfahne
als Nachlaufer oder die Beigabe von Nach-

laufern zu Ziigen, die solche Wagen fiihren,
ist verboten (DV V 3, Punkt 242).

4. Im Zugzettel sind Wagen mit Pulverfahne
besonders hervorzuheben (DV V 3, Punkt266).

5. Zustand, Verschluff und Kupplung der Wagen
sowie ihrer Schutzwagen sind durch die Zug-
begleiter sorgfiltig zu untersuchen (DV V 3,
Punkt 698).

6. Wihrend der Fahrt ist dem Heif}laufen von
Achslagern — auch jener der Schutzwagen —
besondere Aufmerksamkeit zuzuwenden. Bei
ausreichenden Aufenthalten sind die Achs-
lagergehduse aller dieser Wagen auf {iber-
miflige Erwirmung zu befiihlen; egf. ist fiir
Nachschmieren zu sorgen (DV V 3, Punkte
724 und 739).

(Dienstunterricht fiir Fahrdienstleiter, Verschub-
und Zugbegleitbedienstete).

#)  RID“ = Abkiirzung fiir ,AlphabetischesVerzeichnis der Stoffe und Gegenstinde der Anlage T zum Internationalen

Ubereinkomnren iiber den Eisenbahnfrachtverkehr®

43. 6. Preisausschreiben — ,,Iéemwt Du die VW# 2”7

In einem Bahnhof treffen alle fiir den Regel-
fall im Punkt 474 der DV V 3 genannten Voraus-
setzungen zu, um einen Zug durch Vermittlung
und zwar durch Freistellung des Ausfahrsignales,
abfertigen zu diirfen.

| Die Frage lautet:
1 »In welchem Ausnahmsfall ist eine derartige

lAbfertigungsart trotzdem verboten ?“
.

Einsendetermin: Die Ldsungen miissen bis
spitestens 23. Oktober 1956 bei der General-
direktion, Ref. I/1, eingelangt sein.

Im iibrigen gelten die im Verkehrs-Unter-
richtsblatt, 11. Stiick aus 1955, unter Punkt 48
verdffentlichten Teilnahmebedingungen,
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