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10. Und wieder eine Abfahrt ohne Abfahrauftrag

Mangelhafte  Verstindigung,  nachlissige
Signalabgabe und ungeniigende Signalbeachtung
sind die hiufigsten Ursachen der in letzter Zeit
stark zunehmenden Fille von Abfahrten ohne
Abfahrauftrag. Der nun geschilderte Anstand
mége zum Anlafl eingehender Besprechung
im Dienstunterricht genommen werden. Dabei
soll auf die sich wiederholenden Fehler
hingewiesen und zur strikten Einhaltung der
Vorschrift gemahnt werden.

Nach Ankunft eines Gmp im Zwischenbahn-
hof einer eingleisigen Nebenbahn (Schmalspur-
strecke) erteilt der Fahrdienstleiter Auftrag, drei
in der Zugmitte gereihte Giiterwagen auf Gleis §
abzustellen. Der Zugfithrer gibt die Weisung an
seinen , Ersten® weiter, der daraufhin hinter den
abzustellenden Wagen abkuppeln ldfit. Die mit
Reisenden besetzten Wagen verbleiben im vor-
deren Zugteil. Sodann gibt er hér- und sichtbar
das Signal ,Wegfahren® in der Richtung zur
Zuglokomotive, begniigt sich dabei aber mit
einem einmaligen Hochheben und Senken der
Signallaterne.

Der Triebfahrzeugfithrer sieht das Signal,
faflit es als Abfahrauftrag auf und fihrt an.

Der auf der Verschubabteilung mitfahrende
,,Erste springt nach Erreichen der letzten Weiche
ab und gibt Haltsignale; der Triebfahrzeugfithrer
bemerkt die Signale nicht und setzt die Fahrt
bis zum nichsten Bahnhof fort. Die gesamte
Zugbegleitmannschaft (1 :3) bleibt zuriick. Nach
Verstindigung des Nachbarbahnhofes wird der
Zug von dort zuriickgeschoben und nunmehr
erst die Verschubarbeit durchgefiihrt.

Der Zug erleidet durch den Vorfall 68 Mi-
nuten Verspitung. Als Begrindung hiefir trigt
der Zugfithrer folgendes im Fahrtbericht ein:
,Beim Verschub im Bahnhof K. ist in der Hohe
der Weiche 54 der Bremskolben bei Wagen

76804 steckengeblieben. Reparatur durch Lok-
fithrer”. Das Ereignis wird nach Absprache aller
Beteiligten verschwiegen; sechs Tage spiter ge-
langt es dennoch der Bundesbahndirektion zur
Kenntnis!

Es lagen folgende Fehlhandlungen vor:

Der Zugfithrer hatte nach Ankunft im Bahn-
hof K. nur die Papiere fiir Reisegepick und
Exprefigut dem Fahrdienstleiter zu ubergeben.

Sicherlich keine zeitraubende Arbeit. Dennoch
ubertrug er — somit ohne begriindete Verhinde-
rung — die Verschubleitung seinem ,Ersten

und verblieb selbst in der Fahrdienstleitung (DV
V 3, Punkt 88).

Der ,,Erste“ verstie3 insbesondere gegen die
Punkte 106 und 148 der DV V 3, da er es ver-
absiumte, die mit Personen besetzten Wagen
wihrend des Verschubes beaufsichtigen zu lassen
und es iiberdies unterliefl, den Triebfahrzeug-
fithrer entsprechend zu verstindigen, obwohl dies
bei Verschubbewegungen mit besetzten Personen-
wagen zwingend vorgeschrieben ist.

Obwohl der Triebfahrzeugfithrer wufite, daf}
er einen personenbefordernden Zug fithrte und
nur mit Signal 28 des Fahrdienstleiters abge-
fertigt werden koénne, fuhr er dennoch auf Grund
des Signals ,,Wegfahren des Schaffners ab. (DV
V 2, Punkte 11 und 115; DV V 3, Punkt 710.)
Thn trifft die Hauptschuld. Er verstiefl gegen
Punkt 714 der DV V 3, demzufolge er nach
Anfahren des Zuges darauf zu- achten gehabt
hitte, ob alle Wagen folgen und ob dem Zug
nicht etwa Signale nachgegeben werden.

Fahrdienstleiter, Zugfihrer und Triebfahr-
zeugfilhrer kamen tberein, das Ereignis zu ver-
schweigen. Der Zugfiihrer machte deshalb im
Fahrtbericht falsche Angaben iiber die durch den
Vorfall verursachte Verspitung. Auflerdem unter-
lie er die Ausfertigung einer Meldekarte und
— ebenso wie der Triebfahrzeugfithrer — eine
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Eintragung im Meldebuch. Der Fahrdienstleiter
erstattete keine der vorgeschrichenen Meldun-
gen. Die drei Bediensteten verstieflen dadurch
gegen die Punkte 32 und 60 der DV V 26.

Alle am Vorfall beteiligten Bediensteten
wurden zur Verantwortung gezogen.

Auflergewohnliche Vorginge sind im Sinne
der Meldevorschriften sofort allen fiir ihre Be-
handlung zustindigen Stellen bekanntzugeben!

Vertuschen lohnt sich nicht!

Es kommt meist teurer zu stehen, als offenes
Bekennen.

Verhalten bei gerichtlichen Vorladungen

Gemifl Punkt 124 der DV V 26 haben Bedienstete jede gerichtliche Vorladung aus Anlafl
eines Verkehrsereignisses sofort ihrer Dienststelle zu melden.

Dienstvorstinde!

Ihr habt hieriiber — unabhingig von der in der Dienstordnung angeordneten Verstindigung
— chestens Eure Fachabteilung bei der Bundesbahndirektion zu verstindigen, die ihrerseits den
Erhebungsdienst der Betriebsabteilung benachrichtigt.

Bahnhofvorstinde geben Meldungen direkt an die Erhebungsorgane der Betriebsabteilung.

11. Fiir jeden etwas

In den ersten 10 Monaten 1960 erfolgten im
Bereich der Osterreichischen Bundesbahnen
85 Entgleisungen durch Umstellen von Weichen
unter den Fahrzeugen (darunter waren 41 von
Triebfahrzeugen.)

Es sind dies auflerordentlich hohe Zahlen. Sie
beweisen wiederholte Nichtbeachtung des Punk-
tes 123 der DV V 3. Darin heifit es, dafl Weichen,
die von Fahrzeugen besetzt oder deren Grenz-
marke fur die beabsichtigte Fahrt nicht frei ist,
nicht umgestellt werden diirfen.

Bei gewissenhafter Dienstesaustibung konnen
derartige Unfille sicherlich leicht vermieden
werden.

Wir erinnern an Punkt 100 der DV M 26.
Danach ist, soweit moglich, die durchgehende
Bremse auch beim Verschub zu verwenden; dies
insbesondere bei Uberstellung von Ziigen, Bei-
stellen und Ausziechen von Wagensitzen, Beigeben
von Wagengruppen zu Zigen und Abstellen sol-
cher Wagengruppen, beim Verschub schwerer
Wagengruppen und beim Verschub in Neigun-
gen von mehr als 109y, (sieche auch DV V 3,
Punkt 141).

Betriebskontrollore und Bahnhofvorstinde!
Sorgt dafiir, dafl diese Bestimmung eingehalten
wird. Die mit durchgehender Bremsung verbun-
dene geringe Mechrarbeit trigt wesentlich zur Er-
hoéhung der Sicherheit bei.

Punkt 29 der DV V 47 besagt: Auf Eilgut-
wagen, Wagen mit Beférderungsplinen, Wagen
mit leicht verderblichen Giitern, Wagen mit le-
benden Tieren, Wagen mit Angabe des Interesses
an der Lieferung und Wagen mit Schiffsanschluf3,
fiir welche der Wageniibergangsplan bindend ist
und die daher einer besonderen Behandlung be-
diirfen, hat der Transiteur den Fahrdienstleiter

besonders aufmerksam zu machen. Der Tran-
siteur hat auch auf rechtzeitige und beschleunigte
Weiterbeforderung solcher Wagen zu achten.

Es ist selbstverstindlich, dafl die im letzten
Satz erwihnte Verpflichtung in Bahnhofen ohne
Transiteur auf den Fahrdienstleiter tibergeht. Er
ist zur Durchsicht der Frachtpapiere verpflichtet,
um z. B. bei Abspannen eines Zuges, tagelange
Verzogerung von eilbedirftigen Sendungen zu
verhiiten.

‘In letzter Zeit mehren sich neuerdings die
Verstofle gegen die Bestimmungen der Punkte 643
und 644 der DV V 3. Dazu ein Beispiel:

Zwischen Bahnhof T. und Bahnhof L. liegt
der Blockposten T 1; es besteht Nachtsperre. Der
Blockwirter hat seinen Dienstantritt den Fahr-
dienstleitern beider Bahnhofe zu melden. Eines
Tages verschlift der Bedienstete. Von beiden
Fahrdienstleitern wird das Nichtmelden des Dienst-
antrittes durch den Blockwirter nicht beachtet.
Der erste nach der Nachtsperre verkehrende
Personenzug wird angeboten, angenommen und
abgefertigt; er kommt beim haltzeigenden Block-
signal des Blockpostens T' 1 zum Stillstand, nach-
dem er zwei offene Schranken, deren Bedienung
dem Blockwirter obliegt, angetroffen hat. Nach
22 Minuten erscheint der Blockwirter, worauf der
Zug endlich die Fahrt fortsetzen kann.

Die Dienstantrittsmeldung ist sehr wichtig.
Trifft sie zu der fir den Beginn des Dienstes
bestimmten Zeit bei den benachbarten, im Dienst
stehenden Bahnhéfen nicht ein, dann ist nach
Punkt 643 der DV V 3 vorzugehen. Der Bahnhof
(Blockposten) ist weiterhin als gesperrt zu be-
trachten und der Zugverkehr von den benach-
barten, im Dienst stehenden Bahnhofen zu regeln.

Die Zugmannschaft ist durch Allgemeinen
Befehl zu verstindigen, dafl der Bahnhot (Block-
posten) gesperrt ist, wobei gegebenenfalls auch
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die Berechtigung zu ausnahmsweiser Nichbeach-
tung der in Stellung ,Halt“ befindlichen Haupt-
signale ausdriicklich vorzuschreiben ist.

Hat die Verkehrsstelle, deren Meldung tiber
Wiederaufnahme des Dienstes aussteht, Schranken
zu bedienen, so muf} mit offenen und unbewach-
ten Schranken gerechnet werden. Diesfalls ist
wie bei untauglichen Schranken nach Punkt 606
der DV V 3 vorzugehen.

Wiederholt kommt es zu unnétigen Zugver-
haltungen dadurch, daf} beim Verschub abgege-
bene Haltsignale von Triebfahrzeugfithrern vor-
beifahrender Ziige auf sich bezogen werden.

Zugbegleiter, Verschieber! Achtet daher bei
der Abgabe von Haltsignalen beim Verschub nach
Méglichkeit darauf, dafl sie nicht Anlafl zu Trr-
timern geben.

Wie immer wieder festgestellt werden kann,
wird bei Abwicklung von Ferngesprichen meist
nicht nach Punkt 329 der DV V 3 vorgegangen.
Erteilt z. B. ein Fahrdienstleiter fernmiindlichen
Auftrag an den Zugfihrer (Triebfahrzeugfihrer)
eines beim haltzeigenden Einfahrsignal stehenden
Zuges , Einfahrsignal untauglich. Einfahrt er-
laubt! Signal 29 entfillt!”, dann ist dieser Auf-
trag vom Zugfuhrer (Triebfahrzeugfihrer) zu
wiederholen; die Wiederholung mufi vom Fahr-
dienstleiter als richtig befunden oder richtig ge-
stellt werden. Hat demnach der Zugfihrer
(Triebfahrzeugfithrer) den fernmindlichen Auf-
trag des Fahrdienstleiters richtig wiederholt, so

hat Letzterer das
»Schluf3 zu beenden.

Manch schwerer Unfall ist auf unvorschrifts-
miflige Abwicklung von Ferngesprichen zuriick-
zufiithren.

Gesprich durch das Wort

Obwohl in den Punkten 25 und 316 der
DV V 3 die Verpflichtung der Bahnhofvorstinde
festgelegt ist, sowohl dic Dienstiibergabe der Be-
diensteten als auch die Dienstverrichtungen auf
den einzelnen Posten (Fahrdienstleitung, Stell-
werke, Schrankenposten) moglichst oft und min-
destens einmal im Monat auch nachts, stich-
probenweise zu tberpriifen, wird wiederholt fest-
gestellt, daf} diese Verpflichtung oft lingere Zeit-
hindurch miflachtet wird.

Der Bahnhofvorstand hat gemifl Punkt 316
der DV V 3 den ausfithrenden Verkehrsdienst
zu Uberwachen. Da das von seinem Schreibtisch
aus nicht moglich ist, mufl er sich von der ge-
wissenhaften Austibung des Dienstes so oft als
mdoglich an Ort und Stelle Gberzeugen!

Auf nichtlichen Kontrollfahrten kann immer
wieder beobachtet werden, dall Blockwirter nach
Einlangen der Riickblockung fiir einen Zug das
Blocksignal sofort wieder in die Freistellung brin-
gen, wiewohl kein Zug fillig ist.

Es sei in Erinnerung gerufen, dafl Block-
signale gemdf} DV V 2, Punkt 51 unter anderem
nur dann in die Stellung ,Frei“ gebracht werden
diirfen, wenn ein Zug zu erwarten ist!

12. 8 Beteiligte — 7 fehlerhaite Handlungen!

Ort: Zwischenbahnhof einer eingleisigen Neben-
bahn (Mittelstellwerk osterreichischer Bau-
art).

Am 18. Jinner 1961, 5.25 Uhr, nach Be-
endigung der Nachtsperre ohne Zugverkehr soll
der Fahrdienstleiter den Dienst antreten; er er-
scheint jedoch erst um 5.40 Uhr und nimmt um
5.43 Uhr vom benachbarten Abzweigbahnhof
einen Guterzug mit 20 Minuten Vorsprung an.

Der Weichenwirter hat seinen Dienst plan-
miflig um 5.25 Uhr begonnen; als der Fahr-
dienstleiter bis 5.35 Uhr nicht erscheint, ent-
schlieft er sich ohne Auftrag die Einfahrsignale
zu beleuchten und begibt sich auf den Platz.

Um 5.50 Uhr nihert sich der Giiterzug dem
Bahnhof. Da sich das noch unbeleuchtete Ein-
fahrsignal in der Haltstellung befindet, hilt er
vor diesem an. Der Zugfithrer erfihrt dabei vom
Weichenwiirter, der eben beim Signal erschienen
ist, dafl der Fahrdienstleiter bisher den Dienst
nicht angetreten hat. Nachdem er vom Weichen-
wirter dartber aufgeklirt wird, daf} sich die
Einfahrweiche in der Geraden befindet, ent-
schliefit er sich, trotz Haltstellung des Einfahr-
signals in den Bahnhof einzufahren. Der Zug- .

fihrer gibt dem Lokomotivfithrer den Abfahr-
auftrag, den dieser dem Lokomotivfiihrer tiber-
mittelt. Die beiden im Gepickwagen (hinter der
Zuglokomotive) befindlichen Schaffner erheben
keinen Einwand.

‘Wihrend der Zug unerlaubt in den Bahnhof
cinfdhrt, stellt der Fahrdienstleiter im Mittel-
stellwerk die Einfahrt in die Ablenkung nach
Gleis 2 her. Als er dabei die Weiche 1 umstellt,
verspiirt er Schwergang; obwohl die Weiche so-
fort in die Grundstellung zuriickgebracht wird,
entgleisen bereits der vierte sowie die folgenden
sechs Wagen des Giiterzuges mit allen Achsen.
Durch die Entgleisung ist der durchgehende Ver-
kehr bis 11.25 Uhr unterbrochen. Umsteigverkehr
muf} eingerichtet werden.

Der Unfall ist auf unverstindliche Miflach-
tung von Vorschriftenbestimmungen durch 7 Be-
dienstete zuriickzuftihren.

Der Fahrdienstleiter war am Vorfall schuld-
haft beteiligt, da er seinen Dienst 15 Minuten
spiter als vorgesehen antrat, dadurch in Zeitnot
kam und die Fahrstrafle fiir den zu erwartenden
Guterzug erst um 5.53 Uhr — nach dessen An-
halten beim Einfahrsignal — herstellte. Er schuf
damit die Voraussetzungen fir die weiteren Fehl-
handlungen.
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Der Weichenwirter beging den Fehler, den
Zugfiuhrer eigenmichtig von der seiner Meinung
nach bestehenden Fahrstrafle zu verstidndigen,
wiewohl er keine Kenntnis davon hatte, was der
eventuell wihrend seiner Abwesenheit eintref-
fende Fahrdienstleiter unternchmen wiirde. Er
veranlafite durch seine Auflerung den Zugfiihrer,
weitere vorschriftswidrige Handlungen zu sctzen.

Der Zugfithrer verstieff gegen die Bestim-
mungen des Punktes 676 und 680 der DV V 3,
da er sich auf Grund der Mitteilung des Weichen-
wirters, die Fahrstrafle sei hergestellt, dazu ent-
schlof}, die Weiterfahrt des Zuges in den Bahnhof
zu veranlassen. Punkt 676 bestimmt, dafl ein
Zug bei einem Hauptsignal in Stellung ,Halt*
die Weiterfahrt erst dann antreten darf, wenn
die Erlaubnis zur Fahrt tiber dieses Signal hinaus
nach eindeutiger Verstindigung und durch Ab-
gabe des Signals 29 ,Weiterfahrt“ am Standort
des haltzeigenden Signals erteilt wird. Auch
Punkt 680 schreibt vor, dafl haltzeigende Haupt-
signale von Zugen, fir die sie gelten, ohne be-
sonderen Auftrag nicht tiberfahren werden diirfen.

Selbst bei irriger Annahme, dafl das Einfahr-
signal untauglich sei, hitte der Zugfihrer nach
den Bestimmungen der Punkte 419 bis 427 der

DV V 3, des Punktes 44 der DV V 2 und der
Angaben der Tafel B 17 handeln missen.

Den gleichen Fehler beging die Lokomotiv-
mannschaft, die iber den Grund der Haltstellung
des Einfahrsignals ebenso wie der Zugfithrer in
Kenntnis war.

Zum Verhalten der tbrigen Zugmannschaft
— 2 Schaffner im Gepickwagen, 1 Schaffner am
Zugschlufl — ist zu sagen: Die beiden’ Schaffner
an der Zugspitze hatten die Worte des Weichen-
wirters wohl verstanden aber keinen Einwand
erhoben, als der Zugfuhrer den Abfahrauftrag
erteilte. Thnen mufl daher Nichtbeachtung des
Punktes 31 der DV V 3 vorgeworfen werden.
Die Anwesenheit des Zugfiihrers enthob sie nicht
der eigenen Verantwortung. Sie wiren verpflich-
tet gewesen, den Zugfihrer auf die bestehenden
Vorschriften aufmerksam zu machen.

Der Schlufischaffner des Giiterzuges war als =

einziger der 8 beteiligten Bediensteten am Er-
cignis schuldlos. Er konnte nach Anhalten des
Zuges beim Einfahrsignal berechtigt darauf
schlieflen, dafl der Zugfuhrer die Erlaubnis zur
Vorbeifahrt am haltzeigenden Signal eingeholt
hatte.

13. Mehr Planmifligkeit im Giiterzugverkehr

1. 39,89 der Giitereilziige fielen bei der
letzten ,Laufiiberwachung der Ziige* unter Piinkt-
lichkeitsgrad, IV und V, das heifit sie waren-mehr als
30 Minuten verspitet. Das gleiche war bei 36,5%
aller erfafiten Ferngiiterziige der Fall.

2. In einem Direktionsbereich waren .in
einem Monat von Beférderungsunregelmiflig-
keiten betroffen:
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voriibergehend abgespannte Ziige . 346
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sie verkehrten nicht planmifig. Zige;

3. Im gleichen Bereich wurden in 5 Bahn-
hofen im selben Monat

insgesamt 43.075 Restwagen

gezihlt.

Wie schlecht unsere Giiterbeférderung bei
einer Klassifizierung abschneiden muf, zeigen
folgende Uberlegungen.

Zu 1.: Gitereilziige dienen vornehmlich der
Beférderung ,,Eilbediirftiger und wetthewerbsge-
fihrdeter Frachten“. Gerade sie weisen den
schlechtesten Pinktlichkeitsgrad aller Ziige der
Osterreichischen Bundesbahnen auf.

d
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Zu 2.: Im gleichen Bereich wurden in der-
selben Zeit in den wichtigsten Verkehrsbeziehun-
gen etwas uber 4000 Ziige gefahren. Nur etwa
jeder 2. Zug verkehrte in diesem Bereich nach
einem Regelfahrplan.

Zu 3.: Im Beobachtungsmonat wurden im
ganzen Bundesbahnbereich rund 270.000 beladene
Wagen befordert.

Nehmen wir zu den 43.075 Restwagen noch
fir jeden abgespannten Zug 15 Wagen dazu, so
wurden insgesamt rund 77.000 Wagen, das sind
289, aller beforderten Wagen, verzogert. Dabei
ist das Ergebnis noch keinesfalls zutreffend, da
die in den anderen Direktionsbercichen entstan-
denen Verzogerungen nicht einbezogen sind.

Diese wenigen Angaben miifiten geniigen, um
das Gewissen aller jener Bediensteten wachzu-
riitteln, die die Méglichkeit haben auf grofiere
Planmifligkeit der Guterbeférderung Einflufl zu
nehmen.

Bahnhofvorstinde! Verlangt tiglich tiber jede
im eigenen Bahnhof verursachte Giiterzugverspi-
tung Aufklirung und beseitigt sofort festgestellte
Mingel.

Kontrollore! Wendet dem Giiterverkehr un-
geteilte Aufmerksamkeit zu.

Druckerei der Osterreichischen Bundesbahnen 241



