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48. Zugzusammenstofl auf einer Nebenbahn
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Im Bahnhof S. kreuzen planmiflig zwei Per-

sonenziige. Die Weichen sind ortlich bedienbar
und schloflgesperrt; dit Weiche 51 kann nur in der

gleis (Magazinsgleis). Ausnahmegenehmigung ge-
mifl Punkt 450 a) der DV V 3 liegt fir den
Bahnhof vor.

Am 2. September 1961 um 15.03 Uhr fuhr
ein aus Richtung N. kommender Personenzug im
Bahnhof S. auf das mit einem Giiterzug besetzte
Gleis 3 ein und stiel mit diesem zusammen. Da-
bei erlitten 9 Reisende und 2 Bedienstete gliick-
licherweise nur leichte Verletzungen. Sie konnten
nach erster Hilfeleistung in héusliche Pflege ent-
lassen werden bzw. ihre Fahrt fortsetzen. Beim
Zusammenstof3 wurde die Lokomotive des Per-
sonenzuges schwer beschidigt und fahruntauglich.
Der letzte Wagen des Giiterzuges stiirzte fast um,
ein weiterer entgleiste mit beiden Achsen.

Der Personenzug setzte unter Verwendung
der Giiterzuglokomotive die Fahrt mit 42 Mi-
nuten Verspitung fort.

Die Erhebungen hinsichtlich Ursache und
Schuldfrage ergaben folgendes:

.. Ablenkung versperrt werden. Gleis 3 ist Neben- .

’

Personenzvg

Der Fahrdienstleiter hatte den Giiterzug mit
140 Minuten Vorsprung vom Nachbarbahnhof N.
zur Kreuzung und zum Vorfahren mit den bei
ihm kreuzenden Personenziigen angenommen. Um
das Umstellen des Giiterzuges zu ersparen, ent-
schlof} er sich, den Zug auf Magazinsgleis 3 ein-
fahren zu lassen und beauftragte deshalb den
Weichenwirter, den Fahrweg nach Gleis 3 her-
zustellen, den Giiterzug mittels Haltscheibe bei
der Trapeztafel anzuhalten sowie die Zugmann-
schaft von der gednderten Einfahrt (Gleis 3 statt
planmiflig Gleis 2) zu verstindigen. Um 14.49
Uhr fuhr der Giiterzug auf Gleis 3 ein. Der
Fahrdienstleiter gab die Riickmeldung an Bahn-
hof N. ab, lie} den Fahrweg fiir den zu erwar-
tenden Personenzug aus Richtung P. nach Gleis 2
herstellen und nahm auch kurze Zeit spiter den
vom Bahnhof N. angebotenen Personenzug an;
den Weichenwirter beauftragte er, die Weichen
fiir die Einfahrt des Personenzuges nach Gleis 1
zu stellen und zu sperren. Dieser vergafl jedoch
darauf und unterlief} es auch, dem Fahrdienstleiter
die Weichenschlissel zur Verwahrung im
Schliisselkasten (Bauart Zuleger) zu iibergeben.
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(Situation nach Abziehen des Wagensatzes)

Wihrend der aus Richtung P. kommende
Personenzug laut Buchfahrplan vor der Trapez-

tafel anhielt, fuhr der Kreuzungszug in den

Bahnhof ein und gelangte infolge der unrichtigen
Stellung der ‘Weiche 51 auf das besetzte Gleis 3.
Durch die vom Triebfahrzeugfithrer nach Er-
kennen der Fehleinfahrt eingeleitete Schnell-
bremsung konnte die Geschwindigkeit soweit ver-
mindert werden, dafl der Anprall nur mit etwa
15 km/h erfolgte.

Zur Verschuldensfrage ist zu sagen:

Gegen die Disposition des Fahrdienstleiters,
den Giterzug trotz Kreuzung der beiden Per-
sonenziige anzunehmen, ist nichts einzuwenden;
falsch war es jedoch, entgegen der Bestimmung
der Bahnhofdienstordnung den Zug auf das Maga-
zinsgleis 3 tber die ungesicherte Weiche 51
einzulassen, anstatt die laut Zugverzeichnis vor-
gesehene Einfahrt nach Gleis 2 und anschlieflen-
des Umstellen nach Gleis 3 vorzunehmen.

Einen weiteren Fehler beging der Fahrdienst-
leiter dadurch, dafl er den Giiterzug sofort nach
Einfahrt auf Gleis 3 riickmeldete, ohne daf} vor-
her im Punkt 391 der DV V 3 festgelegte Be-
dingungen fiir die Abgabe der Riickmeldung er-
fillt waren. Da der Giiterzug die Kreuzung der
beiden Personenziige abzuwarten hatte, muflte
entweder fiir einen Folgezug — diesfalls fiir den
zu erwartenden Personenzug — ein anderer Fahr-
weg hergestellt oder eine Haltscheibe bei der
Trapeztafel aufgestellt werden. Nichts davon
wurde veranlafit. Die Weiche 51 blieb in der
gleichen Stellung, sie blieb es bis zum Zusam-
menstof3!

Schlieflich verstiefl der Fahrdienstleiter gegen
die Bestimmungen iiber die Fahrwegpriifung und
-sicherung. Er lief die Einfahrt des Personen-
zuges aus Richtung N. zu, ohne eine Fahrwegprii-
fung .vorgenommen zu haben. Wohl beauftragte
er den Weichenwirter, den Fahrweg fiir den
Personenzug zu sichern; er verlie sich jedoch
zu sehr auf den Bediensteten und tberpriifte seine
Handlungen nicht. Er bestand auch nicht darauf,
dafl die Weichenschliissel gemidfl Punkt 451 der
DV V 3 am richtigen Platz, also im Schlissel-
kasten, verwahrt wurden. Damit schuf er die
Voraussetzung fiir den Zusammenstofi.

Dem Weichenwirter mufl vorgeworfen !
werden, dafl er nach Einfahrt des Giiterzuges
zwar die Weiche 1 L umstellte, es aber unter-
lie, auch die Weiche 51 wieder in die Grund-
stellung zu bringen. Als er spiter vom Fahr-
dienstleiter den Auftrag erhielt, den Fahrweg
fir den Personenzug nach Gleis 1 zu sichern,
vergall er neuerlich auf die Umstellung der
Weiche 51. Auch unterlie er es, die Weichen-
schliisssel nach Herstellung des Fahrweges dem
Fahrdienstleiter zur Verwahrung zu ibergeben.

Und die Lehre aus diesem Vorfall?

1. Der Unfall zeigt deutlich, wie wichtig die
Einhaltung der Bestimmungen iber Priifung
und Sicherung des Fahrweges ist.

2. Wer sich auf andere verlilt, der ist ver-
lassen!

3. Der Schliisselkasten ist dazu da, die Sicher-
heit einer Zugfahrt zu verbiirgen. Glauben
wir nicht, darauf verzichten zu kénnen!
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49. Und wieder ein schwerer Kleinwagenunfall

Am 9. August 1961 um 20.40 Uhr fuhr ein
Motorkleinwagen (zweisitzige Bahnmeisterdrai-
sine) bei der Einfahrt in den Bahnhof M. an den
Zugschlufl eines dort auf Gleis 1 stehenden
Giiterzuges stark an. Dabei wurde der am
Vordersitz des Kleinwagens befindliche Bahn-
meister P. (zugleich Kleinwagenfithrer und
~fahrer) durch den Zughaken des Schlufliwagens
an der Brust schwer verletzt. Der Bedienstete
erlag noch wihrend des Transportes in das Kran-
kenhaus seinen Verletzungen. Ein hinter dem
Bahnmeister sitzender Bediensteter erlitt eine
schwere Gehirnerschiitterung.

Wie kam es zu diesem duflerst bedauerlichen
Unfall?

Der Kleinwagen war nachmittags vom Bahn-
hof M., dem Sitz der Bahnmeisterstelle, abge-
fahren und um 15.37 Uhr im Bahnhof F. ein-
getroffen; dort wurde der Kleinwagen ausge-
hoben.

Vermutlich um etwa 20.20 Uhr — zu diesem
Zeitpunkt bestand im Bahnhof F. bereits Sperre
ohne Zugverkehr (Sperre ab 19.50 Uhr) — hoben
der Bahnmeister und sein Begleiter den Klein-
wagen wieder ein und fuhren in Richtung Bahn-
hof M. ab. Das Einholen der Fahrterlaubnis vom
nichsten noch besetzten Bahnhof wurde unter-
lassen.

Im Bahnhof W., der zwischen F. und M.
liegt, waren Fahrdienstleiter und Weichenwirter
noch im Dienst. Sie warteten auf die Riickmel-
dung fiir den Giiterzug und waren mit dem
Kassenabschluf3 beschiftigt. Obwohl die Fahr-
dienstleitung besetzt und beleuchtet war, hielt
der Kleinwagen aus ungeklirtem Grund nicht
an. Die beiden Bahnhofbediensteten bemerkten
den Kleinwagen nicht.

Im Bahnhof M., dem Ziel der Kleinwagenfahrt,
stand auf Gleis 1 der Giiterzug mit gut beleuch-
tetem Zugschlufisignal. Der Schlufwagen befand

sich etwa 150 Meter von der Einfahrweiche ent-
fernt. Das Streckengleis vor dem Bahnhof liegt in
einem Rechtsbogen und weist eine Steigung von
230/, auf, die in Hoéhe der Einfahrweiche in ein
Gefille von 1,59/, tbergeht. Ein in der Nihe
des haltzeigenden, beleuchteten Einfahrsignals
befindlicher Schranken stand offen. Der Klein-
wagen muf}' nun, den Unfallsfolgen nach zu
schliefen, mit tiberhohter Geschwindigkeit in den
Bahnhof  eingefahren sein, wobei der Bahnmeister
infolge eines Rechtsbogens das Schlufisignal des
Giiterzuges zu spit bemerkt haben dirfte.

Was fithrte zu diesem tragischen Unfall?

Da im Bahnhof F. bei Antritt der Riickfahrt
bereits Sperre ohne Zugverkehr bestand, hitte
der Kleinwagenfiihrer (Bahnmeister) gemifl den
Punkten 836 und 837 der DV V 3 vorgehen
miissen. Da es aber wegen der bestehenden Sperre
nicht moglich war, einen Fernsprecher zu be-
nutzen, durfte die Fahrt eben nicht angetreten
werden. Wohl wire ein Ausweg moglich gewesen:
Zum Beispiel Benutzung eines Postfernsprechers
oder Herbeiholung des Bahnhofvorstandes bzw.
Fahrdienstleiters.

Wenn der verungliickte Bahnmeister all dies
unterliel, hitte er unbedingt im noch besetzten
Bahnhof W. anhalten miissen, um vom Fahr-
dienstleiter das Einverstindnis zur Weiterfahrt
einzuholen. Er hitte dann erfahren, dafl der
Giiterzug noch auf der Fahrt nach Bahnhof M.
war und wire sicherlich mit mehr Vorsicht ge-
fahren.

Bei Anniherung an den Bahnhof M. und bei
der Einfahrt machte der Verunglickte leider
weitere schwerwiegende Fehler. Abgeschen von
der zu hohen Geschwindigkeit (DV V 3,
Punkt 847) — es herrschte bereits Dunkelheit —
lieB er die Bestimmungen der Punkte 847 und
848 aufler acht: :

,Kann sich ein am Einfahrsignal haltender
Kleinwagen nicht mit dem Stellwerkswirter
(Weichenwirter) bzw. mit dem Fahrdienstleiter




Seite 60

10. Stiick

verstindigen oder ist kein Einfahrsignal vor-
handen, so darf er sich vorsichtig der Einfahr-
weiche nihern.

Der Kleinwagen hielt beim Einfahrsignal
nicht an! Der unbewachte Wegiibergang mit
offenem Schranken wurde mit zu hoher Ge-
schwindigkeit befahren! Die Einfahrt in den Bahn-
hof erfolgte ohne Erlaubnis und noch dazu unter

“Auflerachtlassung der vorgeschriebenen Vorsichts-

maflinahmen, die lauten:

,Bei der Einfahrt in Bahnhofe, in untber-
sichtliche Kriimmungen . ... ist so langsam zu
fahren, dafl der Kleinwagen vor plotzlich auf-
tretenden Hindernissen rechtzeitig angehalten
werden kann®.

Bei derart sorglosem Handeln war ein Un-
glick nahezu unausbleiblich!

50. ,,Auflergewohnliche Fahrzeuge
Uberschreitung der Meterlast
(Siehe Beilage)

Mit Anderungsverfiigung Nr. 17 vom 24. Au-
gust 1961 zum Leitwegzeiger der Osterreichischen
Eisenbahnen wurde eine ,Meterlast-Tafel ver-
teilt, aus der unter Zuhilfenahme der Wegekarte
zum Leitwegzeiger die zuldssige Meterlast fir
jeden Leitweg abgelesen werden kann.

Beispiel: Der Leitweg von Linz nach Graz
lautet: Selzthal—Bruck a. d. Mur—Graz. Aus
der Meterlast-Tafel ist folgendes zu ersehen: Die
zuldssige Meterlast betrigt:

1. In der Strecke Linz—Selzthal . 6,4 t/m
: mit Reihungsbeschrinkung 8,0 t/m

2. In der Strecke Selzthal—St. Michael 7,2 t/m
3. In der Strecke St. Michael—

Peggau-Deutschfeistritz 8,0 t/m
4. In der Strecke Peggau-Deutsch-

feistritz—Graz . s 6,4 t/m

mit Reihungsbeschrinkung 8,0 t/m
Unter Beriicksichtigung der auf den

Teilstrecken zuldssigen Meterlasten

betrigt die grofite zugelassene Meter-

last fiir die ganze Strecke

ohne Reihungsbeschrinkung . 6,4 t/m

oder mit Reihungsbeschrinkung . 7,2 t/m

Fir Wagen mit 7,2 t/m Meterlast sind im
vorliegenden Falle folgende Bestimmungen zu
beachten: (Aus ,,Allgemeiner Anhang zur Signal-
und Verkehrsvorschrift Tafel A 2 Abschnitt C)

1. Der Wagen mufl durch [lolgenden Zettel
kenntlich gemacht sein:

Reihungsbeschrinkung

von Linz Hbf
bis Selzthal und

von Peggau-Deutschfeistritz
bis Graz Hbf

Meterlast 7,2 t/m
(Gew. d. Wgs. 4+ Gew. d. Ldg.)
e (Ldange tber Puffer)

2. Wagen mit dieser Bezettelung dirfen hoch-
stens paarweise in den Zug ecingereiht wer-
den.

3. Solche Wagen oder Wagenpaare miissen von-
einander und von Triebfahrzeugen durch
Zwischenwagen getrennt sein.

4. Die Meterlast der Zwischenwagen darf nicht
grofler sein als in Spalte 4 der Tafel A 2
angegeben (im vorliegenden Falle 6,4 t/m).

5. Zahl der Zwischenwagen = fir jede ange-
fangene halbe Tonne Uberschreitung ist
1 Zwischenwagen vorzusetzen.

6. Errechnung der Zahl der Zwischenwagen:
Tatsichliche Meterlast¥) 7,2 t/m
davon abziehen
— kleinste Meterlast auf dem Leitweg 6,4 t/m
(aus Meterlasttafel)

ergibt: Uberschreitung der Meterlast: 0,8 t/m

0,8:0,5= 1,6, daher Anzahl der Zwischen-

wagen = 2 Wagen

#) Bei Wagenpaaren ist der Wagen mit der hochsten
Meterlast mafgebend.

Beispiel: Richtige Reihung:

(5 Wagen mit Uberschreitung der Meterlast sind bei einem Zug von Linz nach Graz zu beférdern)

Vi G

et ! A e e S 2 SIS TS PR P
| | T64| [64] [68] [72] 1641 [64] [nt] [22] T64] 64 ] [72] 64

| 6,4 | = Zwischenwagen mit hochstens 6,4 t/m

= Auflergewohnliche Fahrzeuge mit Angabe der tatsichlichen Meterlast

Anderung wihrend des Druckes: Die Achslast in der Strecke Wien Westbahnhof—St. Pélten wurde von 18 t
auf 20 t, jene der Strecke Penzing—Heiligenstadt von 16 t auf 20 t erhdht.

In der beiliegenden Achslasttafel sind diese Streckenabschnitte durch rote Linien zu kennzeichnen.
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51. Fiir jeden etwas

Am 8. September 1961 um 9.15 Uhr iiber-
fuhr ein Eilzug im Bahnhof P. das haltzeigende
Einfahrsignal ganz und das ebenfalls in Halt-
stellung befindliche Ausfahrsignal mit 6 Wagen-
lingen!

Um 9.09 Uhr war im Lichtstromnetz des
Bahnhofes P. eine Storung aufgetreten, weshalb
der Fahrdienstleiter versuchte, das Notstrom-
aggregat in Betrieb zu setzen; dies mifilang jedoch.
Um 9.11 Uhr fuhr der Eilzug im Nachbarbahn-
hof H. durch. Zu diesem Zeitpunkt leuchtete
bereits am Einfahrsignal des Bahnhofes P. das
Notrotlicht auf; das Ausfahrsignal sowie die Vor-
signale zum Ein- und Ausfahrsignal waren unbe-
leuchtet. Da kurz vor Eintritt der Stromstorung
auf der Ausfahrseite eine Kleinwagenfahrt von
Gleis 1 nach Gleis 2 durchgefithrt worden war,
stand der Fahrweg zum Zeitpunkt des Signal-
tiberfahrens fiir den Eilzug noch auf das falsche
Streckengleis der Gegenrichtung; der Stellwerks-
wirter war eben im Begriff, die Weichen umzu-
kurbeln; iiberdies war der Schranken der stark
frequentierten und in der Nihe des Stellwerkes
auf der Ausfahrseite gelegenen Bundesstrafien-
tibersetzung offen. Gliicklicherweise hielt der Eil-
zug noch vor der Ubersetzung an.

Der Triebfahrzeugfiithrer gab bei der Einver-
nahme zu, die Haltstellung des Einfahrsignals und
die Vorsignale tiberhaupt nicht, das unbeleuchtete
Ausfahrsignal zu spit bemerkt zu haben!

Der Zugfiihrer, der sich im Gepickwagen an
der Spitze des Zuges befand, gestand, auf die
Signalstellung nicht geachtet zu haben!

Wir erinnern an Punkt 669 der DV V 3, in
dem es unter anderem heifit: ,Fiir die Signal-
beachtung sind verantwortlich: . . . . . der Zug-
fiithrer eines gezogenen Zuges, wenn er sich auf
einer an der Zugspitze befindlichen Lokomotive
oder auf einem hochstens 30 Achsen von der Zug-
lokomotive entfernten Bremswagen befindet.

Die Signalbeachtung ist ein Grundpfeiler der
Betriebssicherheit; die Verantwortung dafiir kann
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hochstens durch ,hohere Gewalt® abgenommen
werden!

Bahnhofvorstinde, Fahrdienstleiter!

Es kommt immer wieder vor, dafy bei auler-
gewohnlichen Ereignissen im Verkehr, und zwar
bei Zugentgleisungen, Liegenbleiben von Ziigen
und  Fahrleitungsstorungen, Wegiibersetzungen
lingere Zeit hindurch verstellt und damit fiir den
Strallenverkehr unpassierbar werden.

Verstindigt in solchen Fillen auf kiirzestem
Wege die zustindige Polizei- oder Gendarmerie-
dienststelle, damit diese fiir erforderliche Um-
leitung des Straflenverkehrs sorgen kann!

In letzter Zeit mehren sich besonders auf
Nebenbahnen die Fille, dafl Ziige unerwartet am
Streckengleis liegende Schwellen antreffen und
auf diese. auffahren. Zum Glick kam es bisher
noch zu keinem grofleren Unfall. In allen Fillen
konnte festgestellt werden, daf} die Schwellen von
Kleinwagen verloren wurden, ohne dafl es deren
Begleiter bemerkt hitten.

Es erscheint notwendig, die Kleinwagenfithrer
an die entsprechenden Bestimmungen zu erinnern.

Punkt 829 der DV V 3 verpflichtet den
Kleinwagenfiihrer unter anderem dazu, auf rich-
tige Lagerung der Ladung zu achten. Aber auch
Punkt 143 der DV A 40/V — Vorliufige Unfall-
verhiitungsvorschrift — schreibt vor, daf§ bei Be-
forderung von Lasten die Ladung gegen Ver-
schieben gesichert sein mufl. Eine wihrend der
Fahrt verschobene Ladung ist ehestens wieder zu
richten.

Bei Einhaltung dieser Bestimmungen und bei
einiger Aufmerksamkeit der auf den Kleinwagen
mitfahrenden Bediensteten (Bremser) konnen Vor-
fille der eingangs geschilderten Art niemals ein-
treten!

Kleinwagenfiihrer, seid Euch immer wieder
bewuflt, welch grofle Verantwortung auf Euch
lastet!

gung ohne Zeitverlust zu erméglichen!

Bahnhofvorstiinde, Fahrdienstleiter!

Werden aut Bahngrund Kraltfahrzeuge durch Verschulden der Bahn stark beschiadigt, so ist
es wichtig, sie durch einen Fachbeamten der zustindigen Kraftwagenbetriebsleitung besichtigen
zu lassen, um den Umfang der entstandenen Schiden ecinwandirei ermitteln und tbertriebenen
Schadenersatzforderungen entgegentreten zu konnen.

Unterstiitzt die Bemihungen des Kraftwagendienstes dadurch, dafy Lhr Euch erkundigt, wohin
ein beschidigtes Kraftfahrzeug gebracht wurde oder gebracht werden soll, um so die Besichti-
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52. Wildwest auf eingleisiger Hauptbahn

Im Bahnhof H. versicht ein Fahrdienstleiter
am Befehlsstellwerk, ein Zweiter im Aufnahme-
gebiude Dienst. Am 17. August 1961 um
12.35 Uhr iibergibt die Zugférderungsstelle ein
Triebfahrzeug und einen Wagen als Erfordernisse
fiir einen Arbeitszug ab dem Nachbarbahnhof G.
Obwohl der Fahrdienstleiter im Befehlsstellwerk
weify, daf} diese Erfordernisse fiir den Nachbar-
bahnhof und fiir Arbeiten im jenseits dieses Bahn-
hofes anschliefenden Streckenbereich bestimmt
sind, behandelt er sie schon ab seinem Bahnhof
als Arbeitszug. Er hat daher keine Bedenken
gegen eine geschobene Fahrt bis zum Nachbar-
bahnhof. Der Bahnrichter, der erst ab dem
Nachbarbahnhof beim Arbeitszug als Zugfiihrer
fungieren soll, glaubt diese Titigkeit bereits ab
Bahnhof H. versehen zu miissen, macht sich dabei
aber mehrerer Unterlassungen schuldig.

Der Zug wird als Nachzug eines voraus-
gefahrenen Zuges eingeleitet und die Zugankiindi-
gung an die Bahnhof- und Streckenbediensteten
gegeben. Daraufhin fertigt der Fahrdienstleiter-
Auflendienst Fahrtbericht und Wagenausweis aus.
Da aber kein Zugfiihrer in die Fahrdienstleitung
kommt, begibt er sich nach einiger Zeit auf den
Platz, um die Papiere zu iibergeben und die
Abfahrbereitschaft des Zuges festzustellen. Er be-
merkt nun, dafl die Lokomotive mit dem Wagen
bereits abgefahren ist.

Dies kam so:

Zwischen den Bahnhdfen H. und G. besteht
Folge- und Gegenzugsicherung. Fiir eine Zugfahrt
verlangt der den Zug abfertigende Bahnhof die
Zustimmung des Nachbarbahnhofes. Diese wird
gegeben, indem der Fahrdienstleiter die Block-
tastensperre entblockt, worauf der Stellwerks-
wirter die Zustimmungsabgabe betitigen kann.

Zum Zeitpunkt, als der Fahrdienstleiter-
Blockdienst im Bahnhof H. die Zustimmung ver-
langt, ist im Bahnhof G. ein Ladegiiterzug beim
Magazin und der bendtigte Stellwerkswirter beim
Verladen mittitig. Anstatt nun den Stellwerks-
wirter in das nur 200 m entfernte Stellwerk zu
beordern oder selbst hinzugehen, um die Zustim-
mungsabgabe zu betitigen, erklirt der Fahrdienst-
leiter des Bahnhofes G., der Zug solle ohne
Blockbedienung fahren; sein Kollege im Bahn-
hof H. ist damit einverstanden.

Der Bahnrichter, den alle Beteiligten als
Zugfiihrer ansehen — Fahrtbericht und Wagen-
ausweis hatte er aber nicht ausgefertigt, mit dem
Fahrdienstleiter-Auflendienst nahm er keine Ver-
bindung auf — wird nach der von ihm durch-
gefiihrten Meldung der Abfahrbereitschaft des
Zuges vom Fahrdienstleiter-Blockdienst verstin-
digt, dafl das Ausfahrsignal untauglich und das
Signal 29 am Standort des Signals zu beachten ist.
Der Fahrdienstleiter-Blockdienst erkundigt sich
nicht danach, ob vom ,Zugfiihrer“ Fahrtbericht
und Wagenausweis ausgefertigt sind, sondern gibt

lediglich fernmiindlich den Abfahrauftrag an den
Bahnrichter. Dieser {iibermittelt die erhaltenen
Auftrige dem Triebfahrzeugfiithrer, worauf der
Zug abfihrt. Der Bahnrichter fihrt nicht, wie vor-
geschrieben, am geschobenen Wagen, sondern am
Fihrerstand des Triebfahrzeuges mit.

Der Streckenabschnitt zwischen H. und G.
ist als tunnelreiche Strecke in Tafel B 8 des Be-
sonderen Anhanges enthalten; die Signale an den
Ziigen miissen daher beleuchtet sein. Der ge-
schobene Zug hatte jedoch ‘an der Zugspitze
tiberhaupt kein Signal; an der Riickseite des
Triebtahrzeuges brannten zwei weifle Lichter.

Im Bahnhof G. befindet sich das Einfahr-
signal in der Haltstellung. Der Fahrdienstleiter
hat nur das durchgehende Hauptgleis frei, will
aber den ,Arbeitszug® nicht auf dieses, sondern
ein anderes Gleis einlassen, um ein Umstellen zu
vermeiden. Die beiden anderen Gleise sind aber
noch durch Wagen des Ladegiiterzuges besetzt.
Der Fahrdienstleiter beabsichtigt daher, den Zug
beim Einfahrsignal so lange zu verhalten, bis ein
Gleis gerdumt ist. Statt aber dem sich am Signal-
fernsprecher meldenden Zugfiihrer (Bahnrichter)
kurz und biindig zu sagen: ,Zug wartet bis auf
weiteres“, spricht er von Umstellen und Ein-
fahren, bis der Bahnrichter nicht mehr weif}, was
der Fahrdienstleiter eigentlich will. Da aber vom
»Einfahren“ die Rede war, teilt er dem Trieb-
fahrzeugfiithrer mit, daf} der Zug einfahren diirfe.
Daf} es bei dem nun folgenden unerlaubten Uber-
fahren des haltzeigenden Einfahrsignals zu keiner
besetzten Einfahrt oder Gefihrdung durch den
Verschub kommt, ist nur einem gliicklichen Um-
stand zu danken.

Welche Fehler wurden gemacht?

Obwohl der Fahrdienstleiter-Blockdienst des
Bahnhofes H. davon wufite, daf} der Zug zwischen
H. und G. keine Arbeiten zu verrichten hatte,
fertigte er ihn dennoch als Arbeitszug ab und
lief die Fahrt mit dem geschobenen Wagen zu.

Der Bahnrichter durfte wohl Zugfiihrer beim
Arbeitszug im Bahnhof G., nicht aber fiir die
Fahrt vom Bahnhof H. bis zum Bahnhof G. sein.

Blockeinrichtungen sind zu bedienen, soweit
sie bedienbar sind. Die Verweigerung der Zu-
stimmungsabgabe durch Bahnhof G. und die
Ausfahrt im Bahnhof H. bei untauglichem Aus-
fahrsignal war daher falsch.

Ein Zug, der nicht die Zugsignale trigt und
fiir den weder Fahrtbericht noch Wagenausweis
ausgefertigt sind, kann nicht als abfahrbereit be-
zeichnet werden. Der Bahnrichter durfte daher
den Zug dem Fahrdienstleiter-Blockdienst nicht
als ,abfahrbereit“ melden.

Gemifl  Bahnhofdienstordnung des Bahn-
hofes H. obliegen dem Fahrdienstleiter-Auflen-
dienst unter anderem die Fertigmeldung aller
Ziige an den Fahrdienstleiter-Blockdienst, die
Abfertigung der Reise- und Dienstziige und die
Ausstellung der Fahrtberichte. Der Fahrdienst-
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leiter-Blockdienst verstieR gegen diese Bestim-
mungen, da er die Meldung iiber die Abfahr-
bereitschaft des Zuges vom Bahnrichter ohne
Mitwirkung des Fahrdienstleiters-Aufendienst
entgegennahm und iiberdies den Abfahrauftrag
erteilte. Dadurch kam es, daf der Zug ohne
Fahrtbericht und Wagenausweis und ohne Uber-
priifung der vorgeschriebenen Signale abfuhr.

Die Gesprichsabwicklung zwischen Bahn-
richter und Fahrdienstleiter des Bahnhofes G. am
Signalfernsprecher widersprach den Grundsitzen
der Verkehrssicherheit. Keine klare Auftrags-
erteilung, keine Eintragung im Fernsprechvor-
merk.

Es ist zu hoffen, daf der geschilderte Anstand
einen Einzelfall darstellt!

53. Unfallverhiitung

Am 14. Juni 1961 um 3.15 Uhr iiberpriifte
Triebfahrzeugfithrer E. im Bahnhof Y. die elek-
trische Heizeinrichtung des Gepickwagens seines
Zuges. Nach Beendigung dieser Arbeit lie er
durch den Beimann einschalten. Es entstand eine
Stichflamme im Hauptsicherungskasten, wodurch
der davorstehende Triebfahrzeugfiihrer Verbren-
nungen im Gesicht und an den Hinden erlitt.

Der Bedienstete sagte iiber den  Unfall-
- hergang unter anderem folgendes aus: ,,. . . nach
Ankunft im Bahnhof Y. sagte mir der Zugfiihrer,
dafl die Heizkdrper im Gepickwagen noch immer
nicht warm seien. Ich wollte daher feststellen,
warum die Heizung nicht funktioniere. Zu diesem
Zweck wurde der Hauptschalter ausgeschaltet und
die Stromabnehmer gesenkt. Dann ging ich zum
Gepickwagen und iiberpriifte die Stabsicherung
im Hauptsicherungskasten am Langtriger. Da ich
keinen Fehler finden konnte, setzte ich die Siche-
rung wieder in die Haltekontakte ein. Dann lief
ich nach Herunterklappen des Deckels des Haupt-
sicherungskastens vom Beimann wieder einschal-
ten. Im nichsten Augenblick entstand ein starker
Lichtbogen, der mich véllig blendete . . .¢

Die Erhebung konnte die Ursache der Licht-
bogenbilaung nicht vollig kliren. Eindeutig stand
aber fest, daRl der Triebfahrzeugfithrer an seiner
Verletzung selbst schuld war. Der Bedienstcte
hatte vor dem Wiedereinschalten der feizung
den Deckel des Hauptsicherungskastens lediglich
heruntergeklappt, nicht aber verschlossen. Die
explosionsartige Wirkung des Lichtbogens hatte
die Sicherungskastentiire hochgeschlagen, wonach
die Flamme an dem davor stehenden Triebfahr-
zeugtithrer hochschlug.

Einhaltung der Bestimmungen des Merk-
blattes 830/4 ,Bedienung der elektrischen Zug-
heizung* hitte den Unfall verhiitet. Darin heifit
es beziiglich Auswechseln von Sicherungen und
Mafinahmen bei Stérungen in den Punkten 16
und 17 unter anderem, dafl nach dem Aus-
wechseln der Hauptsicherung der Deckel des
Hauptsicherungskastens  wieder sorgfiltig zu
schlieflen ist.

Hitte der Triebfahrzeugfiihrer den mit dem
Blitzpfeil gekennzeichneten Deckel des Haupt-
sicherungskastens richtig verschlossen, so wire
das Aufreiflen des Deckels durch den Lichtbogen
und damit die Verletzung des Bediensteten ver-
mieden worden.

Die Anzahl der

Infdlle am B

steigt immer mehr an!

q

Eurer Mitmenschen !

Werhiitet Lnfalle!

ege 3um und vom Dient

Bedienstete! Thr miiit daher nicht nur an Eurer Arbeitsstelle stédndig
wachsam sein, sondern Euch auch im StraBlenverkehr

vorfichtig, aufmerkiam und cickfichtsooll

verhalten. So schiitzt Ihr Euer eigenes Leben und das Leben
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54. Losung des 16. Preisausschreibens — ,,K@Wt Du die VM?”

Die richtige Losung des im Verkehrs-Unter-
richtsblatt 8. Stiick aus 1961 verdffentlichten
Preisausschreibens lautet:

.DV V 3. Punkte 96, 132, 154, 156 und 521 e.”

Durch das Los wurden folgende Preistriger

ermittelt:
f-Preis=(5--1000:=):

BB.-Oberrevident  Arthur Wasle, [Lirhebungsbeamter,
Bahnhol Landeck;
. Preis (S 500.—):

BB.-Adjunkt Franz Bauer, Fahrdienstleiter,

Bahnhol Siiflenbrunn; :
3. Preis (S 200—=):

Schaffner II Othmar Moser, Verkehrseinschiiler,

Bahnhof Sigmundsherberg;

(8]

1. Trostpreis (S 100.--):
BB.-Assistent Karl G oiss; Fahrdienstleiter,
Bahnhof Sulzau;
2. ‘Trostpreis (S 100.—):
Siellwerkswirter | Leo T heurer, Verkeheseinschiler,
Bahnho! Absdor{-Hippersdort;
3. Trostpreis (S 100. -):
BB.-Revident Franz W allnecr, Fahrdienstleiter,
Bahnhof Landeck; 3
4. 'Trostpreis (S 100.—):
Lohnbediensteter Gustav A ignecr, Verkchrseinschiler,
Bahnhof Absdorf-Hippersdorl;
5. Trostpreis (S 100.—):
Lohnbediensteter Johann No wak, Verkehrseinschiiler,
Bahnhol Sigmundsherberg.
Die Gewinne gehen den Preistrigern um-
gehend zu. :

55. 17. Preisausschreiben — ,,Iéemst Du die VWBL# 27

Bahnhof X besitzt Lichtsignale. An den
Einfahrsignalen ist das Lichtsignal 29 und ein
Frithhaltanzeiger angebracht. Im Bahnhof sind
Gleissperrlichtsignale zur Unterteilung der Haupt-
gleise aufgestellt.

Die Frage lautet:

,Wie ist im Falle der Untauglichkeit des
Frithhaltanzeigers vorzugehen, wenn ein Zug
bereits vor einem Gleissperrlichtsignal anhalten

soll (kurze Einfahrt)?“

In der Losung ist der Vorgang unter An-
fithrung der entsprechenden Vorschriftenbestim-
mungen kurz zu schildern.

Druc‘l_(;;i drerwas’te;;eirchischen Bundesbahnén 1066777

1.°Preis .. S 1000,—
GePrels = ooty S00==
3. Preis S 200,—

5 Trostpreise. . . j¢ S 100,—

Einsendetermin: Die Losungen miissen bis
spitestens 31. Oktober 1961 bei der General-
direktion, Betriebsdirektion, Abteilung I/7, ein-
gelangt sein.

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

Die Losung der Preisfrage sowie die Namen

der Preistriger werden im Verkehrs-Unterrichts-
blatt 12. Stiick aus 1961 verdffentlicht.
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