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12. Auflergewdhnliche Ereignisse im Verkehr — mit oder ohne Folgen

a) Millionenschaden durch Leichtsinn!
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Der im dargestellten Bf P. am 16. Jinner
1964 um 3.25 Uhr auf Gleis 1 eingefahrene
Bezirksgiiterzug (Tfz + 8 Giiterwagen) sollte den
4. mit Papier beladenen Wagen auf Gleis 6 bei-
stellen. Hiezu mufite der Wagen voriibergehend
auf Gleis 3 gestellt und mit dem Tfz und den
restlichen drei Wagen iiber Gleis 5 umfahren
werden; sodann sollte Uberstellung nach Gleis 6
erfolgen.

Der Verschubleiter gab den zwei Schaffnern
den Auftrag, den erwihnten Wagen nach Vor-
ziehen iiber die Weiche 34 abzukuppeln, nach
Gleis 3 rollen zu lassen (im Gefille von 2,5 %0/
10 %00) und dort mittels Hemmschuhen anzu-
halten. Dieser Auftrag des Verschubleiters wider-
sprach den Bestimmungen des Besonderen An-
hanges — Tafel B 13 —, wonach das Abstoflen
und Abrollen von Wagen in Richtung gegen den
Anfangspunkt nur bedingungsweise gestattet ist.
Auch die Schaffner wufiten von dieser Bestim-
mung, erhoben aber keinen Finwand gegen die
angeordnete Verschubdurchfiihrung.

Nach Vorziehen des aus Tfz und 4 Wagen
bestehenden Verschubteiles bis zwischen die Wei-
chen 34 und 41 kuppelte ein Schaffner den Wagen
ab und gab dem Tfz-Fiihrer Signal , Herkommen®.
Als der Verschubteil miflige Geschwindigkeit er-
reicht hatte, gab dieser Bedienstete Signal ,Halt®,
worauf der abgekuppelte Wagen allein weiter-
rollte. Da die vom zweiten Schaffner auf Gleis 3
aufgelegten 2 Hemmschuhe abgeschleudert wur-
den, rollte der Wagen im Gefille mit zunehmen-
der Geschwindigkeit in das Stumpfgleis 3 a, wo er
nach Auffahren auf den Erdkegel umstiirzte und
auf Gleis 1 fiel. Der wenig spiter nach Gleis M 2
einfahrende Giiterzug fuhr an den am Gleis
liegenden Wagen mit einer Geschwindigkeit von
etwa 55 km/h an, zertriimmerte ithn und schob
thn vor sich her, wobei ein Fahrleitungsmast
umgerissen wurde. Das Vorspann-Tfz des Giiter-
zuges stlirzte nach rechts um und wurde
schwerstens beschidigt. Das Zug-Tfz sowie der
erste Wagen des Giiterzuges entgleisten mit allen
Achsen. Die Weiche 3 wurde zertriimmert. Per-
sonen kamen nicht zu Schaden.
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Der Fall zeigt deutlich, wie schwere Folgen
ein anscheinend geringfiigiger Verstof§ gegen Vor-
schriften nach sich ziehen kann. Der Verschub-
leiter war der Ansicht, den Wagen ohne Gefahr
abrollen lassen zu koénnen; er dachte nicht an
die Moglichkeit, dafl der Wagen entrollen konnte.

Erst nach dem Unfall wurde den schuldtragenden
Bediensteten klar, wie iiberlegt fiir Bf P. die Vor-
schreibung im Besonderen Anhang — Tafel B 13
— hinsichtlich des Abstoflens und Abrollens er-
folgte. Allerdings mufite diese Erkenntnis sehr
teuer erkauft werden!




37 Stiick
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Wenn hier von Schuldtragenden gesprochen
wird, so deshalb, weil sich auch die beiden Schaff-
ner schuldig machten, als sie den Auftrag des
Verschubleiters, der den Vorschriften widersprach,
ohne Einwand zur Kenntnis nahmen und be-
folgten. Wir erinnern in diesem Zusammenhang
an Punkt 21 der DV V 3.

Mit besonderer Eindringlichkeit sei auf die
betrieblichen Folgen und die Schiden hingewiesen,
die die Verfehlung der 3 Bediensteten nach
sich zog:

Der durchgehende Verkehr auf der dicht
befahrenen zweigleisigen Hauptbahn war von
3.25 Uhr bis 16.14 Uhr unterbrochen. Schienen-
ersatzverkehr mufite eingerichtet werden. Erst ab

16.14 Uhr konnte zwischen Bf P. und den beiden
Nachbarbf E. und G. der Betrieb auf einem Gleis
wieder aufgenommen werden. Da auch die Bf-
Fahrleitung erheblich beschidigt wurde und daher
abgeschaltet werden mufite, war Einsatz zweier
Dampf-Tfz zur Beforderung der Reiseziige inner-
halb des Bf erforderlich. Zur Aufgleisung des
umgestiirzten E-Tfz mufiten 2 Dampfkrine ein-
gesetzt werden. Die Fithrung von Giiterziigen
muflte unterbleiben. Abbeforderung der Frachten
erfolgte durch Umleitung.

Erst am 17. Janner 1964 ab 18.10 Uhr konnte
auch Gleis 2 wieder befahren werden. Die Arbeiten
an der Fahrleitung des Gleises 2 waren am 18. Jin-
ner 1964 um 7.40 Uhr, die an den iibrigen Gleisen
am 19. Jinner 1964 um 0.40 Uhr beendet! E

Sachschaden: Etwa 8,000.000 S.

b) 30 m waren entscheidend!

Am 20. Jinner 1964 um 4.25 Uhr nach
Liegenbleiben eines Giiterzuges auf Gleis 2 beim
Blockposten M 4 entschloff sich der Fdl des
Nachbarbf B., drei jeweils im Folgeabstand fah-
rende Ziige (1 Giliterzug und 2 Personenziige) auf
dem falschen Gleis 1 nach Bf M. abzufertigen.

Der erste auf dem falschen Gleis fahrende
Giiterzug muflte beim untauglichen Einfahrsignal
des Bf M. wegen Einholung der ,Fahrterlaubnis®
anhalten; dadurch kam der im Folgeabstand nach-
fahrende erste Personenzug wegen ausstindiger
Riickmeldung um 4.40 Uhr beim Blockposten M 1
zum Stillstand. Als sich zur gleichen Zeit der
zweite Personenzug dem Blockposten M 2 niherte,
gab der Blockwirter — ohne eine Riickmeldung
tir den vorausgefahrenen Personenzug vom Block-
posten M 1 erhalten zu haben — am Standort des
untauglichen Blocksignals das Signal 29 a ,,Vorbei-
fahrt erlaubt®.

Erst nach Vorbeifahrt des Personenzuges am
Blockposten M 2 kam dem Blockwirter, als er

c) Trunkenheitsanstand

Ein Giliterzug war um 12.07 Uhr im Zug-
endbf M. angekommen. Die Zugbegleitmann-
schaft hatte anschliefend bis zum Dienstbeginn
bei einem anderen Giiterzug verkiirzte Ruhezeit
bis 17.23 Uhr. Wihrend sich der Zugfihrer zur
Ruhe begab, gingen die drei Schaffner in ein Gast-
haus. Dort bestellten sie ein Mittagessen, zu dem
einer der drei Bediensteten 1 Flasche Bier trank.
Nach dem Essen lie ein Schaffner aus Anlafl
seines Namenstages 1 Liter Wein auftragen. An-
schliefend wurde Tee mit Rum bestellt. Zwei der
Schaffner tranken je 3 Tassen, der dritte nur

einen Blick in das Zugmeldebuch warf, seine
schwere Verfehlung zum Bewufitsein. Er rief
sofort beim Blockposten M 1 an und beauftragte
den dortigen Blockwirter, dem Personenzug ent-
gegenzulaufen und ihn anzuhalten. Dieser kam
dem Auftrag nach und lief dem anrollenden Zug
etwa 100 m entgegen. Es gelang, den Personen-
zug 30 m vor dem letzten Wagen des vor dem
Blocksignal haltenden Personenzuges zum Still-
stand zu bringen!

Es ist sicher, daf} hier nicht Unkenntnis der
Vorschrift vorliegt, wohl aber duflerst nachlissige
Dienstleistung. Der Blockwirter des Blockpostens
M 2 gab das Signal 29a fiir den anrollenden
Personenzug, ohne die Riickmeldung fiir den
vorausgefahrenen Zug abzuwarten.

Es war nur einem gliicklichen Umstand zu
danken, daff der Bedienstete seinen Fehler sofort
erkannte und er noch das Anhalten des Zuges
veranlassen konnte. Sonst wire ein folgenschwerer
Zusammenstofl unvermeidlich gewesen.

eine. Dieser forderte schliefflich seine beiden
Kollegen auf, mit ihm zum Bf zu kommen, und
verliel — als ihm kein Gehor geschenkt wurde —
das Gasthaus. Die beiden Zuriickgebliebenen be-
zahlten anschlieffend ihre Zeche, wobei sie noch
je einen Kognak konsumierten.

Zum Dienstbeginn um 17.23 Uhr meldete
sich nur der eine Schaffner beim Zugfiihrer. Da
die beiden anderen nicht erschienen, erstattete der
Zugfiihrer beim Fdl Meldung. Erst um 17.48 Uhr
— 1 Minute vor Abfahrt des Giiterzuges —
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kamen die beiden Bediensteten im betrunkenen
Zustand zum Zug. Sie wurden zum Dienst nicht
zugelassen und vom Fdl aufgefordert, zwecks
arztlicher Untersuchung in M. zu bleiben. Als
dieser Aufforderung nicht Folge geleistet wurde,
wies der Fdl den Zugfiihrer an, die beiden aufler
Dienst im Gepickwagen mitfahren zu lassen.

Wihrend der Fahrt beschimpfte und be-
spuckte einer der beiden Alkoholisierten den
Zugfihrer; der zweite kaufte sich in einem
Unterwegsbf trotz ausdriicklichen Verbotes durch
den Zugfihrer ein Flasche Bier, trank sie aus und
warf die leere Flasche aus dem Zug.

Bei der im Unterwegsbf K. auf Veranlassung
des Fdl von M. durchgefiihrten irztlichen Unter-
suchung wurde bei beiden Schaffnern starke
Alkoholisierung festgestellt. Die abgenommenen
Blutproben ergaben Werte von 2,05 und 2,55 %0
Alkoholgehalt! ~

Es ist zu bedenken, dafl das Unfallrisiko
schon bei 0,3 %00 Blutalkohol auf das Fiinffache

steigt! Bei 1 bis 1,5 %0 ist das Risiko bereits
dreizehnmal grofler als beim Niichternen!

Wir erkennen daraus, daf} selbst geringe
Mengen Alkohol — schon ein Achtel Wein —
Gefahren schaffen.

Niemand von uns ist trinkfest. Wohl aber
glauben sehr viele, es zu sein. Auch der angeblich
Trinkfeste unterliegt der Wirkung des Alkohols.

Der Alkohol verfilscht das Urteil iiber die
eigene Leistungsfihigkeit. Jeder, der im ausfiih-
renden Verkehrsdienst steht und dennoch Alkohol
zu sich nimmt oder den Dienst nicht niichtern
sowie unausgeruht antritt, handelt verantwor-
tungslos. Er gefihrdet sich selbst und auch andere.

Es ist notig, das Thema ,,Alkohol“ im Dienst-
unterricht immer wieder zu behandeln. Die Vor-
schriften hieriiber sind eindeutig und lassen kein
Kompromify zu.

Pkt. 18 der DV V 3 besagt unter anderem:
»Jeder V-Bedienstete muf} seinen Dienst ausge-
ruht und niichtern antreten....“

13. Etwas fiir jeden

Bei in Anwesenheit eines GD-Organs durch-
gefiilhrten Bf-Uberpriiffungen wurden Stellwerks-
bedienstete iiber den Vorgang bei der Fahrstraflen-
priifung und -sicherung befragt. Einige der Be-
fragten konnten weder die Grenzen des ihnen
zugewiesenen Priifbereiches angeben, noch waren
ihnen die Bestimmungen des Punktes 264 der
DV V 3 ausreichend bekannt. Auch iiber die
Aufbewahrungsstelle der Hilfssperren und ihre
Verwendung sowie iiber die Sicherung nichtsignal-
abhingiger Einrichtungen bei Zugfahrten war
mangelhafte Kenntnis festzustellen.

Solche Wissensliicken sind betriebsgefihrdend!

Schulungsbeamte fiir den Verkehrsdienst!

Nehmt im Dienstunterricht Gelegenheit, alle
in Betracht kommenden Bediensteten laufend
auch in dieser Hinsicht zu unterrichten und zu
belehren!

Einige Zug- und Verschubzusammenstofie in
letzter Zeit waren wieder auf mangelhafte
Verstindigung zwischen Fdl und Verschubleiter
zurtickzufiihren.

So beauftragte der Fdl einen schon im Bf
anwesenden Zugfiihrer, nach Eintreffen eines fiir
Arbeitszugfahrten bestimmten Tfz damit ver-
schiedene Verschubarbeiten durchzufiihren. Der

Zugfithrer begann sofort nach Ankunft des Tfz
ohne weitere Riickfrage beim Fdl mit dem Ver-
schub, wobei es zum Zusammenstof mit einem
anderen einfahrenden Tfz kam.

Soweit hiefiir nicht andere Bedienstete be-
stimmt sind, obliegt nach Punkt 58 der DV V 3
dem Fdl die zweckmiflige Anordnung und Uber-
wachung des Verschubdienstes.

Dazu gehort, dafl er nach Anordnung der
Verschubarbeiten auch den Zeitpunkt zu deren
Beginn bekanntgibt. Er hat z. B. nach der An-
ordnung des Verschubes dem Verschubleiter mit-
zuteilen, dafl die Arbeit sofort oder erst nach Ein-
oder Ausfahrt bzw. Durchfahrt des Zuges Nr. ...
begonnen werden darf. Es geniigt nicht, nur die
Verschubarbeit anzuordnen und den Zeitpunkt
des Beginnes dem Verschubleiter zu iiberlassen.

Es ist selbstverstindlich, dafl ein Verschub-
leiter mit Verschubarbeiten nicht beginnen darf,
bevor er sich nicht von deren Zulissigkeit iiber-
zeugt hat.

Zusammenfassend ist zu sagen, dafl beim
Verschubdienst — wie in vielen anderen Fillen —
alles von der richtigen, einwandfreien Verstindi-
gung zwischen Aufsicht, Verschubleiter und Ver-
schubbediensteten abhingt. Nur bei klarer Ver-
stindigung konnen die eingangs geschilderten
Unfille vermieden werden!

schrift zu bestitigen!

Diensistiellenvorstdande !

~ Auch Fernsprechvermittlern und Auskunftsbediensteten mufl Gelegenheit geboten sein, die
Verkehrs-Unterrichtsblitter zu lesen. Sie haben die Kenntnisnahme gleichfalls mit ihrer Unter-
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14. Zugbeobachtung so oder so

Am 9. Jinner 1964 um 19.15 Uhr fuhr im
Bf M. ein Giitereilzug durch. Der Wirter im
Stellwerk 1 auf der Einfahrseite beobachtete an
einem Wagen in der Zugmitte Funkenspriihen,
verstindigte sofort seinen Kollegen im Stellwerk 2
und forderte ihn auf, den Zug anzuhalten; den
Fdl wollte der Bedienstete erst anschlieflend ver-
stindigen, da sich das Zug-Tfz bereits in Hohe
des Aufnahmsgebiudes befand.

Der Fdl dieses Bf beobachtete den Zug sehr
aufmerksam; er sah plotzlich bei einem Wagen
Flammenentwicklung an einem Lager. Er iiber-
legte rasch, dafl ein Auftrag zum Anhalten des
Zuges an Stellwerk 2 im Hinblick auf die kurze
Entfernung keinen Zweck haben wiirde. Daher
entschloff er sich, die Fahrleitung abzuschalten,
was im gegebenen Fall das einzig Richtige war.

Auch der Wirter im Stellwerk 2 handelte
richtig und gab nach Erhalt der Verstindigung
durch seinen Kollegen dem durchfahrenden Zug
Haltsignale, die vom Tfz-Fiihrer sofort befolgt
wurden; dieser nahm gleichzeitig auch den Strom-
ausfall wahr. Der Zug kam auflerhalb des Bf
zum Stillstand. Bei der Untersuchung des Wagens
wurde ein Achsstummelbruch festgestellt. Eine
Weiterfahrt des Zuges hitte eine Entgleisung zur
Folge gehabt. Das vorbildliche Verhalten der drei
Bf-Bediensteten verhinderte einen folgenschweren

Unfall.

Ein weiteres Beispiel zeigt ebenfalls richuges
Verhalten von Str-Bediensteten.

Der Wirter des Blockpostens E 3 nahm am
29. Jinner 1964 um ' 2.09 Uhr bei Vorbeifahrt
eines Giiterzuges von seinem Platz am Turm
lediglich Funkensprithen an einem Wagen wahr.
Wiewohl er nicht sehen konnte, dafy der Wagen
infolge Bruches des Hauptblattes einer Tragfeder
mit einer Achse entgleist war, meldete er dem
Wirter der benachbarten Hst K. seine Wahrneh-
mung und forderte ihn auf, den Zug anzuhalten.
Diesem Auftrag wurde auch nachgekommen.

Leider ist das Verhalten der Bediensteten
nicht immer so vorbildlich wie in den beiden
geschilderten Fillen. Nur zu oft wird die Zug-
beobachtung iuflerst lissig durchgefiihrt. Man
kann selbst Fdl beobachten, die erst wihrend der
Vorbeifahrt eines Zuges am Platz erscheinen; der
siumige Bedienstete kann dann oft nur mehr das
Vorhandensein des Zugschluflsignals beobachten.
Aber auch Block-, Stellwerks- und Schranken-
wirter befinden sich hiufig nicht an jenem Stand-
ort, von wo aus sie den vorbeifahrenden Zug
genau beobachten konnen und wo sie von der
Zugmannschaft erwartet werden.

Es kommt leider wiederholt vor, daf} bei
wahrgenommenen Unregelmifligkeiten an Fahr-
zeugen sofort abgegebene Meldungen an vor-
gelegene Stellen von deren Bediensteten nicht
oder nur unzulinglich beachtet werden.

Erst nach lingerem Lauf werden die Ziige
angehalten und nur gliicklichen Umstinden ist es
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zu verdanken, wenn es zu keinen Entgleisungen
kommt.

Ein Ereignis dieser Art trat ein, als der
Wirter im Stellwerk 2 des Bf S. im letzten Zug-
drittel eines durchfahrenden Giiterzuges bei einer
Wagenachse Rauch bemerkte, seine Beobachtung
auf der FS-Linie dem Wirter des vorgelegenen
Blockpostens S 1 und anschlieflend seinem Fdl
meldete. Der Fdl traf aber keine Anhaltemafi-
nahmen, da er der Meinung war, daff der vom
Stellwerkswirter verstindigte Blockwirter dies
sicher selbst durchfithren oder veranlassen wiirde.

Inzwischen bemerkte auch der Wirter des-
zwischen Bf S. und dem Blockposten S 1 liegen-
den Schrankenpostens, der von der Beobachtung
nicht verstindigt war, die Unregelmifligkeit und
meldete sie gleichfalls dem Blockwirter vor.

Anstatt nun — nach zweimaligem Erhalt der
Meldung {iber einen vermuteten Heif}liufer —
den Zug anzuhalten, begniigte sich der Bedienstete
mit der neuerlichen Beobachtung des Zuges, da er
der Meinung war, den Zug nur iber besonderen
Auftrag anhalten zu diirfen.

Nach Feststellung der Unregelmifigkeit
(Heifldufer) versuchte er nun, den Fdl des vor-
gelegenen Bf H. zu verstindigen; dies gelang
vorerst nicht, da sich der Fdl bereits am Platz
befand. Als der Fdl schlieflich vom Heifllaufer
erfuhr, war die Zugspitze beim Aufnahmsgebaude
vorbeigefahren; seine Haltsignale wurden nicht
mehr aufgenommen.

Nun erst erging Auftrag an den Wirter des
Blockpostens H 1, den Giiterzug sofort anzu-
halten. Nach Stillstand des Zuges wurde ein Achs-
stummelbruch — ohne Entgleisung festgestellt.

In diesem Fall lag Nichtbeachtung der ein-
deutigen Bestimmungen der DV V 3 sowie ZSV 14
und DV B 25 vor; er beweist, dafl sich noch
immer viele Bf- und Str-Bedienstete scheuen, trotz
Wahrnehmung von Unregelmifligkeiten einen Zug
sofort anzuhalten. Fast konnte man meinen, diese
Bediensteten seien der Ansicht ,Es wird schon
nichts passieren®. Wie triigerisch solche Hoffnung
ist, hat sich schon leider oft gezeigt; schwere Zug-
entgleisungen, Streifungen von Ziigen mit ent-
gleisten Wagen usw. waren die Folge.

Wir machen aber auch darauf aufmerksam,
daf die Beobachtung des Zuges nicht allein den
Bf- und Str-Bediensteten, sondern auch der ge-
samten Zugmannschaft obliegt, die von ihrem
Platz im Zug aus wihrend der Fahrt auf Unregel-
mifigkeiten zu achten hat (DV V 3, Punkt 476).

Sind alle Bediensteten, denen die Durch-
fithrung einer Zugfahrt anvertraut ist, wachsam,
dann konnen bei einem Zug selbst plotzlich auf-
tretende Gefahren durch rasches und richtiges
Handeln in fast allen Fillen abgewendet werden.
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15. Gefahrzettel Nr. 9
Achtung!
Gefahrzettel Nr. 9

a) Anlage I zur CIM:
Behilterwagen mit Stoffen der:
Klasse Id: verdichtete oder verfliissigte

Gase,
Vorsichtig Wagen mit Stoffen der:
verschieben! [ Klasse II : bestimmte selbstentziindliche
Stoffe,
Klasse IITa: bestimmte entziindbare fliissige
Rotes Dreieck mit schwarzem Stoffe;
Ausrufzeichen. b) PIM — 101:
(Bis 30. Juni 1963 mit dem Text: Ferner: Zerbrechliche — Gegenstinde sowie
» Vorsichtig verschieben®) Gegenstinde, bei deren Beforderung

wegen ihrer Beschaffenheit besondere

Vorsicht geboten ist.
A. Bezeichnung im Frachtbrief:

zu a) Gegenstand in Kursivschrift rot unterstrichen mit dem Zusatz:

b Zitiers e e . RID
it far e 0 i S RAT)
stz o T , RID

zu b) Keine besondere Bezeichnung (handelsiibliche Benennung).

B. Kennzeichnung der Wagen: An beiden Seiten Bezettelung mit Gefahrzettel Nr. 9.

Hat der Absender die Zettel nicht angebracht, so sind sie vom Versandbf (Grenzabfertigung) anzu-
bringen.

C. Beim Verschub beachten:

Fiir diese Wagen gilt ganz besonders Pkt. 57 der DV V 3: Jeder Verschub muf vorsichtig und
mit moglichster Schonung der Fahrzeuge und Ladung durchgefithrt werden.

Abstoflen oder Abrollen: Ist zulissig, wenn die Wagen mit Handbremse angehalten oder, wenn
N3, Pkt..99b) keine vorhanden ist, mit zwei Hemmschuhen*) aufgefangen werden. Die
Wagen diirfen keinem Anprall anlaufender Fahrzeuge ausgesetzt werden.

*) Gilt nicht fiir die Wagen, die mit Fahrzeugen, vollen Kabeltrommeln, schweren Walzen oder Siureballons beladen sind
— diese Wagen diirfen nur mit Handbremse angehalten werden.

V-Bedienstete!

Die Auflage des Verkehrs-Unterrichtsblattes mufite — wegen des immer grofler werdenden
Leserkreises — von 3200 Stiick im Dezember 1954 laufend erhoht werden und betrigt derzeit
5200 Stiick.

Auch die Zahl der Abonnenten nimmt erfreulicherweise zu und hat zur Zeit eine Hohe
von 350 erreicht.

Wir erinnern daher daran, dafl das Verkehrs-Unterrichtsblatt von jedem OBB-Bediensteten
zum Preise von nur S 1,— gekauft werden kann.

Die Bestellungen sind schriftlich oder fernmiindlich an die Tarifverkaufsstelle der OBB, Wien
I, Nibelungengasse (Klappe 5255) zu richten.




3. Stiick

Seite 23

16. Erliduterung
Zu Punkt 425 der DV V 3

Die Bestimmungen des Punktes 425, 4. Ab-
satz, besagen unter anderem, daff die Bremsprobe
bei Ziigen, die mit dem Zugfiihrer allein besetzt
gefahren werden, von einem Wagenmeister durch-
zuflihren ist. Diese Bestimmung wird zum Teil
falsch ausgelegt.

Die Bremsprobe ist dann durch einen Wagen-
meister durchzufithren, wenn Lastinderung er-

folgt. Vereinfachte Bremsproben jedoch, wie sie
in unvorhergesehenen Fillen in Unterwegsbf, z. B.
nach Teilen eines Zuges wegen Freimachens einer
EK und darauffolgendem Schlieflen oder nach
Beigabe eines dienstbereiten Tfz als Vorspann-Tfz
bzw. Auswechseln eines geplatzten Bremsschlauches
oder Abstellen eines Heiflliufers notwendig wer-
den, sind jedoch nach den Bestimmungen der
DV M 26, Punkt 172, b) vom Zugfiihrer durch-
zuftihren, wenn kein Wagenmeister vorhanden ist.

17. Unfallverhiitung

Verschieber St. kam beim zweimaligen Ver-
such, auf einen bereits rasch fahrenden Verschub-
teil aufzuspringen, zu Sturz und geriet unter die
Rider eines Wagens. Er erlitt Abtrennung des
linken Fufles unterhalb des Knies.

Der Wirter des im Bild dargestellten Stell-
werkes 2 hatte den Unfallhergang beobachtet. Er
schilderte:

» Verschieber St. hatte mit dem Verschub-Tfz
einen Verschubteil nach Gleis 2 geschoben und
dort einen Wagensatz angekuppelt; anschlieffend
fuhr der Verschubteil wieder in Richtung zum
Stellwerk 2. Zirka 70 m von der Grenzmarke der
Weiche 53 entfernt sah ich St., wie er neben dem
Verschubteil mitlief (dieser hatte zu diesem Zeit-
punkt bereits eine Geschwindigkeit von etwa
15 km/h). St. versuchte aufzuspringen, jedoch
gelang ihm dies nicht. Er lief noch ein Stiick mit
und versuchte erneut auf einen der Wagen zu
gelangen. Ich sah nun, wie er iiber die Grenz-
marke stolperte, fiel und dann unter einen Wagen
geriet. . .."

Da der Verschubteil bereits mit etwa 15 km/h
rollte, hitte St. unter keinen Umstinden den Ver-
such wagen diirfen, aufzuspringen! Er handelte
sehr leichtsinnig!

Nach DV A 40, Heft 2, Anlage 1, Punkt 1.9,
ist das Auf- oder Abspringen verboten, solange
Fahrzeuge in Bewegung sind. Fiir die Bediensteten
beim Verschub und bei Ziigen ist jedoch in der
DV A 40, Hefc 3, Punkrte 3.5.1 bis 3.5.3, vor-
geschrieben:

»Auf- und Abspringen ist verboten, solange
Fahrzeuge rascher als mit Schrittgeschwindigkeit
rollen. Bei Schnee und Glatteis ist erhohte Vor-
sicht notwendig.

Vor dem Auf- oder Abspringen ist auf
Maste, Wasserkrane, Lademafle, Weichen, Leitun-
gen, Tore, Gruben und sonstige Hindernisse sowie
auf Fahrten im Nachbargleis zu achten.

Zugbegleiter sollen grundsitzlich noch vor
Anfahren des Zuges aufsteigen.®

Veeschibbedienstete

iibt stets Vorsicht beim Verschub, damit das zur
7 Beférderung iibergebene Gut dem Empfinger
in unbeschéidigtem Zustand ausgefolgt werden kann. Bedienstete, die durch Unacht-
samkeit starke Verschubstofie verschulden, werden zur Verantwortung gezogen.
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Gesundheit
ist das grofite Gut!

Vernunftige Vorsicht darf niemals
mit Feigheit verwechselt werden!

Die meisten Unféille sind auf
Unvorsichtigkeit zurtickzufihren!

Daher:

Eigene Vorsicht
ist der beste Unfallschutz!




