Peifung und Sicherung dec Fahesteafle —
eine selbstveestindliche Pllicht 2

~ Das Fragezeichen der Uberschrift wird

sicher jeden Mitarbeiter des Betriebs-
dienstes geradezu schockieren. Was soll
das? Hier darf doch kein wie immer
gearteter Zweifel bestehen, was unter
Prifung und Sicherung der Fahrstrafle
zu verstehen ist, wann sie durchzufiih-
ren und worauf dabei besonders zu
achten ist. Oder gibt es doch solche
Zweifel?

Von der Sicht der Vorschriftenbestim-
mungen aus kann mit einem klaren
NEIN geantwortet werden. Die Vor-
schriftenbestimmungen sind es wirklich
nicht, die auch nur den geringsten
Zweife] iiber diese selbstverstindliche
Verpflichtung aufkommen lassen. Aller-
dings ist es die Handlungsweise man-
cher — gottseidank nur weniger —
Mitarbeiter, die Zweifel dariiber auf-
kommen lassen, dafl hinsichtlich Fahr-

~straflenpriifung zwar noch von Pflicht,

jedoch nicht von Selbstverstindlichkeit
gesprochen werden kann. Die Reaktio-
nen jener Mitarbeiter, die sich bei der
Fahrstraflenpriifung  und  -sicherung
einer Pflichtverletzung schuldig machen,
beweisen die Richtigkeit unserer An-
nahme: Die Bestimmungen der DV V 3
betreffend Priifung und Sicherung der
Fahrstrafle sind den Mitarbeitern be-
kannt. Als Begriindung fiir eine unter-
lassene oder mangelhafte Fahrstraflen-
priifung wird aber von den Betroffe-
nen fast ausschliefllich von ,vergessen,
»meinen®, ,glauben, ,annehmen“ und
»ibersehen“ gesprochen. Das allein be-
weist schon, daff die Mitarbeiter die
Verpflichtungen, die ihnen im Zusam-
menhang mit der Fahrstraflenpriifung
iibertragen sind, sehr wohl kennen, nur
— und gerade das ist auflerordentlich
bedauerlich — sie beachten sie teilweise

einfach nicht.

Nun gibt es zwei Moglichkeiten, wie
man sich das Verhalten dieser Mitarbei-
ter erkliren kann: Entweder sie wis-
sen wirklich nicht, welche Folgen sie
mit der Auflerachtlassung der Verpflich-
tung zur Priifung und Sicherung der
Fahrstrafle herbeifiihren konnen, oder
sie wissen es, lassen sich hievon aber
nicht beeindrucken und gehen bewufit
den bequemeren, zweifellos aber ris-
kanten und oft genug verhingnisvollen
Weg. Dazu kommt noch, dafl sie sich
in ihrer Vorgangsweise scheinbar da-
durch bestatigt sehen, daff ihnen noch
nie etwas ,passiert“ ist. Allerdings ist
dies ein fiirchterlicher Trugschlufl. Auf
,meinen® und ,glauben“ ist kein Ver-
laf und das kénnen wir durch Tatsa-
chen, meist traurige Tatsachen bewei-
sen. Es gibt fast keinen Fall, bei dem
die betroffenen Mitarbeiter ihre Fehl-
handlung nicht aus tiefster Uberzeu-
gung einsehen und bereuen. Aber eben
leider oft zu spit. Sie wiirden vieles
tun, um ihre Fehler wieder gutmachen
zu konnen.

Sinn und Zweck dieser Zeilen ist es da-
her, alle unsere Mitarbeiter, denen Fahr-
straflenpriifung zur Pflicht gemacht ist,
auf die besondere Bedeutung dieser
Vorbedingung fiir die Zulassung einer
Zugfahrt, ganz besonders aber auf die
katastrophalen Folgen bei Nichtbeach-
tung aufmerksam zu machen.

Es soll hier gar nicht verschwiegen
werden, dafl in manchen Fillen Bahn-
hofvorstinde und andere Aufsichtsbe-
dienstete fahrlissig handeln, indem sie
mitansehen und dulden, wenn zur Prii-
fung der Fahrstrafle verpflichtete Mit-
arbeiter dieser Aufgabe nicht oder nur
mangelhaft nachkommen. Eine solche

Einstellung zum Dienst, insbesonders
zur Aufsichtspflicht mufl geradezu als
verwerflich bezeichnet werden. Wozu

Aufsicht dann iiberhaupt, wenn hier
nicht eingegriffen wird ?
Ein Beamter der Generaldirektion

stellte bei zufilliger Anwesenheit in
der Fahrdienstleitung eines Zwischen-
bahnhofes fest, dal der diensthabende
Fdl die Einfahrt fiir einen Personenzug
freigab, ohne sich iiberhaupt nur mit
einem Blick davon zu iiberzeugen, ob
das Einfahrgleis frei ist. Der gleich-
zeitig in der Fahrdienstleitung anwe-
sende Bahnhofvorstand duldete die
Handlungsweise des Fdl. Daraus konnte
man natiirlich schlieflen, daf} eine solche
Handlungsweise des Fdl kein besonde-
rer Ausnahmefall war. Der GD-Beamte
muflte den jungen Fdl und den ilteren
Bf-Vorstand dariiber aufkliren, welche
Folgen eine solche Handlungsweise
haben kann. Zweifellos eine unange-
nehme Situation fiir den Bf-Vorstand.
Was wird sich der junge Fdl dabei ge-
dacht haben? Sicher hatte er den Bf-
Vorstand bisher als Vorbild angeschen.
Ein Vorgesetzter, der solche betriebsge-
fihrliche Handlungen widerspruchslos
duldet: kann man sich auf ihn noch
verlassen? Sind seine sonstigen Rat-
schlige auch wirklich noch ganz ernst
zu nehmen?

Die diesbeziiglichen Bestimmungen der
Verkehrsvorschrift sind eindeutig:




Bei der Fahrstraflenpriifung ist festzustellen, ob

a) der Fahrweg und der Durchrutschweg sowie deren Grenzmarken frei sind
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Die Linge des vorgeschriebenen Durchrutschweges ist verschieden. Sie ist in der Bf-Do angegeben. Sie hingt von ver-
schiedenen Umstinden, z. B. Geschwindigkeit lt. Tafel B 1, Art der Signalisierung, Neigungsverhiltnissen u. a., ab.
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b) die zur Fahrstrafle gehdrenden Weichen und Flankenschutzeinrichtungen richtig stehen
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c) die Gleisabschnitte zwischen Fahrweg und Durchrutschweg einerseits und Gleissperrschuhen sowie Schutzweichen anderer-
seits frei von Fahrzeugen sind ~
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d) nicht Hindernisse neben und iiber dem Gleis die Zugfahrt e) die Fahrleitung eingeschaltet ist

gefihrden
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f) gefihrdende Verschubbewegungen eingestellt sind
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Erleichterungen bei der Fahrstraflen-
prifung diirfen vom einzelnen Mitar-
beiter von sich aus nicht angewendet
oder angeordnet werden. Jene Aus-

nahmefille, in denen Erleichterungen

=4

moglich sind, werden in der DV V 3
(ZSV) besonders angefithrt. Das sind

Zur Erleichterung gemiff Punkt 264
mufl allerdings bemerkt werden, daf}
unter ,Augenschein“ die Priifung durch
Ausblick auf das Gleis selbst zu ver-
stehen ist, d. h. daff im Falle der An-
wendung der o. a. Bestimmungen des
Punktes 264 nur auf den Ausblick auf
das Gleis selbst verzichtet werden kann;
die Fahrstraflenpriifung ist diesfalls
aber am Stelltisch durchzufiihren. Die
Angaben der Bf-Do (Bedienungsan-
weisung) sind jedoch von besonderer
Bedeutung, da sie entweder weiter-
gehende Erleichterungen oder aber zu-
sitzlich notwendige Mafinahmen vor-
schreiben konnen; dies gilt auch fiir jene
Mafinahmen, die fiir den Storungsfall
sowie fiir Fahrten ohne Signal erfor-
derlich sind.

Die Bestimmung gemifl Punkt 265 er-
moglicht es der Dion, Erleichterungen
bei der Fahrstraflenpriifung nach den
Richtlinien der ZSV 18 zuzulassen. Die
Anwendung der erleichternden Bestim-
mungen gemafl ZSV 18 ist also nur
dann zulissig, wenn die Dion sie ge-
stattet (Bf-Do).

Die in den ZSV 18 im Punkt 2 vorge-
sehenen Erleichterungen diirfen bei
Unwetter, heftigem Sturm wu. dgl.
keinesfalls angewendet werden. Nebel
schlieft die Anwendung bei sonstiger
Zulissigkeit jedoch nicht aus.

Zusammenfassend:

Keine wie immer gearteten Unterlas-
sungen, Bequemlichkeiten bei der Fahr-
straflenpriifung! Nicht meinen, glauben,
annehmen u. dgl., sondern schauen !
Genaueste Beachtung der die Fahr-
straflenpriifung betreffenden Bestim-
mungen! Nichtbefolgung kann unab-
sehbare und verheerende Folgen nach
sich ziehen! Die Reue danach niitzt
nichts mehr!

Zu den folgenschwersten Unfillen im
Eisenbahnbetrieb zihlen diejenigen, die
sich anlafllich der Einfahrt auf ein be-

setztes Gleis ohne vorhergegangene
Verstindigung ereignen. Helft mir,
solche Ereignisse zu vermeiden! Bringt
auch Hilfssperren und Schilder an bzw.

trefft die sonst hiefiir vorgesehenen
Mafinahmen!

Nicht immer steht neben einer Schlam-
perei ein ,Schutzengel, z. B. ein Mit-
arbeiter, der durch seine Geistesgegen-
wart viel Ungliick noch verhindern
kann. Hiezu aber auch ein paar Bei-
spiele, natiirlich aus der Wirklichkeit:

Fall 1

Bahnhof einer zweigleisigen Strecke mit
elektromechanischem  Mittelstellwerk.
Uber dem Bedienungsapparat (Schalter-
werk) ist eine Gleistafel aufgebaut. Der
Fdl ist fiir die Fahrstraflenpriifung al-
lein verantwortlich. Ein besetztes Bf-
Gleis wird durch rote Ausleuchtung in
der Gleistafel angezeigt.

Wegen Arbeiten (VBA) war zwischen
diesem Bahnhof und dem Nachbarbahn-
hof das Fahren auf dem falschen Gleis
eingefiihrt.

Nachdem der Fdl um etwa 12.00 Uhr
das Tfz eines Arbeitszuges auf Gleis 3
eingelassen hatte, vergafl er vollig auf
die Besetzung dieses Gleises. Hilfssper-
ren brachte er nicht an. Obwohl dem
Fdl bekannt war, daf alle Einfahrten
vom falschen Gleis nur auf Gleis 3
moglich sind, veranlafite er auch nicht
die Riumung dieses Gleises.

Um 12.25 Uhr stellte (sicherte) der Fdl
fiir den vom falschen Gleis kommenden
Personenzug eine Hilfsfahrstrafle auf
das Gleis 3 und betitigte das Signal 29 b
am Einfahrsignal, ohne die Fahrstrafie
durch Augenschein bzw. durch Blick auf
die Gleistafel, die durch Rotausleuch-
tung die Besetzung des Gleises 3 an-
zeigte, zu priifen. Der Zug fuhr mit
einer Fahrgeschwindigkeit von etwa
30 km/h in den Bahnhof ein, wobei
der Tfz-Fithrer auf Grund der guten
Sichtverhiltnisse das im Einfahrgleis
stehende Tfz bemerkte und den Zug
zirka 20 m vor diesem zum Stillstand

brachte.
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Fall 2

Bahnhof einer zweigleisigen Strecke.

Ein sich dem Bahnhof nihernder Gii-
terzug (Gz 1) wurde wegen Riderglei-
tens vom Fdl durch Haltstellung des
Einfahrsignals angehalten. Die Zeit wih-
rend der Zuguntersuchung wollte der
Fdl niitzen, um mit dem zur Abfahrt
bereitstehenden Giiterzug (Gz2) aus-
zufahren. Als dieser jedoch nicht ab-
fuhr, widerrief der Fdl die Ausfahrt
und gab die Durchfahrt fiir den inzwi-
schen fertig gemeldeten Gz 1 auf Gleis 1
frei. Bei der Durchfahrt dieses Zuges
wurde die Tastensperre nicht entblockt.
Der Fdl beauftragte daher den Stell-

werkswirter, mit einem Schiirhaken zu
versuchen, bei der Isolierschiene den
Kontakt zu schliefen (!), wobei er
gleichzeitig blockmiflig eine Einfahrt
auf Gleis 3 ohne Freistellung des Ein-
fahrsignals freigab. Als der Versuch des
Stellwerkswirters mifilang, ordnete der
Fdl fernmiindlich die Sicherung der
Fahrstrafle fiir den bereits anrollenden
Personenzug auf Gleis 1 an. Der Stell-
werkswirter meldete die durchgefiihrte
Priffung und Sicherung dieser Fahr-
strafle, worauf der Fdl dem Zugfiihrer
des Personenzuges bei gleichzeitiger
Verstindigung von der Untauglichkeit
des Einfahrsignals die Erlaubnis zur
Einfahrt erteilte.

Der Zug fuhr jedoch nicht auf Gleis 1,
sondern auf das mit Zug Gz 2 besetzte
Gleis 3 ein. Der Stellwerkswirter hatte
die ,durchgefiihrte“ Fahrstraflenpriifung
und -sicherung zwar gemeldet, diese je-
doch tatsichlich nicht bzw. nur man-
gelhaft besorgt; die Weiche 32 hatte er
in der Stellung in Richtung nach Gleis 3
belassen!

Der Tfz-Fithrer bemerkte die Beset-
zung des Gleises 3 so rechtzeitig, daf§
er durch Schnellbremsung den Perso-
nenzug noch unmittelbar dem
Zug Gz 2 anhalten und somit schwere
Folgen verhindern konnte.
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Zu Fall 1 und Fall 2

Nach Aufzeigen dieser beiden Fille ist
man versucht zu sagen: ,Kommentar
tberflissig!“ Nur, so einfach ist das
gar nicht. Ein Gedanke dringt sich auf,
und ein Unbehagen befillt uns dabei.
Was ist, wenn sich ihnliches wieder er-

Oberstes Gebot ist.

Zuerst zwei Ereignisse:
Fall 1

In einem Bf einer zweigleisigen Strecke
stand ein Personenzug (Pz) auf Gleis 1.
Er hatte dort die Kreuzung eines vom
Nachbarbahnhof auf dem falschen Gleis
kommenden Eilzuges (Ez) abzuwarten.
Die Erteilung des Abfahrauftrages ob-
liegt in diesem Bahnhof dem Zugfiihrer,
wobei gemiff Tafel B 15b die Ertei-
lung der Abfahrerlaubnis durch die
Freistellung des Ausfahrsignals erfolgt.

Der Zugfithrer des Pz erteilte nun,
ohne auf die Stellung des Ausfahrsignals

eignet und dabei kein ,Schutzengel“ —
wie in den beiden Fillen die jeweiligen
Tfz-Fihrer — mitfihrt? In beiden
Fillen waren es sogar Reiseziige, die
unverstindigt auf besetztes Gleis einge-
lassen wurden. Warum?? War ‘es Un-
wissenheit? Nein, ganz bestimmt nicht!

zu achten (dieses zeigte natiirlich
HALT), dem Tfz-Fithrer den Abfahr-
auftrag. Der Tfz-Fiihrer kam diesem
Auftrag sofort nach und setzte den
Zug in Bewegung. Kurz vor der Vor-
beifahrt am Ausfahrsignal bemerkte er
aber dessen Haltstellung und leitete
eine Schnellbremsung ein. Er {iberfuhr
hiebei das Ausfahrsignal mit dem Tfz
und 2 Wagen, schnitt dabei die bereits
fir den Gegenzug (Ez) gestellte und
verriegelte Weiche 3 auf. Auch bei
diesem Unfall wurde ein Zusammen-
stoff und somit unabsehbare Folgen nur
durch ,gliickliche Umstinde“ vermie-

Also Bequemlichkeit, Besserwissen, Er-
habenheit oder wie sonst man diese
Fahrlissigkeit bezeichnen mag! Und da-
fiir sollen andere biiflen??

Bitte dariiber nachdenken, bevor es zu
spit ist!

. lUiberlegt zu handeln!

den. Der Eilzug war beim Einfahrsi-
gnal (wegen Einfahrt des Personenzuges
auf der anderen Bf-Seite) zum Still-
stand gekommen und erst nach Erhalt
des Signals 29b — daher mit verrin-

gerter Geschwindigkeit — in den

Bahnhof eingefahren. Der Tfz-Fithrer ~™

des Eilzuges bemerkte den im Fahrweg
stehenden Personenzug sowie die vom
Stellwerkswirter und einem
Bediensteten  gegebenen  Haltsignale,
leitete Schnellbremsung ein, wobei er
seinen Zug noch unmittelbar vor dem
Personenzug anhalten konnte.
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Signal 29b

Fall 2
In einem Bahnhof einer eingleisigen

Strecke war auf Gleis 1 ein Personen-
zug (Pz) angekommen. Dort war eine

4

auflerplanmiflige Kreuzung mit einem
Giterzug (Gz) vorgesehen. Die Ertei-
lung des Abfahrauftrages in diesem
Bahnhof obliegt dem Zugfiihrer, die
Erteilung der Abfahrerlaubnis erfolgt

gemifl Tafel B 15b durch Freistellung
des Ausfahrsignals.

Nach beendetem Aus- und Einsteigen
der Reisenden erteilte der Zugfiihrer
den Abfahrauftrag ohne auf die Stel-
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lung des Ausfahrsignals (dieses zeigte
HALT) zu achten! Der Tfz-Fiihrer
setzte den Zug in Bewegung, ohne sich
— trotz einwandfreier Sichtverhiltnisse
— um die Stellung des Ausfahrsignals
zu kiimmern. Erst zirka 100 m vor
dem Ausfahrsignal bemerkte er bei einer

Fahrgeschwindigkeit von zirka 60 km/h
die Haltstellung sowie die vom Stell-
werkswirter gegebenen Haltsignale, lei-
tete Schnellbremsung ein und {iberfuhr
mit dem gesamten Zug das Ausfahr-
signal. Hiebei gelangte der Zug nach
Aufschneiden der Weiche 53 noch in

3

den Fahrweg des Gegenzuges (Giiterzu-
ges), fiir den sich das Einfahrsignal be-
reits in Freistellung befand. Nur durch
Riickstellen des Einfahrsignals konnte
der Giterzug noch rechtzeitig angehal-
ten und somit eine Katastrophe ver-
hindert werden.
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Soweit die Ereignisse:

Auffallend ist die Ahnlichkeit der bei-
den geschilderten Fille. Daf§ die Tfz-
Fiihrer sowie die Zugfithrer beider
Personenziige vom Verkehrsdienst ab-
gezogen wurden, sei nur noch am
Rande vermerkt, ist aber von unterge-
ordneter Bedeutung. Wesentlich scheint
jedoch die Frage zu sein, wie so etwas
geschehen konnte. Denn, und das ist

~~ doch bedeutsam: Es war sich selbstver-

standlich jeder der Beteiligten tiber jene
Vorgangsweise im klaren, die laut Ver-
kehrsvorschrift  einzuhalten  gewesen
wire. Mit Sicherheit gibt es keinen Zug-
fihrer, der nicht wiifite, dafl er im ge-

genstindlichen Falle den Abfahrauftrag

bei haltzeigendem Ausfahrsignal nicht
geben darf; und was ein HALT zeigen-
des Ausfahrsignal bedeutet, das weif}
mit Sicherheit jeder Tfz-Fiithrer. Und
trotzdem konnte so etwas geschehen!
Dafiir kann es nur eine Erklirung ge-
ben: Leichtfertigkeit und ein so gerin-
ges Mafl an Aufmerksamkeit, daf
eindeutig von Fahrlissigkeit gesprochen
werden muf3.

Unaufmerksamkeit, Leichtfertigkeit,
Sorglosigkeit oder gar Schlamperei sind
die grofiten Feinde der Betriebssicher-
heit. Mitarbeiter des Betriebsdienstes,
die das nicht verstehen oder es nicht
wahrhaben wollen, sind sich der Ver-
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antwortung, die sie zu tragen haben,
nicht bewufit; und das ist gefihrlich.

Aufmerksamkeit, Genauigkeit und Ge-
wissenhaftigkeit sind unbedingte Vor-
aussetzung fiir jeden im ausfiihrenden
Verkehrsdienst titigen Mitarbeiter. Die
aufgezeigten Beispiele sollten uns als
Beweis hiefiir gelten. Zu den beiden
angefithrten Fillen wire ebenfalls dar-
auf hinzuweisen, dafl nur durch Zufall
sowie durch zielstrebiges Handeln ande-
rer Mitarbeiter eine Katastrophe noch
verhindert werden konnte. Keinesfalls
ist es das Verdienst jener, die durch
thr Fehlverhalten die Ereignisse herbei-
fuhrten. Thr ,Schutzengel“ war diesmal
noch zur Stelle.

Entrollen von Fahrzeugen auf die Strecke —
hochste Gefahrenstufe

Dafl das Entrollen von Fahrzeugen auf
die Strecke durch Beachtung aller diesbe-
ziiglichen Vorschriftenbestimmungen ver-
hindert werden muff, sollte jedem
pflichtbewufiten Mitarbeiter klar sein.
Welche gefahrlichen Situationen dabei
entstehen konnen, geht schon daraus her-
vor, dafl es meistens auflerordentlich
schwierig ist, solche Fahrzeuge, die sich
selbstindig gemacht haben, anzuhalten,
bevor es noch zu einer Katastrophe
kommt. Die Gefahr einer solchen ist tat-
sichlich in hochstem Mafle gegeben. Die
Strecke kann zum Beispiel durch einen
vorausfahrenden oder einen in der Ge-
genrichtung verkehrenden Zug (KIl) be-
setzt sein. Bei EK z. B. besteht die Ge-
fahr des Zusammenpralls mit Straflen-
fahrzeugen usw. Die entrollten Fahr-
zeuge konnen auf Grund iiberhshter Ge-
schwindigkeit entgleisen, wodurch Per-
sonen und umliegende Bauten bzw.
Anlagen in hochstem Mafle gefihrdet
sind. Sinngemafl gilt dies auch fiir das
Nachbargleis einer zweigleisigen Strecke.
Die Verkehrsvorschrift kann fiir solche
Ausnahmesituationen nur die grundsitz-
lich notwendigen Mafinahmen festlegen,

wobei natiirlich im Bedarfsfalle dariiber
hinaus auch die besonderen Begleitum-
stinde im Einzelfall beriicksichtigt wer-
den miussen:

Selbstverstindlich und unter allen
Umstinden muf} vermieden werden,
dafl es tberhaupt zu einer derartigen
Ausnahmesituation  kommen  kann.
Dies geschieht durch Beachtung der
entsprechenden Mafinahmen.

Die Sicherung darf nur mit solchen
Sicherungsmitteln vorgenommen wer-

den, die fur diesen Zweck vorge-
sehen sind. Also mit Handbremsen,
Hemmschuhen, dreikantigen Unter-
lagshélzern, Unterlagskeilen und sperr-
baren Klemmkeilen.

Fiar die Sicherung der abgestellten
Fahrzeuge ist der hiezu beauftragte
Mitarbeiter (z. B. Verschieber) ver-
antwortlich. Dartiber hinaus muf} sich
der Verschubleiter iiber die Durch-
fihrung der Sicherung vergewissern.

5



. Sinngemidf} gilt dies auch fir jene
Pkt.122 Mitarbeiter, denen die Verschubauf-
sicht obliegt. Ganz besonders muf}

1. AbS. : hiebei auch die Bestimmung der DV

—— V 3, Punkt 125 beachtet werden:

-
! Fahrzeuggruppe | }l Fahrzeuggruppe ' Fahrzeuggruppe !
L L%

2 AbS. _ Ve r‘sohieberbahnmg'g

Nun besteht natiirlich die Gefahr des

— Sp— Entrollens nicht nur bei abgestellten, son-

HT — : ’ B dern auch — oder besonders — bei be-

H — — S I .H —m wegten Fahrzeugen, also beim Verschub.
————— = GS GS  Es miissen daher auch beim Verschub
Vorkehrungen getroffen werden, daf} die

Fahrzeuge sicher angehalten werden kon-
nen:

Verschieberbahnsteiy

3.AbS. :

DrehscheibeQ i} ;; EL

Auch beim Anfahren an Wagen zum
Zwecke des Kuppelns besteht die Gefahr
des Entrollens, weil durch das Anfahren
auch die stehenden Fahrzeuge in Bewe-
gung geraten kdnnen. Daher:

i ?bhrzeug_qruppel ':: l Fahrzeuggruppe Hdl

Es wire falsch, hiefiir statt Bremsmittel
dreikantige Unterlagshdlzer, Unterlags-
H Bk Sahalia keile und s;.)errbar'c'e Klemmkeile zu

verwenden. Diese wiirden entweder ab-

" Mg e geworfen werden oder sie wiirden die

Gefahr einer Entgleisung herbeifiihren.

T al ; Beim Abstoffen und Abrolien von Fahr-
W | Habrn B “( 7 Dretscheibe zeugen — vor allem gegen ein Gefille
R — mufl ganz besonders vorsichtig vor-

gegangen werden:

sperrbare Klemmkeile
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~wobei sie

AbstoRen zulassig:

auf Gleis

nur mit
Handbremse

ohne
Handbremse

Bemerkung

' Weiche 3 sieht in der
Geraden

' Weiche 3 steht in
Ablenkung

' Weiche > steht in der
Geraden

| Weiche 3 steht in
Ablenkung
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Tafel B13 und Bf-Do beachten !

4 Handbremse angezogen
< ]

Wagen mit Hemmschuh unterlegt
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Obwohl iiber die auflerordentlichen
Gefahren, die durch das Entrollen von
Fahrzeugen herbeigefiihrt werden kon-
nen, kein Zweifel bestehen kann, gibt
es immer noch Mitarbeiter, die ,mei
nen und glauben® es besser zu wis-
sen und die daher die Bestimmun-
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gen der  Verkehrsvorschrift zum
Schutze gegen Betriebsgefahren durch
entrollte Fahrzeuge ignorieren. Warum
sie dies tun, ist unverstindlich, denn
es ist davon auszugehen, daf} die in
Frage kommenden Mitarbeiter die Ge-
fahr, die sie damit heraufbeschwo-
ren, kennen miissen.

Unglaublich, aber wahr!

Beim Verschub in einem Bahnhof einer
zweigleisigen Strecke entrollten 4 Giu-
terwagen auf die Strecke. Die Wagen
rollten iiber eine Strecke von 27 km,
auch in drei Bahnhofen
durchfuhren. Alle Versuche, die Wagen
mit Hemmschuhen aufzuhalten, schei-
terten, weil die Hemmschuhe (insge-
samt 11 Stiick) wegen der groflen Ge-
schwindigkeit der Wagen abgeworfen
wurden.

Auch in diesem Fall war wieder ein
»Schutzengel dabei, der dafiir sorgte,
daf die von den Wagen befahrenen
Gleise teils zufillig frei waren oder
noch rechtzeitig frei gemacht werden
konnten. Es gelang, die Schranken von
28 (1) EK noch rechtzeitig zu schliefien.
An vier unabgeschrankten EK kam es
gliicklicherweise zu keinem Ereignis,
obwohl — es herrschte Dunkelheit —
die herannahenden Fahrzeuge wegen
Fehlens des Zugspitzensignals nicht
wahrgenommen werden konnten. Die
Wagen kamen, nachdem die Strecke in
eine Steigung von 3 9o fiihrte, von
selbst zum Stillstand bzw. sie rollten

sich bis zum tiefsten Punkt aus. Daf}
alle diese ,gliicklichen Zufille“ eine
Katastrophe mit unvorstellbaren Aus-
maflen verhinderten, grenzt wahrhaftig
an ein Wunder.

Fairerweise mufl gesagt werden, dafl
andere Mitarbeiter, die am Ereignis
keine Schuld trifft, hiezu auch ihren
Teil beigetragen hatten.

Zum Ereignis selbst also nochmals: Un-
glaublich, doch leider ist es wahr. Und
wie konnte das geschehen?

Beim Verschub wurden 4 Wagen nach
Gleis 6 abgestofflen. Sie sollten mit
Hemmschuhen aufgefangen  werden.
Das Abstoflen ist It. Bf-Do verboten
bzw. nur dann gestattet, wenn das An-
halten der Wagen mittels Handbremse
erfolgt, oder wenn auf diesem Gleis
mindestens 1 Fahrzeug steht, das ein-
gebremst und mit einem Hemmschuh
unterlegt ist. Grund: von Gleis 6 kénn-
ten die Wagen auf die Strecke, die ein
Gefille von 7 90 aufweist, entrollen
(siche  hiezu den  vorangefiihrten

Es soll daher an dieser Stelle auf-
dafl es unter den
Mitarbeitern noch immer sogenannte
Auflenseiter  gibt, die durch ihre
Handlungsweise beweisen, daf} die
Beachtung Vorschriftenbestim-
mungen fiir sie angeblich nicht gilt.

gezeigt werden,

von

Punkt 98 g der DV V 3). Der Verschub-
leiter kiimmerte sich weder um die Be-
stimmung der DV V 3 noch um die
der Bf-Do. Der aufgelegte Hemmschuh
wurde abgeworfen, ein zweiter nicht
bereitgehalten. Die Wagen konnten da-
her nicht mehr angehalten werden und
rollten auf die Strecke. Um ein Bild
iiber die Einstellung zum Dienst der
in Betracht kommenden Mitarbeiter
dieses Bahnhofes zu bekommen, muf}
noch erginzt werden, dafl der diesen
Verschub leitende Verschieber vom
Verschubaufseher (also vom planmifi-
gen Verschubleiter) ohne besonderen
Grund mit der Leitung dieses Verschu-
bes beauftragt wurde.

Wenn trotz dieser Schlampereien und
unglaublichen Anhiufung von Mifach-
tungen wichtiger Vorschriftenbestim-
mungen weder Personen- noch Sach-
schaden entstand, so ist das ganz
einfach als unbeschreibliches Gliick an-
zusehen.

Wenigstens eines sollte uns das Ereig-
nis sein: Eine Lehre. So etwas darf ein-
fach nicht passieren!



Erliuterung

DV V 3, Punkt 368, 4. Absatz:

Hiezu folgende Situation: Ein Zug
fihrt auf dem falschen Gleis und nihert
sich dem Einfahrsignal des Bf zum
Ubergang auf das richtige Gleis. Am
Einfahrsignal leuchtet Signal 29b auf.
Am Nachbargleis (also auf dem richti-
gen Gleis) steht vor dem Einfahrsignal
ein Motorturmwagen.

Hiezu Frage: Darf der Tfz-Fiihrer auf
Grund des Signals 29b beim Einfahr-
signal vorbeifahren oder hat er anzu-
halten, weil

— das Signal 29 b dann nicht gegeben
werden darf, wenn sich auf dem
richtigen Gleis ein Zug gleicher
Fahrtrichtung befindet (Punkt 368)

— Motorturmwagen bei Probefahrten
als Ziige verkehren diirfen (Punkt
552).

Antwort: Der beim Einfahrsignal ste-
hende Motorturmwagen muff keines-

Zum neuen Zugdienstzelttel

Vereinfachung ja — Genauigkeit nein?

Ab 1. Jinner 1975 gibt es eine neue
DV V 20, Dienstvorschrift fiir die Er-
mittlung der Zugleistungen; ab diesem
Zeitpunkt entfillt die Behandlung des
Leistungsblattes fiir Tfz und Mann-
schaften durch den Zugfiihrer bzw. Fdl.
Anstelle der bis dahin erforderlichen
Eintragungen in den ,alten® Zug-
dienstzettel und das ,alte“ Leistungsblatt
sind die Eintragungen in den ,neuen
Zugdienstzettel getreten. Dadurch erge-
ben sich — vor allem fiir den Zugfiihrer
— wesentliche Erleichterungen und Ver-
einfachungen. Je nach Zuggattung und
Strecke sowie Zugbildung ist das Aus-
mafl der Erleichterungen verschieden
grof}; in manchen Fillen konnten die
Eintragungen auf einen Bruchteil der
frither vorgeschriebenen reduziert wer-
den.

Eines muf} jedoch mit aller Deutlichkeit
gesagt werden: Je grofler die Verein-
fachung bzw. je grofler das Ausmaf} der
Reduzierung der Eintragungen, umso-
mehr Bedeutung gewinnen die iibrigen
Angaben des Zugdienstzettels.

Selbstverstindlich braucht jede Neuein-
fihrung eine gewisse Anlaufzeit. Man-
che Zugfithrer machen anfinglich auch
deswegen Fehler, weil alte Gewohnhei-
ten zu tief verwurzelt sind. Wenn je-
doch aus dem Bereich zweier Direktio-
nen in einem Monat 114 (!) Zugdienst-
zettel und Fahrtberichte iiberhaupt
fehlen und von den abgegebenen Zug-
dienstzetteln etwa 30—40 ¢/¢ falsch
ausgefertigt wurden, so ist das ein un-
tragbarer Zustand. Der Zweck der Auf-
schreibungen ist hiemit in Frage gestellt.
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Welche Fehler werden nun gemacht?

Hauptsichlich beim Eintragen weiterer
Tfz und bei der Angabe der Abfahrts-
und Ankunfszeit. Eintragen der Tfz,
DV V 20:

Hiezu wird bemerkt:

— Werden bei einem Zug mehrere Tfz
verwendet, so darf in die Zeilen, in
denen weitere Tfz eingetragen sind,

mit Ausnahme der Angabe der
Heimatdienststelle der Tfz-Mann-
schaften, nichts mehr eingetragen
werden.

— Tritt eine Anderung bei den Tfz ein
(Tfz-Wechsel, Beigabe oder Abstel-
len weiterer Tfz, Art der Verwen-
dung), miissen alle beim Zug verblei-
benden Tfz neu eingetragen werden.

Die Eintragung der Ankunfts- und Ab-
fahrtszeit ist in der Dienstanweisung
der GD, ZI. 5393-4-1974 geregelt:

falls als Zug verkehren. Es kann sich
also auch um eine Kl-Fahrt handeln.
Diese Unterscheidung bzw. Entschei-
dung ist dem Tfz-Fithrer nicht mog-
lich. Er darf daher diesfalls annehmen,
dafl die Abgabe des Signals 29b aus-
schlieflich fiir seinen Zug erfolgt. Die
Vorbeifahrt am untauglichen Einfahr-
signal ist somit im vorstehenden Fall
erlaubt.

Selbstverstindlich darf der Fdl das Si-
gnal 29 b dann nicht geben, wenn sich
auf dem richtigen Gleis tatsichlich auch
ein Zug gleicher Fahrtrichtung befindet.

. een
 Abfahrt
| Zugausgangs-
| (Grenz-)bahnhe
' Anderungen

Hiezu wird bemerkt:

— Im Ausgangsbahnhof muff immer
die tatsichliche Abfahrtszeit einge-
tragen werden.

— Im Unterwegsbahnhof mufl immer
dann Ankunfts- und Abfahrtszeit in
der Zeile des Zug-Tfz eingetragen
werden, wenn sich eine Anderung
bei den Tfz (auch in der Verwen-
dung) oder bei der Heimatdienst-
stelle der Tfz-Mannschaft des Zug-
Tfz ergibt. Die Ankunftszeit be-
zieht sich dabei auf die in Spalte 9
des Zugdienstzettels eingetragene
Meldestelle.
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— Im Endbahnhof ist die Ankunfts-
zeit in Hohe der letzten Eintragung
einzusetzen. Befindet sich dort be-
reits eine Eintragung, so ist die
nichste freie Zeile zu verwenden.

Weiters ist zu bemerken:

— Wird ein Tfz zum erstenmal einge-
tragen, mufl die Heimatdienststelle
der Tfz-Mannschaft aufscheinen, es
sei denn, es handelt sich um ein
nicht dienstbereites Tfz (Kennziffer
9) oder ein vielfachgesteuertes Tfz
(Kennziffer 0).

— Beim Ende der DPostbeférderung
mufl in Spalte 7 die Kennziffer 0
eingetragen sein.

Besonders wird darauf hingewiesen, dafl
es nunmehr zulissig ist, in einen Zug-
dienstzettel mehrere Zugfahrten einzu-
tragen.

Es geniigt, in der Spalte Zugnummer in
der nichsten freien Zeile einen waag-
rechten Strich zu machen; darauf kann
mit der Eintragung der nichsten Zug-
fahrt fortgesetzt werden. Es ist darauf
zu achten, dafl der Platz im Zugdienst-
zettel fiir die weitere Zugfahrt noch
ausreicht und der Kalendertag mit dem
Tag der planmifigen Abfahrtszeit
iibereinstimmt.

Wie soll eine Eintragung nun aussehen?

Zug 216 fihrt von Klagenfurt Hbf bis
Salzburg Hbf mit dem DB-Tfz 110 271-4
als Zug-Tfz. Von Villach Hbf bis Mall-
nitz wird als 2. Tfz das OBB-Tfz

1141.05 verwendet. Dieses Tfz fihrt von
Villach Hbf bis Pusarnitz dienstbereit,
ab dort wird es zur Befdorderung des
Zuges tatsichlich bendtigt.

Verfolgen wir nun die Eintragungen in
den Zugdienstzettel:

1. Zeile: Bei den Eintragungen im Aus-
gangsbahnhof Klagenfurt Hbf ist
besonders auf die Eintragung der
Abfahrtszeit und der Heimatdienst-
stelle des Tfz zu achten.

2. Zeile: In Velden a. W. (Meldestelle
29) idndert sich die Anzahl der
Reisenden.

3. Zeile: Ab Villach Hbf mufl der Zug-
fiihrer die Streckeniibergruppe 9062
verwenden. Das Tfz 1141.05 wird
als dienstbereites Vorspann-Tfz bei-
gegeben, daher miussen in Villach
Hbf Ankunfts- und Abfahrtszeit
eingetragen werden.

4, Zeile: Das Vorspann-Tfz wird einge-
tragen; in diese Zeile kommt daher
nur mehr die Heimatdienststelle des
Tfz-Fiihrers des Vorspann-Tfz.

5. Zeile: Eine Neueintragung ist erfor-
derlich, da sich im Bahnhof Spittal-
Millstittersee (Meldestelle 10) die
Anzahl der Reisenden indert.

6. und 7. Zeile: Im Bahnhof Pusar-

nitz (Meldestelle 8) miissen beide
Tfz neu eingetragen werden, da ab
Pusarnitz das bis dahin dienstbereit
rollende Vorspann-Tfz zur Beforde-
rung des Zuges benotigt wird.

In eigener Sache

Unter diesem Titel haben wir im letz-
ten Verkehrs-Unterrichtsblatt die Le-
ser eingeladen, Zuschriften an die Re-
daktion zu richten, wobei es sich um
Vorschlige und andere — auch kritische
— Beitrige handeln kann. Wir danken

den Mitarbeitern, die dieser Einladung
gefolgt sind. Leider ist diesmal eine
Veroffentlichung nicht moglich, was
aber ausschlieflich am Umfang der Bei-
trige gelegen ist. Wir haben aber die
Mitteilungen an die jeweils hiefiir zu-

Ankunfts- und Abfahrtszeit sind ein-
zutragen.

8. Zeile: Das Vorspann-Tfz wird in
Mallnitz abgestellt, das Zug-Tfz mufl
daher neu eingetragen werden; An-
kunfts- und Abfahrtszeit in Mallnitz
sind daher erforderlich.

9. Zeile: Im Bahnhof Schwarzach-
St. Veit (Meldestelle 4) ist eine Neu-
eintragung erforderlich, weil sich
die Anzahl der Reisenden andert.

Ankunftszeit in Salzburg Hbf.

Soweit die Eintragungen.

Zugfiihrer!

Die Eintragungen in den Zugdienstzet-
tel bilden eine wichtige Grundlage zur
Erstellung von Statistiken. Auf Grund
dieser Statistiken werden wichtige —
auch die Betriebssicherheit betreffende
— Entscheidungen getroffen. Auch die
Frage der Wirtschaftlichkeit ist dabei
von Bedeutung, z. B. wird die Abrech-
nung der fiir die Post- und Telegra-
phenverwaltung erbrachten Leistungen
auf Grund der Aufschreibungen im
Zugdienstzettel vorgenommen. Daher:
grofite Genauigkeit bei den Eintragun-
gen!

Selbstverstindlich ist die Redaktion
gerne bereit, zu diesem Problem-
kreis Anregungen entgegenzunehmen

und sie ggf. auch zu verdffentlichen
bzw. zu beriicksichtigen.

stindigen Stellen zur weiteren Behand-
lung geleitet.

Je kiirzer eine Leserzuschrift gehalten
ist, umso grofler ist die Chance ihrer

Veroffentlichung.
Die Redaktion



Die Bestimmungen des Punktes 3.6.4.
der DV A 40 besagen, dafl in aufrechter
Haltung nur dann in das Gleis oder
aus demselben getreten werden darf,
wenn die Fahrzeuge noch mindestens
eine Wagenlinge voneinander entfernt
sind, sonst nur in so tief gebiickter Stel-
lung, dafl ein Erfassen durch die Puf-
fer nicht moglich ist.

Dennoch kommt es durch Unterschit-
zung der Gefahren immer wieder zu
Unfillen mit schweren Verletzungen, ja
sogar mit todlichem Ausgang.

Im Jdnner d. J. wurde beim Ortsver-
schub ein 36-jihriger Mitarbeiter zwi-
schen den Puffern zweier Wagen er-
driickt.

Obwohl es keine Unfallzeugen gibt,
kann auf Grund der Sachlage, insbe-
sondere im Hinblick auf die konstatier-
ten Verletzungen angenommen werden,
dafl der auf einem abgestoflenen Ver-

schubteil mitgefahrene Bremsenfahrer
die Handbremse derart bediente, um den
Verschubteil an eine auf diesem Gleis
stehende Fahrzeuggruppe ankuppeln zu
kénnen. Der am Bremserstand am hin-
teren Ende des vordersten Fahrzeuges
mitfahrende Bedienstete sprang knapp
vor Anniherung ab, lief voraus und
trat trotz des zu geringen Abstandes
der Wagen aufrecht in das Gleis. Dies
war Ursache der tddlichen Verletzun-
gen.

Solches Fehlverhalten kann in einzel-
nen Bahnhofen o6fters beobachtet wer-
den. Warum schreiten die Aufsichtsbe-
diensteten diesfalls nicht ein? Wire es
nicht ihre Pflicht ein derartiges Ver-
halten abzustellen, bevor es zum Un-
fall kommt?

Eigentiimer, Herausgeber und Verleger: Generaldirektion der Osterreichischen Bundesl;ahnen, Betriebsdirektion. Fiir den Inhalt verant-
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Alle im Verschubdienst verwendeten
Mitarbeiter wissen, dafl weites Hinaus-
beugen aus bewegten Fahrzeugen ge-
fihrlich und daher verboten ist. Trotz-
dem kommt es hiufig zu Unfillen mit
schweren Folgen, die auf mangelnde
Vorsicht sowie auf Auflerachtlassung
der Bestimmungen des Punktes 3.4.5
der DV A 40 zuriickzufithren sind.

Da eine Anderung der baulichen An-
lagen selten moglich ist, kann diesen
Unfallgefahren nur durch entsprechende
Aufklirungsarbeit und Schulung ent-
gegengewirkt werden.

DV A 40:

1.10.2 Alle neu zur Dienststelle kom-
menden Bediensteten sowie alle
anderen Bediensteten bei wesent-
lichen Anderungen ihrer Dienst-
verwendung, sind vor Antritt
ihrer Arbeit dem zustindigen
Sicherheitsbeamten III oder IV
vorzustellen, der sie iiber die bei
ihrer Titigkeit auftretenden Ge-
fahren, insbesondere im Hinblick
auf die bei der Dienststelle be-
stehenden Verhiltnisse, in einer
leicht verstindlichen Form zu in-
formieren hat.

Daff bei derartigen Arbeitsunfillen
auch noch andere Begleitumstinde fiir

Jmmer wiedee: Schutzhelm

die Schwere des Ereignisses mafigeblich
sein konnen, beweist nachstehender Un-

fall:

In einem groflen Verschiebebahnhof
stiefl ein jugoslawischer Gastarbeiter an-
liRlich der Uberstellung eines Verschub-
teiles mit dem Kopf gegen einen Pfeif-
pflock und wurde auf den Bahnké&rper
geschleudert. Der Verschubbedienstete
trug keinen Schutzhelm. Er erlitt eine
Schidelfraktur und Abtrennung aller 5
Finger der rechten Hand.

Es stellt sich sofort die Frage, warum
dieser Mitarbeiter keinen Schutzhelm
getragen hat? War es tatsichlich nur
Bequemlichkeit ? Haben die Aufsichts-
bediensteten  diesen, die Sicherheit
des Mitarbeiters gefihrdenden Zu-
stand geduldet? Keinesfalls hat der Srt-
lich Aufsichtfithrende am Ereignistag die
ihm iibertragenen Pflichten erfiillt.

DV A 40:

2.1.4.1 Er hat die notwendigen Wei-
sungen zu erteilen und darauf
zu achten, dal alle der Unfall-
verhiitung dienenden Anord-
nungen befolgt werden; er darf
ein den UVV widersprechendes
Verhalten nicht dulden.
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