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Das ist das Ergebnis

(Zusammenstofy eines einfahrenden Bedarfsgiiterzuges mit einem im Bf stehenden Giitereilzug; Verletzung
von 5 Bediensteten; Entgleisung beider Zug-Tfz und von 12 Wagen; Brand des Ladegutes (Ol) von 3 um-
gestiirzten Kesselwagen; Vernichtung des Giitermagazins; schwere Beschidigung der entgleisten Fahrzeuge,
des Oberbaues und der Fahrleitung; 3/2-stiindige Unterbrechung des durchgehenden Zugverkehrs;

Sachschaden: Zirka 14,8 Mio S!),
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11. Stiick

wenn

ein haltzeigendes Einfahrsignal infolge Unachtsamkeit der Zugmannschaft unerlaubt tiberfahren wird !

50. Aus dem Verkehrsgeschehen

a) Verletzung von 3 Personen bei Verschubzusammenstofl

Im Bf R. stie um 7.48 Uhr ein unbegleitet
fahrendes Tfz an den Zugschluf} eines auf Gleis 1
stechenden und mit 70 Fahrgisten besetzten Per-
sonenzuges, wobei der im Gepickwagen sich auf-
haltende Bahnhelfer sowie 2 Fahrgiste verletzt
und 4 Personenwagen beschidigt wurden.

Das mit einem im Bf R. endenden Schiiler-
zug um 7.44 Uhr auf Gleis 4 angekommene Zug-
Tfz wird planmifig iiber Gleis 1 wieder an den
Wagensatz iiberstellt, um um 8.00 Uhr mit diesem
als Personenwagenleerzug in Richtung S. zu fah-
ren. Als der Wirter im Stellwerk 1 dem Tfz-
Fithrer das Signal ,Herkommen® gab, fuhr dieser
mit dem Tfz iiber die Einfahrweiche und nach
deren Umstellung — wieder auf Signal 32 des
Stellwerkswirters — nach Gleis 1 zuriick. Dabei
stieff das Tfz an den letzten Wagen des Personen-
zuges heftig an.

Den Unfall hatten Stellwerkswirter und
Tfz-Fihrer verschuldet. Ersterer hatte als Ver-
schubleiter eine Verschubbewegung auf ein be-
setztes Hauptgleis eingeleitet, ohne vom Fdl hiezu
beauftragt worden zu sein bzw. dessen Zustim-
mung erhalten zu haben. Uberdies verstindigte er
den Tfz-Fithrer nicht von der bevorstehenden
Fahrt auf ein mit einem Reisezug besetztes Gleis.
Er verstief dadurch gegen die Bestimmungen der
DV V 3, Punkte 62, 63, a) und b), 73 und 127,
die u. a. besagen: ,, . . . Alle am Verschub Beteilig-
ten sind tunlichst tiber die Verschubbewegungen
zu verstindigen. Die Verstindigung ist unerlafilich,
wenn die Signalabgabe nicht ausreicht oder beson-
ders vorsichtig verschoben werden muf} (z. B. Ver-
schubbewegungen mit und an Wagen, die mit

Personen besetzt sind) . . .“, ,Hauptgleise diirfen
zum Verschub und zum Aufstellen von Fahrzeugen
nur mit Zustimmung des Fdl beniitzt werden . . .<,
»Fahrten von Tfz im Bf-Bereich sind entweder
nach einer ,Tfz-Fahrordnung® oder iiber besonde-
ren Auftrag des Fdl bzw. Verschubaufsichtsbedien-

steten durchzufithren . . .“.

Der Tfz-Fiithrer hatte — wiewohl er sich am
vorderen Fithrerstand befand — den Verschubweg
nur mangelhaft beobachtet und die Verschubfahrt
mit zu hoher Geschwindigkeit durchgefithrt (DV
V 3, Punkte 57, 71, 97 und DV M 22 Teil A,
Punkt 6).

Die Umstellung des Tfz von Gleis 4 auf
Gleis 1 war eine regelmifig tiglich auszufiihrende
Verschubbewegung. Dies fiihrte anscheinend dazu,
dafl sich der Stellwerkswirter seiner Aufgaben als
Verschubleiter nicht mehr bewufit war, es unter-
lieR}, die Zustimmung zur Benutzung des Haupt-
gleises 1 einzuholen sowie den Tfz-Fiihrer von der
vorsichtig durchzufiihrenden Verschubbewegung
zu verstindigen. Hier aber wird eine Frage aufge-
worfen: Ist es weder dem Bf-Vorstand noch dem
Fdl aufgefallen, dafl die Tfz-Fahrt in vorschrifts-
widriger Weise durchgefithrt wurde ? Es diirfte
sich hier sicherlich um keinen Einzelfall handeln !

Abschliefend muf} erwihnt werden, daf es
der Fdl unterlassen hatte, das auflergewdhnliche
Ereignis in das Meldebuch einzutragen. An die ZI
gab er lediglich eine Vormeldung ab, iiberlief§ sei-
nem AblGser die weiteren Arbeiten und fuhr heim.
Auch dieser Bedienstete wurde fiir seine nachlis-
sige Handlungsweise zur Verantwortung gezogen.

)

)
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b) Zum Thema Vorlegestangen

Am 19. August um 17.02 Uhr stiirzte im Bf
H. ein 64-jahriger Fahrgast von der offenen Platt-
form des letzten Wagens eines aus Gleis 3 aus-
fahrenden Personenzuges und blieb schwer ver-
letzt liegen. Er erlitt mehrere Briiche sowie Kopf-
verletzungen und verstarb 3 Tage spiter im Kran-
kenhaus.

Der Fahrgast, durch eine Prothese am linken
Bein gehbehindert, war mit seinem Begleiter von
der Zugspitze in Richtung Zugschluf} gegangen, um
im Zielbf den Weg zum Ausgang zu verkiirzen.
Bei Ausfahrt des Zuges aus dem Bf H. befanden
sie sich zwischen vorletztem und letztem Wagen.
Zu diesem Zeitpunkt befuhr der letzte Wagen
eine in ablenkender Stellung befindliche Weiche,
wobei der Gehbehinderte den Halt verlor und
bei gedffneter Vorlegestange aus dem Zug stiirzte.
Nach Stillstand des Zuges bestitigten sowohl der
Begleiter des Verungliickten als auch der herbei-
geeilte Zugfiihrer, dafl die Vorlegestange offen war.

Der Bereichsschaffner gab an, im Bf H. vom
letzten Wagen abgestiegen und nach Schlieflen der
Vorlegestangen in Richtung Zugspitze gegangen
zu sein. Da mehrere Fahrgiste aus- und einstiegen,
wire es, so meinte der Schaffner, ohne weiteres
moglich gewesen, daf einer von diesen die be-
treffende Vorlegestange wieder gedffnet und nicht
mehr geschlossen hatte.

Der Unfall gibt Anlaff, an die Bestimmungen
des Punktes 466 der DV V 3 zu erinnern, worin

c) Voreinvernahme verweigert

Am 27. August um 13.22 Uhr entrollte im
Bf H. aus Gleis 1 ein unbesetzter Motorbahnwagen
mit einem leeren Anhinger in Richtung Bf O.
(Gefille 2,3—15 %/o0). Der vom Entrollen der
Fahrzeuge verstindigte Fdl-Dienst versehende Bf-
Vorstand benachrichtigte sofort den Wirter der
benachbarten Hst. B. und forderte ihn zum An-
halten eines in Richtung Bf H. fahrenden Giiter-
zuges auf.

Unterdessen bemerkte ein in Bahnnihe arbei-
tender Landwirt den fiihrerlos fahrenden KI,
sprang auf diesen auf und hielt ihn durch festes
Anziehen der Handbremse zirka 800 m vor dem
in der Hst. B. bereits zum Stillstand gekommenen
Giiterzug an. Das Ereignis blieb somit folgenlos.
Der Landwirt wurde belohnt.

Der Kl war um 13.20 Uhr aus Richtung Bf
E. kommend im Bf H. auf Gleis 1 eingefahren
und sollte wegen der bevorstehenden Ankunft
des Giiterzuges auf das Bahnmeistergleis iiberstellt
werden. Der Kl-Fiihrer fuhr nach Abholung der
entsprechenden Weichenschliissel zur Einfahrweiche
vor und lief den Kl vor dieser mit laufendem
Motor und nur leicht angezogener Handbremse
stehen, um die Weichen umzustellen. Unmittel-
bar darauf setzte sich der Kl im Gefille von

es u. a. heiflit, dafl sich die Schaffner vor Abfer-
tigung davon zu iiberzeugen haben, daf} die Sei-
tentiiren (Vorreiber) und tunlichst auch die Vor-

legestangen ordnungsgemifl geschlossen sind. Das
Wort ,tunlichst® ist jedoch kein Freibrief !

Hiezu ist erliuternd zu sagen, dafl selbstver-
stindlich jeder Schaffner nach wie vor verpflich-
tet ist, vor Abfahrt eines Zuges alle Tiiren bzw.
Vorlegestangen zu schliefen. Nur wenn z. B. ein
Fahrgast erst unmittelbar vor Ingangsetzen des
Zuges zusteigt und es dabei unterlifit, die Vorlege-
stangen zu schliefen, dann wird es dem Schaffner
meist nicht mehr moglich sein, zu dem betreffenden
Wagen zu gehen, um seiner Verpflichtung nachzu- -
kommen.

»Tunlichst® heifit also nicht die Vorlegestan-
gen nur nach Belieben zu schlieflen, sondern be-
deutet, dies immer zu tun, sofern es nicht beson-
dere Umstinde unmdglich machen. Ist das Schlie-
flen einer Vorlegestange wegen unmittelbar nach
dem Zusteigen eines Reisenden erfolgter Abfahrt
nicht mehr moglich gewesen, so ist der Schaffner
selbstverstindlich verpflichtet, diese Vorlegestange

wihrend der Fahrt, und zwar so bald als mog-
lich zu schlielen.

Das Wort ,tunlichst® bedeutet somit keine
Erleichterung, sondern lediglich eine Anpassung
der Vorschrift an den praktischen Dienst des
Schaffners.

2,3 %00 in Bewegung und konnte auch vom nach-
laufenden Kl-Fiihrer nicht mehr eingeholt werden.

Abgesehen von der eindeutig mangelhaften
Sicherung des Kl lag auflerdem ein Verstofl des
Kl-Fithrers gegen die Bestimmungen der DV V 26
vor. Der diensthabende Fdl (Bf-Vorstand) des Bf
H. wollte nach dem Ereignis gemiff DV V 26,
Punkt 83 (DV V 26, Ausgabe 1970, Punkt 3.4.3.1),
mit dem Kl-Fiihrer eine Voreinvernahme durch-
filhren; dies wurde jedoch von dem Bediensteten
verweigert. Er bewies damit die Unkenntnis der
genannten Bestimmungen oder setzte sich {iiber
diese hinweg. Die DV V 26 (Ausgabe 1970) sagt
im Punkt 3.4.3.1 wie auch die DV V 26 (Aus-
gabe 1951) folgendes:

»Zur Klarstellung des Herganges und der
Folgen eines Ereignisses sowie zur Beweisfithrung
hinsichtlich Ursache und Schuld sind alle beteiligten
Bediensteten und allfillige Zeugen sofort bei der
Aufnahme des Sachverhaltes noch unter dem ersten
Eindruck des Ereignisses einzuvernehmen (Vorein-
vernahmen), wenn dadurch die Verkehrsabwick-
lung nicht beeintrichtigt wird . . .«

Es wire zweckmiflig, die V-Bediensteten im
Dienstunterricht auf diese Bestimmungen hinzu-
weisen.
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d) Unbedachter Handgriff fiithrt zu Zugentgleisung

Am 19. Juni um 22.02 Uhr entgleisten im
Bf P. bei Ausfahrt eines Giiterzuges 3 Wagen mit
allen Achsen; 2 davon stellten sich schrig. Sach-
schaden: Zirka S 20.000.

Der Giiterzug war im Bf P. um 21.21 Uhr
auf Gleis 5 eingefahren (Vorfahren zweier Expref3-
ziige). Er sollte danach — wegen einer bestehen-
den Gleissperre im Bf — {iber einen Hilfsweg iiber
die Gleise 5/9/1 ausfahren. Der Wirter im Stell-
werk 2 hatte es dabei unterlassen, an der Weiche
61 eine Hilfssperre anzubringen. Diese Unterlas-

sung hitte jedoch nicht zur Entgleisung fiihren
miissen, wenn der Bedienstete nicht noch einen
Fehler begangen hitte. Er stellte nimlich wihrend
der Ausfahrt des Giiterzuges eine nicht fiir die
Zugfahrt bendtigte Weiche in die Grundstellung
und hielt sich dabei mit der anderen Hand am
Stellhebel der bereits erwihnten Weiche 61 an.
Da er auch die Handfalle leicht driickte, 6ffnete
sich der Spitzenverschlufl der Weiche unter dem
i. Wagen des Zuges, so dafl es zur Entgleisung
<am.

51. DV V 26 — Ausgabe 1970
(giiltig ab 1. Dezember 1971)

Zusammenstellung der in der DV V 26, Aus-
gabe 1970, enthaltenen wesentlichen Anderungen.
Das Fehlen von Eintragungen in Spalte 3 besagt, dafl
in der DV V 26, Ausgabe 1951, keine entsprechenden Bestim-
mungen enthalten sind. Enthilt die Spalte 4 keinen Text, so

besagt dies, dafl die DV V 26, Ausgabe 1970, einschligige Be-
stimmungen nicht vorsieht.

Allgemeines

In der neuen DV V 26 ,, Unfallvorschrift“ wer-
den Bestimmungen, die in anderen Dienstvorschrif-
ten enthalten sind, nicht mehr wiederholt.

Die Anlagen wurden neu geordnet. Lager-
drucksorten scheinen als Anlagen nicht mehr auf.
Die Benennung und Nummerung der Lagerdruck-
sorten wurden in Anpassung an die bezughabenden
Bestimmungen teilweise geandert; sie sind in der
Anlage 1 der neuen DV V 26 zusammengefaft.

Die in der Ausgabe 1951 wiederholt vorkom-
menden Ausdriicke ,, Tatbestand“ und ,Tatschrift®
wurden in der neuen Ausgabe auf ,Sachverhalt®
und ,Niederschrift“ abgeindert.

1|2 3

Punkte

V 26
alc }

neu 1:9°5:1

Bestimmungen

1970

k.3
1.5

1.7

22

2.3

Auflergewohnliche Ereignisse

dienststellen ausgenommen;

behandelt.

an

Orten auf Bahngebiet, die der Be-
niitzung durch die OBB entzogen
sind — z. B. vermietete Lager-
plitze und Lagerriume — sind
von der Federfiihrung der Aufien-

sie

werden vom Beniitzer (Mieter)

Ausnahmen zu dieser DV erlifit die GD.

Die authentische Auslegung der Unfallvorschrift
steht nur der GD zu.

In welchem Umfang bestimmte Bedienstetengrup-
pen die Vorschrift fiir ihren Dienst kennen miissen,
ist in der Anlage 2 angegeben. Bestimmungen fiir
besonders genannte Bedienstetengruppen gelten
auch fiir andere Bedienstete, wenn sie den Dienst
einer solchen Gruppe versehen.

elektrische Zugheizung, Fahrzeugbrinde, explosive
Stoffe in Fahrzeugen, Ausflieffen oder Ausstrémen
brennbarer, giftiger, itzender oder sonstiger ge-

fihrlicher Stoffe

Verletzungen von Reisenden oder Bahnfremden
durch gleislose Flurfordermittel

Auflergewohnliche Ereignisse an Orten auf Bahn-
grund, die der Beniitzung durch die OBB entzogen
sind — z. B. vermietete Lagerplitze und Lager-
riume — werden vom Bestandnehmer (Mieter,
Pichter) behandelt und sind daher von der Feder-
fiihrung, jedoch nicht von der Meldepflicht der
Auflendienststellen ausgenommen.

)
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i e 3 4
Punkte .
N6 Bestimmungen
ae | new 1951 1970
8 |2.10 Sowohl im Verkehr untereinan- | Die Auflendienststellen haben Schreiben iiber aufier-
der als auch mit vorgesetzten | gewdhnliche Ereignisse als eingeschriebene Dienst-
Stellen haben die Auflendienststel- | post zu versenden.
len jedes Schreiben iiber aufler-
gewohnliche Ereignisse als einge-
schriebenen Eilbrief zu versen-
den. Schreiben und Briefumschla-
ge sind mit
»Verkehrs @1._ !
ereignis
(Werkstitten % usw.)
ereignis
Sofort zustellen !“
‘ zu kennzeichnen.
9,2) | 2.11 fiir die Betriebsabteilung, wenn sie | (1) Der Betriebsabteilung, wenn sie ,, AuflergewShn-
auflergewohnliche Ereignisse im | liche Ereignisse im Verkehr® betreffen; wenn es
Verkehr betreffen, auch wenn es | sich jedoch um Beitrige der technischen Auflen-
sich um Beitrige der technischen | dienststellen handelt, iiber den zustindigen Fach-
Auflendienststellen handelt dienst.
2.12 Alle Erhebungsschriften sowie die | Alle Erhebungsschriften, die vom UB-Bf abzu-
dazugehdrigen Unterlagen sind 10 | schlieen sind, miissen 1 Jahr, jene, die von der
Jahre nach der letzten Eintragung | Dion abzuschliefen sind, in der Regel 3 Jahre nach
auszuscheiden.  Erhebungsschrif- | der letzten Eintragung aufbewahrt werden.
ten, die Haftpflicht oder sonstige | Erhebungsschriften, die Ereignisse behandeln, wel-
rechtliche Verbindlichkeiten nach | che eine Schadenersatzforderung erwarten lassen,
sich gezogen haben oder zu wich- | sind 5 Jahre nach der letzten Eintragung auszu-
tigen verkehrsdienstlichen Ent- | scheiden.
scheidungen fiihrten, sind dauernd | yyerden Erhebungsschriften vom Rechtsdienst zur
aufzubewahren. Behandlung einer Schadenersatzforderung heran-
gezogen, so wird von diesem im Einvernehmen
mit der federfithrenden Stelle die Ausscheidungs-
frist festgesetzt. Erhebungsschriften, die zu wich-
tigen verkehrsdienstlichen Entscheidungen fiihrten,
sind dauernd aufzubewahren.

20 |3.1.4.4 | Fiir jeden Wagen miissen — je- | Fiir jeden Wagen miissen zwei Schliissel vorhanden
derzeit erreichbar — zwei Schliis- | sein; einer ist beim Maschinenmeister, der zweite
sel vorhanden sein; einer ist beim | an einem vom Vorstand (Leiter) der Zugforde-
Maschinenmeister zu verwahren, | rungsdienststelle zu bestimmenden, jederzeit er-
der zweite beim Fahrdienstleiter, | reichbaren Platz zu verwahren.
und zwar in der Lade, welche die
Unfallmappe (siche Punkt 26) ent-
hilt, versiegelt zu hinterlegen.

22 [3.1.4.6 | Die Zugférderungsdienststellen, | Die Zugférderungsdienststellen, denen Hilfsziige
denen Hilfsziige zugewiesen sind, | zugewiesen sind, haben dafiir zu sorgen, dafl die
haben dafiir zu sorgen, dafl die | Behebungsmannschaften die mitgefithrten Gerite
Behebungsmannschaft die mitge- | handhaben und den Anschaltfernsprecher, mit dem
fiihrten Gerite bedienen und den | jeder Hilfszug ausgeriistet sein mufl, anschlieflen
Anschaltfernsprecher, mit dem je- | bzw. vorhandene Sprechfunkgerite bedienen kon-
der Hilfszug ausgertistet sein muf}, | nen.
anschlieflen kann.

25 | %168 — Fiir den ,Alarmplan® wird hinkiinftig die Lager-

drucksorte V 26-02 aufgelegt.
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Bestimmungen

1:9ov1

1970

1 2
Punkte
V 26
alt neu
27 Anlage
6
36 31,181
e 32,13
43 3.22.2
45 3.2.2:4
46 3225
55 3.2.4.3

Die Unfallmappe enthilt 6, in
Hilfszugheimatbahnhofen 7 Ein-
legemappen.

Die Direktion hat mindestens ein-
mal jihrlich von einem Bahnhof
aus, der nicht Heimatbahnhof ei-
nes Hilfszuges ist, unter Zugrun-
delegung eines angenommenen
Unfalles iiberraschend einen Pro-
bealarm abzuhalten.

Verfiigung der GD ZI. 15-34 b-
1969 vom 21. Mirz 1969

b) der Verkehr in anderer Weise
empfindlich gestort ist

Als Grund der Anforderung sind
Art und — soweit schon festge-
stellt — Folgen des Unfalles an-
zufiihren.

Kranwagen diirfen nur iiber Ver-
langen des Leiters des Hilfszuges
angefordert werden.

Die Unfallmappe enthilt fiinf, in Hilfszugheimat-
bahnhéfen sechs Einlegemappen.

(Die DV V 26 sowie die DV A 31 sind hinkiinftig

in der Vorschriftensammlung aufzubewahren.)

Uber Veranlassung der GD (Betriebsdirektion ein-
vernehmlich mit der Maschinendirektion) hat jede
Dion mindestens einmal jihrlich von einem Bf aus,
der nicht Heimatbf eines Hilfszuges ist, unter Zu-
grundelegung eines angenommenen Unfalles iiber-
raschend einen Probealarm abzuhalten.

Fillt ein Reisender aus einem fahrenden Zug, so
hat der Zugfithrer den UB-Bf zu verstindigen, der
den in der Fahrrichtung nichstgelegenen Zugunter-
suchungsbf wegen Beiziehung eines Wagenmeisters
zur Uberpriifung der Tiirverschliisse der Auflen-
tiren (s. Punkt 3.4.2.11) zu benachrichtigen hat.
Die Personenwagen-Auflentiir, bei der sich der Un-
fall ereignet hat, ist bis zum Erreichen des nichsten
Zuguntersuchungsbf mit geeigneten Befestigungs-
mitteln derart zu sichern, daff sie nicht ohne An-
wendung von Gewalt gedffnet werden kann. Ist
eine solche Sicherung nicht méglich, so hat ein Zug-
begleiter die Tiir zu bewachen. Die Reisenden sind
aufmerksam zu machen, daff das Aus- und Ein-
steigen bei der betreffenden Tiir nicht méoglich ist.

(2) der Verkehr in anderer Weise empfindlich ge-
stort ist (z. B. starke Behinderung im Verschub-
dienst, in der Zugbildung, in der Bedienung von
Magazins- und Ladegleisen durch Verlegung von
Haupt- oder Nebengleisen u. i.)

(4) ein Arztwagen erforderlich ist.

Als Grund der Anforderung sind Art und Folgen
des Unfalles — soweit schon festgestellt — anzu-
fithren (z. B. Anzahl der entgleisten Fahrzeuge, ob
leer oder beladen, ob zwei-, vier- oder mehr-
achsige Wagen, ob Giiter- oder Reisezugwagen;
die Anzahl der entgleisten Achsen bei den einzelnen
Wagen — wenn moglich — wieweit die entgleisten
Achsen vom Gleis wegstehen; ob eine Zufahrtmdg-
lichkeit fiir Kraftwagen besteht; ob die Fahrlei-
tung gestort ist).

Kranwagen diirfen nur iiber Verlangen des Leiters
des Hilfszuges bei der ZI angefordert werden.

(8) der Erhebungsdienst iiber den Fortgang der
Rettungs- und Behebungsarbeiten in angemes-
senen Zeitabstinden unterrichtet wird,

(9) bei Verletzungen und T6tungen von Tieren der
fir den UB-Bf zustindige Amtstierarzt oder
amtlich bestellte Untersuchungstierarzt — oder
dessen Vertreter — beigezogen wird.

~

“
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1 2 3 4
Punkte
Nk Bestimmungen
ale | neu 1951 1970
74 |3.428 | a)Die Sicherstellung des Ge- | (1)die Sicherstellung des Geschwindigkeitsmesser-
schwindigkeitsmesserstreifens streifens (Scheibe) und dessen Auswertung, so-
(Scheibe) weit dies an der Unfallstelle und technisch mog-
lich ist,
(2) Mitwirkung an der Ergriindung der Unfallur-
sache.

75 [3.42.9 | Uber jede derartige Untersuchung | Uber jede derartige Untersuchung ist ein ,Bericht
ist ein Bericht nach Anlage 13 | tber die Untersuchung der Funkenschutzeinrich-
auszufertigen. tungen® (Ldr V 26-23) auszufertigen und der zu-

stindigen Streckenleitung vorzulegen, welche die-
sen mit der Niederschrift {iber Brinde weiterzu-
leiten hat.

e & 43,4.2,11 Ist ein Reisender aus dem fahrenden Zug gefallen,
so sind in dem in der Fahrtrichtung nichstgelege-
nen Zuguntersuchungsbf die Verschliisse der Au-
fentiir, bei der sich der Unfall zugetragen hat,
durch einen Wagenmeister in Anwesenheit des Fdl
(Aufsichtsbeamten o. 4.), nach Moglichkeit auch ei-
nes beizuziehenden Sicherheitsorganes, auf ord-
nungsgemifles Funktionieren zu iiberpriifen. Wenn
nicht feststeht, bei welcher Auflentiir sich der Un-
fall ereignet hat, ist die Untersuchung auf die Ver-
schliisse aller in Frage kommenden Auflentiiren
auszudehnen. Uber das Ergebnis ist vom Zugunter-
suchungsbf mit Beteiligung des die Untersuchung
vornehmenden Wagenmeisters ein ,Bericht iiber
die Untersuchung der Verschlufleinrichtungen an
Auflentiiren von Personenwagen nach Unfillen
durch Hinausfallen aus Ziigen“ (Ldr V 26-24) aus-
zufertigen und durch den das Ereignis behandeln-
den UB-Bf als Beilage zur Durchschrift gemifl
Punkt 3.4.3.10 der Dion vorzulegen.

99 s Jedem beschuldigten Bediensteten

ist Gelegenheit zur Rechtfertigung
zu geben; aus der Einvernahms-
schrift muf} daher eindeutig zu er-
sehen sein, welche Verfehlungen
dem Einvernommenen angelastet
werden. Gibt ein beschuldigter Be-
diensteter seine Verfehlung zu, so
ist am Schluf der Einvernahms-
schrift rechts die Schuldklausel:
,Ich sehe ein, daf} ich gegen die Be-
stimmungen der . .. verstoflen
habe“ anzufiigen. Bestreitet er die
Schuld, so ist dies am Schluf} der
Einvernahmsschrift  festzuhalten
und den Griinden nachzugehen.

o S - Aus der Einvernahmeschrift mufl eindeutig zu er-
sehen sein, welche Stellung der Einvernommene zu

f dem Ereignis bezieht.
105 |3.4.5.1 s Wurde ein Bediensteter wegen eines korperlichen
oder seelischen Zustandes vom Dienst abgeldst, so

ist hievon iiberdies der zustindige Bahnarzt wegen
Erstellung eines Gutachtens sofort zu verstindigen.
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1 2 3 4
Punkte !
Y 2% Bestimmungen
ale " neu 1951 1970
120 |3.6.1 c) 3. wenn das Versagen eines Be- | (3),c) das Versagen eines Bediensteten des ausfiih-

124

Anlagen:

3.7.4

diensteten des ausfithrenden
Verkehrsdienstes ~ stichhaltig
auf eine Indisposition krank-
hafter Natur (z. B. Leiden,
Krankheit, akute Unpiflich-
keit) zuzufithren ist.

Die Abschriften von Zusammen-
fassungen und die Erhebungs-
schriften sind spatestens einen Mo-
r&at nach dem Ereignis einzusen-
en.

Die Bediensteten haben jede ge-
richtliche Vorladung . . .

Neu aufgenommen wurden

Anlage 1 ,Benennung der in dieser Vorschrift genannten Lagerdrucksorten®

Anlage 2 ,Verzeichnis jener Punkte der DV V 26, die bestimmte Bedienstetengruppen fiir ihren Dienst
kennen miissen®

Anlage 6 ,Inhalt der Unfallmappe®.
Die Anlage 3 der Ausgabe 1951 wurde als Anhang 1, die Anlage 24 als Anhang 2 neu aufgelegt.

Richtlinien

renden Verkehrsdienstes auf einen abnorma-
len krankhaften korperlichen oder seelischen
Zustand zuriickzufithren ist. Diesfalls sind
die Erhebungsschriften und eine Abschrift
der Zusammenfassung dem Sanititschef vor-
zulegen.

Die Abschriften von Zusammenfassungen und die
Erhebungsschriften sind spitestens zwei Monate
nach dem Ereignis einzusenden.

Die Bedienstete haben jede gerichtliche oder sicher-
heits-(verwaltungs-)behordliche Vorladung . . .

Ausgabe 1951

Ausgabe 1970

Ereignis Nr. 10, A., c):

wenn ein Schaden an Bahneigentum (Fahrzeuge,
Oberbau und sonstige Einrichtungen), an fremdem
Eigentum (auch Ladegut) von schitzungsweise
mehr als S 10.000,— verursacht wurde.

Ereignis Nr. 10, B., b):

fremdes Eigentum (auch Ladegut) beschidigt wurde
[bei Schiden an Ladegut bis einschlieflich S 1000,—
siehe jedoch Nr. 15, b)].

Ereignis Nr. 15, b):

Beschidigung von Ladegut mit einer Schadenssum-
me bis einschliefflich S 1000,—.

Ereignis Nr. 10, A., ¢):

wenn ein Schaden an Bahneigentum (Fahrzeuge,
Oberbau und sonstige Einrichtungen), an fremdem
Eigentum (auch Ladegut) von schitzungsweise
mehr als S 20.000,— verursacht wurde.

Ereignis Nr. 10, B., b):

fremdes Eigentum (auch Ladegut) beschidigt wurde
[bei Schiden an Ladegut bis einschliefllich S 5000,—
siehe jedoch Nr. 15, b)].

Ereignis Nr. 15, b):

Beschidigung von Ladegut mit einer Schadenssum-
me bis einschlief}lich S 5000,—.

Spalte C
Zu Ereignis Nr. 10, B. neu aufgenommen:

»Fernschriftlich alle Elektrounfille (auch durch
Blitzschlag) gemifl Nr. 10, B, a) an die General-
direktion*.

Zu Ereignis Nr. 15 neu aufgenommen:
»Fernschriftlich alle Elektrounfille gemif§ Nr. 15,
a) und 15, c¢) an die Generaldirektion®

Die Verfigung der GD ZI. 179-2-69 vom 23. Juli
1969 betreffend ,, Auflergewohnliche Ereignisse, die
an das Bundesministerium fiir Verkehr, Sektion II,
fernschriftlich zu melden sind“, wurde in die Richt-
linien eingearbeitet und gelb umrahmt.

)

)

)



)

)

)

)

11. Stiick

Seite 141

Ausgabe 1951

Ausgabe 1970

Anmerkung:

Anmerkung:

5)Die Unfallbereichsbahnhofe haben alle Elektrounfille, bei
denen durch elektrischen Strom einer elektrischen Anlage,
eines elektrischen Betriebsmittels oder durch Blitzschlag
Personen getdtet oder gesundheitlich geschidigt wurden,
der nichsten Bundespolizei- oder Gendarmeriedienststelle
unverziiglich mitzuteilen.

Vorstehende Erginzungen in den ,Richtlinien wurden sinngemifl auch in der ,Meldetafel“ be-

riicksichtigt.

52. Etwas fiir jeden

Beschidigung von Sicherungseinrichtungen bei EK
durch Straflenbeniitzer

Die zum Gegenstand von der GD erlassene
DA. 315/6-1971 vom 24. August 1971 besagt u.
a.: ,Auf Grund des Bundesgesetzes vom 8. Juli
1971, mit dem Vorschriften zur Anpassung des
Verkehrsrechtes an die Entkriminalisierung von
Verkehrsstraftaten und zur Hebung der Ver-
kehrssicherheit erlassen werden (Verkehrsrecht —
Anpassungsgesetz 1971), ist folgende Erginzung zu
der im Betreff angefilhrten Nr. 9 der ,Richtlinien®
erforderlich:

Beschidigungen von Sicherungseinrichtungen
und Verkehrszeichen an schienengleichen Eisen-
bahniibergingen, die bei einem Straflenverkehrs-
unfall entstanden sind, sind der nichsten Polizei-
oder Gendarmeriedienststelle dann nicht mehr zu
melden, wenn die Identitit des Beschidigers dem

Unfallbereichsbf bekannt ist . . .¢

Hiezu ist erliuternd folgendes zu sagen:

Beschidigungen von Sicherungseinrichtungen
bei EK durch Straflenbeniitzer waren bisher ge-
mifl Anlage 3 ,Richtlinien Nr. 9 zur DV V 26
in jedem Fall auf kiirzestem Wege der Gendarme-
rie (Polizei) und dem Gericht zu melden. Auf Grund
der Neuregelung ist eine Meldung seitens des Un-
fallbereichsbf nur mehr dann erforderlich, wenn
der Beschidiger Fahrerflucht begeht. Erstattet er
aber Meldung bei der Behorde und nicht bei einer
Bahndienststelle (z. B. Bf, Schrankenposten) —
dies ist nunmehr ihm selbst iiberlassen —, so ist
es Aufgabe des Unfallbereichsbf, die Behorde um
Bekanntgabe der Identitdt zu ersuchen.

Heizungsmingel bei Reisezugwagen

Im Zuge der Behandlung von Beschwerden
iiber Heizungsmingel in Reiseziigen mufite die
Feststellung gemacht werden, dafl derartige Mingel
tage-, ja sogar wochenlang nicht behoben wurden,
da vom Zugbegleitpersonal keinerlei Meldung iiber
die bereits bei Fahrtbeginn bestandenen oder
wihrend der Fahrt aufgetretenen Mingel erstat-
tet wurde.

Wir bringen in diesem Zusammenhang die
einschligigen Bestimmungen iiber die Meldepflicht
des Zugbegleitpersonals in Erinnerung und verwei-
sen besonders auf

die DV V 3, Punkte 464, 467 (Schaffner),
die DV V 3, Punkte 518 d) 1), 525 (Zugfiihrer),

die DV M 31, Punkte 72 e) und 74 (Zugbegleiter,
Bahnhofbedienstete, techn. Wagendienst),

den DB 830/4, Punkte 26 und 27 (Zugbegleiter),

den DB 836/11 Allgem. Teil, Punkt 2,13 (Zugbe-
gleitmannschaft) und

die DA. Z. 4330-5-1969 betreffend das Meldever-
fahren mittels der Schadenliste (Zugbegleiter).

Selbstverstindlich gilt hinsichtlich der Ver-
pflichtung zur Meldung gleiches auch fiir alle an-
deren technischen Mingel, z. B. Beleuchtungs-
mingel.

In Hinkunft wird bei jedem Beheizungsman-
gel, der im Beschwerdeweg aufgezeigt wird, ge-
priift werden, ob den einschligigen Vorschriften
zur Behebung des Mangels entsprochen wurde,
wobei der Meldung des Mangels besonderes Augen-
merk zugewendet wird.

Die Behebung der Heizungsmingel fillt zwar
iiberwiegend in die Kompetenz der technischen
Dienste; die bestehende Betriebskonzeption er-
fordert jedoch gerade auf diesem Gebiet engste
Zusammenarbeit mit den beteiligten Dienstzwei-
gen, wobei auch dem Betriebsdienst hinsichtlich
Meldung und Veranlassung ein grofles Mafl an
Verantwortung zufillt.

Belohnungswiirdiges Verhalten dreier
Bediensteter

Am 16. August um 6.08 Uhr entrollte im
Gf-Bf Klangen beim Verschub eines Bezirksgiiter-
zuges der ungebremste Schluffbremswagen auf das
Streckengleis in Richtung Ober Grafendorf (Ge-
fille 6 %/00). Er befuhr auf der 5,5 km langen Strek-
ke 12 unabgeschrankte EK, wobei es jedoch gliick-
licherweise zu keiner Gefihrdung von Straflenbe-
niitzern kam. Da der Geschaftstithrer vom Ent-
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rollen des Fahrzeuges vorerst keine Kenntnis hatte,
blieb der Fdl des Bf Ober Grafendorf in Unkennt-
nis der Sachlage.

3 aufmerksame Bedienstete im Bf Ober Gra-
fendorf verhinderten, dafl es zu schweren Folgen
des Ereignisses kam:

Es waren dies Verschieber Alois Puhrer, Ver-
schubaufseher Franz Burger und Tfz-Fithrer Ad-
junkt Helmut Koller, Zgfst. St. Polten Alpenbf.

Puhrer befand sich am siidlichen Bf-Ende in
Richtung Gf-Bf Klangen und war eben dabei,
die Weiche 60 in die Grundstellung zu sperren,
als er den sich nihernden Wagen bemerkte. Der
Verschieber lief zuerst zur Blinklichtanlage im
km 12,105 (siidliches Bf-Ende), schaltete sie sofort
ein und verhinderte damit den Zusammenprall
des entrollten Fahrzeuges mit 2 eben zur EK fah-
renden Pkw. Dann rief er dem auf Gleis 8 beim
Verschub-Tfz befindlichen Verschubleiter zu, rasch
zum nordlichen Bf-Ende (Richtung St. Polten) zu
fahren und zu versuchen, den Wagen mit dem
Tfz aufzufangen. Burger handelte unverziiglich,
fuhr mit dem Tfz iiber die Einfahrweiche 1 auf
das Streckengleis und stellte die Weiche in die
Grundstellung. Anschliefend gelang es Tfz-Fiihrer
Koller den Wagen langsam aufzufangen und
schlieflich nach Uberfahren einer weiteren unab-
geschrankten EK zum Stillstand zu bringen.

Durch das rasche und umsichtige Handeln
der 3 Bediensteten wurde — abgesehen von wei-
teren Gefihrdungen von Straflenbeniitzern auf
der anschliefenden Strecke in Richtung Schwa-
dorf — moglicherweise ein folgenschwerer Zu-
sammenstofl des entrollten Fahrzeuges mit dem

vom gesperrten Bf Schwadorf bereits abgefahrenen
Personenzug 4511 verhindert. Es ist daher beab-
sichtigt, die 3 Bediensteten zu beloben und zu be-
lohnen.

53. 100 Jahre Pustertal-Bahn

Am 14. November 1971 wird ein Festzug die
Strecke von Lienz bis Franzensfeste befahren. In
allen Bahnhofen in Ost- und Siidtirol wird dieser
Sonderzug feierlich empfangen werden, gilt es doch
die Eroffnung der Pustertal-Bahn vom 20. Novem-
ber 1871 festlich zu feiern.

Die K. k. priv. Siidbahn-Gesellschaft wurde
bereits in der Konzession vom 23. September 1858
verpflichtet, nach Ablauf des Jahres 1865, sofern es
die Regierung verlangt und /3 der Herstellungs-
kosten des Unter- und Oberbaues bzw. der Grund-
einlosen trigt, im Anschlufl an die Kirntner-Bahn
Marburg—Villach die Bahn Villach—Brixen und
weiters jene von St. Peter—Fiume zu bauen. Die
Aufforderung der Regierung erfolgte nach dem
Krieg von 1866. Nach Vorlage der Bauprojekte
wurde erst durch das Gesetz vom 20. Mai 1869
die finanzielle bzw. rechtliche Grundlage fiir einige
Bahnbauten, darunter die der Pustertal-Bahn, ge-
schaffen. In dem Ubereinkommen mit der Siid-
bahngesellschaft vom 27. Juli 1869 wurde festge-
legt, dafl die Bahnlinie Villach—Franzensfeste
(frither bis Brixen vorgesehen) eingleisig angelegt
werden sollte, wobei aber die Grundlosung fiir

einen zweigleisigen Betrieb durchgefiihrt werden
muflte. Fiir den Bau und die Inbetriebsetzung der
Bahn wurde der 1. September 1872 fixiert und
weiters festgehalten, dafl Tarife und Transportbe-
stimmungen wie auf den iibrigen Linien der Siid-
bahn-Gesellschaft zu gelten hitten.

Der Bau der Strecke Villach—Lienz wurde
mit Vertrag vom 21. Juli 1869 an die Baufirma
E. Gouin & Comp., Paris, im Pauschalakkord und
mit Vertrag vom 9. Oktober 1869 der Bau der
Strecke Lienz—Franzensfeste an die Baufirma H.
Hiigel, M. Sager und C. Angermann, die ihren
Standort in Brunneck aufschlug, iibertragen. Beide
Firmen begannen im Oktober 1869 mit den Arbei-
ten, die vom damaligen Baudirektor der Stidbahn
Karl Preninger und dem Direktor fiir Hochbauten
Architekt Wilhelm Flattich iiberwacht wurden.
Die bereits im November 1869 einsetzenden
Schneefille von zirka 2 Fufl Hohe behinderten
die Arbeiten sehr, doch war mit Beginn des Jahres
1870 wieder rege Bautitigkeit zu verzeichnen;
z.B. standen im Mirz 1870 bei beiden Baufirmen
zwischen Villach und Franzensfeste 2045 Tag-
Iohner sowie 335 Professionisten mit 88 Pferden

)
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und 514 Karren im Einsatz. Auf der Bahntrasse
mufiten aufler Damm- und Uferschutzbauten 23
Gitterbriicken (4 aus Paris, 3 aus Graz und 16
aus Pforzheim) errichtet und 5 Tunnel gebaut
werden. Die strategische Briicke vor und nach der

7 %, im westlichen Abschnitt davon teilweise
bis 18 %00 Steigung und zwischen Thal und Abfal-
tersbach eine Steigung bis 25 0. Damals bestan-
den auf der Bahnlinie 24 Bahnhofe mit 177 Wei-
chen, 2 Haltestellen sowie 242 Hochbauten, davon

—

Bauabschnitt in der Lienzer Klause gegen Osten gesehen

Durchfahrt durch das Fort Franzensfeste mufite
zum Einziehen in das Fort gebaut werden.

Der Bahnbau ging so schnell vor sich, daf} die
technisch-polizeiliche Priifung der Bahnstrecke Vil-
lach-Franzensfeste am 10. und 11. November 1871
durchgefithrt werden konnte. Die Kommission
stellte im Protokoll von Brixen am 12. Novem-
ber 1871 fest, dafl der bauliche Zustand der aus-
gefilhrten Anlagen der Bahnstrecke in bezug auf
thre Betriebsfihigkeit den Bestimmungen der
Eisenbahnbetriebsordnung vom 16. November
1851 entsprach. Der Betrieb auf der Pustertal-Bahn
konnte — nachdem ein Kommissionszug am 16.
November 1871 die gesamte Strecke anstandslos
befahren hatte — am 20. November 1871 aufge-
nommen werden (10 Monate vor dem fixierten
Termin vom 1. September 1872). Ein eigentlicher
Eroffnungszug verkehrte damals nicht.

Die 209,2 km lange Pustertal-Bahn hatte zwi-
schen Villach und Lienz eine grofite Steigung von

178 Wirterhiuser. Die Schienen waren von Graz
und Ternitz geliefert worden. Die Heizhiuser
Lienz und Innichen waren mit 2 Drehscheiben
ausgestattet; in Lienz waren 17 Lokomotiven und
in Villach, Innichen und Franzensfeste je 1 Reser-
velok stationiert. Schneepfliige gab es in Villach,
Lienz, Innichen, Brunneck und Franzensfeste.

Die Eroffnung der Strecke Villach—Franzens-
feste bildete den Abschlufy einer zweiten grofien
westostlichen Linie, welche die Siidbahn-Gesell-
schaft fiir sich entscheiden konnte. Diese Parallele
zur groflen westostlichen Linie der norditalieni-
schen Eisenbahnen hatte fiir Osterreich-Ungarn
eine doppelte Bedeutung, denn sie machte Oster-
reich handelspolitisch und militirisch von den ita-
lienischen Eisenbahnen unabhingig und war zu-
gleich das Verbindungsglied zwischen Ungarn und
dem Westen der Monarchie. War es daher nun-
mehr méglich von der Reichshaupt- und Residenz-
stadt Wien iiber die Pustertal- und Brenner-Bahn
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K. k. priv. Sidbahn-Gesellschaft.

Grittnung dev Bahusteecke

LLACH-FRANZENSFESTE.

Am 20. November . J. wird die Eisenbahnstrecke Villach-Franzensfeste fir den Personen-
und Sachenverkehr eroffuet, und wird von diesem Tage angefangen auf der Linie Marbuirg-Villach-
Framzensfeste eine neue Fahrordnung ins Leben treten, welche durch Affichen besonders kundgemacht
werden wird.

Das Betriebsreglement der Siidbahn ist auch fiir diese neue Strecke giltig und finden die mit -
Kundmachung vom 1. November d. J. veroffentlichten, vom 15. November d. J. an giltigen Tarife auch auf
der Linie Villach-Franzensfeste Anwendung.

Wien, im November 1871.

Die General-Direction.
Anzeige iiber die Betriebsaufnahme der Bahn

nach Innsbruck zu gelangen, so konnten auch undSiiddeutschland 8—10Mill. ZentnerGetreide aus
Giiter von Ungarn rascher in den Westen ge- Ungarn. MitVollendung derPustertal-Bahn und der
bracht werden; bezogen doch damals die Schweiz tiirkischen Bahnen war fiir den Reise- und Giiter-
zirka 2—3Mill. Zentner, Frankreich 3 Mill. Zentner zugverkehr der grofle Verkehrsweg London—

5 s

- s - S oy %

1882 — Ansicht gegen Thal an der Halterbachbriicke, km 279,0—279,5
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1965 — Bahnhof Thal

Calais—Ko6ln —Miinchen — Innsbruck—Villach—
Alexandrien geplant. Die Bahn brachte dem
Pustertal Leben und gleichzeitig den Anschlufl an
die grofle Welt. Hatte Lienz zur Zeit des Bahn-
baues zirka 2000 Einwohner, so waren es 1914
bereits 6000, davon 45 %o Eisenbahner mit ihren
Familien; im Heizhaus standen 75 Lokomotiven.
Heute nach 100 Jahren zihlt Lienz 12.600 Ein-
wohner.

Nicht nur die Drau, die westlich von Inni-
chen entspringt, sondern auch der Rienzfluff, bei
Toblach entspringend, brachte oft Uberschwem-
mungen, nicht nur fiir das Rienz- und Drautal,
sondern auch fiir die Pustertal-Bahn. Aufler vielen
kleineren Unterbrechungen fithrten Unwetter tiber
den grofiten Teilen Mitteleuropas vom 16.—20.
September 1882 und vom 28.—30. Oktober 1882
zur Unterbrechung der Pustertal-Bahn bzw. auch
der Brenner-Bahn durch Uberschwemmungen des
Eisack. Wihrend der Verkehr auf der Brenner-
Bahn bereits am 19. Dezember 1882 wieder auf-
genommen werden konnte, war es erst am 27.
Jinner 1883 wieder mdglich, die Pustertal-Bahn zu
befahren.

Die zwischen 1. und 3. September 1965 iiber
Westkirnten und Osttirol hereingebrochene Hoch-
wasserkatastrophe hat an den Anlagen der OBB im
Drautal schwere Schiden verursacht, so dafl erst am
17. November 1965 wieder der durchgehende Ver-
kehr auf der Pustertal-Bahn aufgenommen werden
konnte.

Die DPustertal-Bahn  Villach—Franzensfeste
durchzieht ein an Naturschonheiten reiches Gebiet.

: Zerstorung durch die Drau

Von Villach bis Lienz verliuft die Bahn in dem
von michtigen Bergen eingeschlossenen Tal bei-
nahe durchaus am linken Ufer der Drau. Hier
waren bedeutende Uferschutzbauten notwendig.
Von Lienz aufwirts verliuft die Linie noch im
Tal, erreicht dann die Lehne und wird bei einer
Steigung von 25 %00 durch die Gebirgsschlucht bei
Abfaltersbach gefiihrt. Die Bahn iibersetzt dann
die Drau und wird bis knapp nach der Landes-
grenze bei Unter-Vierschach am rechten Ufer der-
selben gefiihrt, geht hier abermals auf das linke
Ufer iiber und erreicht bei Toblach die Wasser-
scheide zwischen Drau und Rienz. Von hier aus
geht sie in der Talsohle der Rienz bis Welsberg
und sodann an der Lehne bis Brunneck. Vor
Brunneck iibersetzt sie die Rienz iiber einen Via-

dukt.

Von Brunneck bis Miihlbach den Charakter
einer Talbahn tragend, verlifit die Pustertal-Bahn
hier das Rienztal und biegt iiber die Schabserhohe
in das Eisacktal ein. Nach Ubersetzen des Eisack
und Passieren der dufleren Forts der Festung Fran-
zensfeste miindet sie in die Brenner-Bahn ein.

Stirksten Verkehr hatte die Pustertal-Bahn
im November 1918 bei Riicktransport der Trup-
penmassen der Osterr.-ung. Armee und 1943—1945
beim Nachschub fiir den Stidabschnitt der Front zu
bewiltigen. Wie zur Zeit nach der Eréffnung der
Bahn die Holztransporte nach Italien zunahmen,
wird auch heute noch sehr viel Holz — auch vom
Ausland — iiber diese Strecke gefiihrt. Die Puster-
tal-Bahn verbindet heute Osttirol im Korridor-
verkehr iiber Innichen und Brenner mit der Lan-
deshauptstadt Innsbruck.
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54. 80 Jahre Erzberg-Bahn

(Beitrag des BB-Ob. Kmrs. Horst Knely der BBD Villach)

Der Spateisenstein des Steirischen Erzberges,
der schon seit vorrdmischer Zeit abgebaut wird,
konnte urspriinglich nur mit primitiven Mitteln,
wie Tragkorben,Sackziigen und Fuhrwerken, zu Tal
und somit zu den Verarbeitungsstitten gebracht
werden. Seit den dreifliger Jahren des vorigen
Jahrhunderts gab es dann einen primitiven, schmal-
spurigen Schienenweg, der lange Zeit fast die aus-
schlieflliche Moglichkeit fiir die Herabschaffung
der Ausbeute des Erzberges blieb. Seit 1878 hatte
der vom Erzberg iiber den Pribichl gegen Vor-
dernberg hinabfiihrende Teil desselben Lokomotiv-
betrieb. Durch ein System von Horizontalbahnen,
Bremsbergen und Sturzschichten wurde die Ho-
hendifferenz zwischen den Forderstitten und den
in Eisenerz (19 Stiick) und Vordernberg (14 Stiick)
liegenden Schmelzéfen iiberwunden. Diese mit der
Gewinnung und Verhiittung der Schitze des Stei-
rischen Erzberges iiberwiegend befafiten Orte
waren schon friithzeitig an das bestehende Schienen-
netz angeschlossen worden; Vordernberg durch die
am 18. Mai 1872 erdffnete, 15,2 km lange Leoben-
Vordernberger-Bahn als Verbindung zur Siidbahn,
Eisenerz durch die 14,6 km lange Zweiglinie Hieflau
—Eisenerz der Kronprinz-Rudolf-Bahn, die am
6. Janner 1873 den Betrieb aufgenommen hatte.
Die Liicke Eisenerz—Vordernberg aber blieb be-
stehen, obwohl bereits im Jahre 1864 in einer
vom Handelsministerium ausgegangenen Denk-
schrift zu dem Entwurf eines neuen Eisenbahn-
netzes der Osterreichischen Monarchie unter den-
jenigen Bahnen, deren Erbauung zunichst in Be-
tracht zu kommen hitte, auch schon eine Linie
Bruck a. d. Mur—Leoben—Steyr—Haag aufge-
schienen war, wobei die fiir einen Bahnbau ungiin-
stige Gelindebeschaffenheit im Abschnitt Vordern-
ber—Eisenerz—Hieflau schon entsprechend her-
vorgehoben wurde. Diese Schwierigkeiten bzw.
die zu ihrer Bewiltigung erforderlichen Kosten
behinderten damals und dariiber hinaus noch fiir
lingere Zeit die Ausfitlhrung der geplanten Pro-
jekte. Die am 19. Juli 1881 durch Zusammenschlufl
fast aller grofleren, eisenverarbeitenden steirischen
Werke entstandene Osterreichische-Alpine Mon-
tangesellschaft erkannte indessen sehr bald, welche
Bedeutung die Ausfiillung dieser Liicke fiir sie
hatte und das alte Projekt tauchte wieder auf. Die
Gesellschaft lief nunmehr neuerlich Studien iiber
die Anlage einer Eisenbahn von Eisenerz nach
Vordernberg vornehmen, welche auch geeignet sein
sollte, dem Abbau des Erzberges zu dienen. Diese
Studien fiihrten zu der Erkenntnis, daf} der Bau
einer Adhisionsbahn infolge der ungiinstigen ort-
lichen Verhiltnisse iibergrofle Kosten verursachen
und auflerdem ihren eigentlichen Zweck, nimlich
die Erklimmung der Etagen des Erzberges sowie
die Einbeziehung der Vordernberger Werke, ginz-
lich verfehlen wiirde. Die Angelegenheit geriet
dadurch wieder ins Stocken, bis die glinzenden
Erfolge, welche bei der Harzbahn Blankenburg—
Riibland mit dem auf der vereinigten Anwendung

von Adhisions- und Zahnstangenstrecken beruhen-
den Abt’schen Betriebssystem erzielt wurden, die
Bewiltigung grofler Nutzlasten auf sehr starken
Steigungen moglich erscheinen liefen. Somit bot
sich eine rationelle L3sung fiir die schon so lange
geplante Bahnverbindung zwischen Eisenerz und
Vordernberg an. Nach Erlangung der Konzession
zum Bau und Betrieb einer teils als Adhisions-,

~ teils als Zahnstangenbahn auszufithrenden normal-

spurigen Lokalbahn von Eisenerz iiber den Pri-
bichl nach Vordernberg am 10. Oktober 1888, um
die sich die Osterreichisch-Alpine Montangesell-
schaft beworben hatte, wurde der Bahnbau rasch-
in Angriff genommen. Fiir die Aufbringung des
Anlagekapitals sorgte eine am 8. Mai 1889 unter
der Firma ,Localbahn Eisenerz—Vordernberg®
mit dem Sitz in Wien errichtete Aktiengesellschaft.
Wassereinbriiche in den Tunnels sowie ungiinstige
Gebirgsbeschaffenheit erschwerten den Bahnbau
betrichtlich und verursachten unvorhergesehene
Mehrkosten. Zu deren Bedeckung fafite die Re-
gierung, unter deren Aufsicht der Bau vollzogen
wurde, gleich die ginzliche Verstaatlichung ins
Auge, die dann auch 1893 vollzogen wurde. Be-
reits am 5. September 1891 wurde die ,Localbahn
Eisenerz—Vordernberg“, vorerst ausschlieflich nur
fir den Giiterverkehr der Osterreichisch-Alpine
Montangesellschaft, dem Betrieb iibergeben.

Die 19,95 km lange Erzbergbahn ist heute die
einzig normalspurige Zahnradbahn Osterreichs.
Ihre Hauptbedeutung liegt, wie schon zur Zeit
des Bahnbaues, auf dem Gebiete des Erztranspor-
tes. Mit nur 26 km Schienenweg stellt sie die
kiirzeste Verbindung zwischen der Erzverladestelle
Erzberg und dem Hiittenwerk Donawitz dar. Al-
lerdings muf} auf dem Weg dorthin die Wasser-
scheide zwischen Enns und Mur, der 1206 m hohe
Pribichlpafi, iiberwunden werden, was zur Folge
hat, daf auf einer Strecke von rund 5 km die be-
ladenen, bergwirts zu fithrenden Ziige geteilt und
in zwei Halbziigen von jeweils zwei Lokomotiven
zum Bahnhof Pribichl gebracht werden miissen.
Von dort aus erfolgt der Weitertransport in ste-
tigem Gefille zum Bahnhof Vordernberg, wo die
Zige dann von Adhisionslokomotiven tibernom-
men und nach Donawitz gefilhrt werden. Die
Bahnlinie ist zwischen den Bf Vordernberg und
Erzberg stark belegt. Durchschnittlich 7 Erzziige
tdglich sowie die gleiche Anzahl von Erzwagenleer-
ziigen gestalten den Verkehr recht ansehnlich, wo-
zu an Sonn- und Feiertagen noch ein ,Ausflugs-
zug®, der sich grofler Beliebtheit erfreut und bis
Prabichl fihrt, kommt. Dariiber hinaus verkehren
zwischen Vordernberg und Eisenerz tiglich noch
drei Personenzugspaare sowie dreimal in der Woche
ein Bezirksgiiterzug.Bemerkenswert ist die Erzberg-
bahn vor allem wegen ihrer einzigartigen Trassen-
fihrung. Ausgehend vom 692 m hoch gelegenen
Bf Eisenerz, schraubt sie sich mit nur 12 km
Schienenweg bis zum 1206 m hohen Pribichlpafl
empor, um danach wieder ihren Weg ins Tal zu
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nehmen und nach weiteren 8 km im 768 m hoch
liegenden Bf Vordernberg zu enden. Fiinf Tunnels,
wovon drei im Zahnstangenbetrieb durchfahren
werden, sowie 8 Viadukte lassen die Schwierigkei-
ten erkennen, die von den Erbauern dieser Bahn
gemeistert werden mufiten.

Die Zugforderung wird mit Lokomotiven der
Reihe 97, 197 sowie einer Diesellokomotive be-
wirkt. Eine noch gewaltigere Lokomotive, die ehe-
mals stirkste Zahnrad-Dampflokomotive der Welt
stand als 297.401 von 1941 bis 1964 im Einsatz und
ist heute im ,Fahrzeugdepot Vordernberg® des
Osterreichischen Eisenbahnmuseums als Ausstel-
lungsstiick hinterstellt. Fiinf Bahnhofe und drei
Haltestellen liegen auf dieser Strecke. Die grofite
Steigung betrigt 71 %o0. Die zweilamellige Zahn-
stange ist nicht durchgehend verlegt, sondern an
ebeneren Streckenabschnitten unterbrochen. Ihre
Gesamtlinge beliuft sich auf 14,6 km, die Strecken-
linge hingegen auf 19,95 km.

Der Reisende, der einen Zug der Erzberg-
bahn besteigt, durchfihrt eine prachtvolle Land-
schaft, geniefit groflartige Ausblicke auf den grof-
ten Erztagebau Europas, den Steirischen Erzberg,
und bekommt ein einzigartiges Hochgebirgspano-
rama zu Gesicht. Da der Betrieb fast ausschlieflich
mitDampflokomotiven gefiihrtwird, kommen auch
Liebhaber der Eisenbahnromantik nicht zu kurz.

Wer heute die beschriebene Bahnlinie durch-
fahrt, sollte stets daran denken, dafl vor rund
80 Jahren hervorragende Fachleute auf dem Ge-
biete des Eisenbahnbaues unter schwierigsten Ver-
hiltnissen und ungiinstigster Gelindebeschaffen-
heit sowie unter Anwendung vollkommen neuer
Erkenntnisse eine eisenbahnbau- und betriebs-
technisch einzigartige Bahnverbindung zwischen
Eisenerz und Vordernberg schufen, zum Wohle des
umliegenden Landes und seiner Bewohner und
zum Nutzen der Osterreichischen Wirtschaft sowie
des Fremdenverkehrs.
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55. Kundendienst

Aus einem Schreiben der BBDion Linz:

»Am 12. Juli 1971 um 7.21 Uhr trat zwischen
den Bf Vocklabruck und Timelkam {iiber dem
Streckengleis 1 eine Fahrleitungsstorung durch ei-
nen Tragseilrifl ein. Da die Wiederherstellung den
ganzen Vormittag in Anspruch nahm, wurde fiir
die Ziige der Westbahn Falschfahren eingefiihrt.
Fir die Ziige der Strecke Vocklabruck—Kammer-
Schorfling, die dieses Streckenstiick in beiden Fahrt-
richtungen befahren, mufite Schienenersatzverkehr
eingerichtet werden. Der Schienenersatz 6616 zum
Anschluf an Zug 2324 Attnang-Puchheim—
Linz war nicht nur verspitet, er fuhr auch die Hst.
Oberthalheim-Timelkam nicht an. Hier warteten
4 Reisende, die nach Wels zum D 220 ,Donau-
kurier’ zur Weiterreise nach Deutschland wollten.
Sie erfuhren erst als die Abfahrtszeit des Zuges 6616
(9.49 Uhr) lingst iiberschritten war, daf der Zug-
verkehr unterbrochen ist. Ein Autofahrer brachte
sie zum Bf Vocklabruck, wo Zug 2322 eben weg-
gefahren war. Die Vorsprache der Reisenden beim
Fdl und ihr Miflgeschick, keinen Anschlufl nun zum
,Donaukurier’ nach Wels zu haben, horte der in
der Personenkasse neben der Fahrdienstleitung be-
findliche Personenkassier Rudolf Pointner mit. Da
bis zu den nichsten Reiseziigen eine lingere Pause
war, war er leicht fiir einige Zeit abkommlich.
Pointner erklirte sich sofort bereit, die Reisenden
mit seinem Pkw nach Attnang-Puchheim zum Zug
2324 zu bringen. In den ,Oberdsterreichischen
Nachrichten® vom 21. Juli 1971 wurde dieses kun-
denfreundliche Verhalten unter ,Gutpunkte® lo-
bend erwihnt. Uber denselben Bediensteten er-
hielten wir am 11. August 1971 von einer Frau ein
Dankschreiben. Sie fuhr am 9. August 1971 mit ei-
nem Linienbus von Attersee nach Vocklabruck. Sie
verlieB den Autobus bei der Anhaltestelle Stadt-
platz. Kurz nach dem Aussteigen bemerkte sie, dafl
sie ihre Handtasche mit Dokumenten und einem
groferen Geldbetrag im Autobus vergessen hatte.
Der Autobus war inzwischen zur Endstelle Vockla-
bruck Bf gefahren. Da die Frau gehbehindert ist,
brauchte sie einige Zeit, bis sie zum Bf kam. Der
Autobus war nicht mehr da. In Threr Verzweif-
lung wandte sie sich an den Bediensteten des Per-
sonenschalters (Pointner). Der versuchte zuerst
durch einige Telefonanrufe den Standplatz des
Autobusses ausfindig zu machen. Da ihm dies nicht
gelang und er wiederum eine Zugpause und diesmal
auch einen Einschiiler zur Vertretung hatte, meldete
er sich fiir einige Zeit ab und fuhr wieder mit sei-
nem Pkw mit der Frau in die Stadt, weil er als Ein-
heimischer wufite, wo die auswirtigen Autobusse
meistens abgestellt werden. Er fand auch tatsichlich
den gesuchten Autobus und die vergessene Tasche
konnte der Frau unversehrt zuriickgegeben werden.

Wie uns sein Bf-Vorstand mitteilte, hat
Pointner schon oft derartige Hilfe geleistet und
ist durch sein hofliches und kundenfreundliches
Wesen bekannt. Alle seine Hilfeleistungen erfolgen
uneigenniitzig und er lehnt jedes Entgelt dafiir

ab «

Fiir Ass. Rudolf Pointner des Bf Vécklabruck

wurde ein Belohnungsantrag gestellt.

Man schrieb uns:

»Anlillich des Bundeslagers der Pfadfinder
Osterreichs wurde nicht nur durch die Fihrung
eines Sonderzuges mit dem Zielbf Ludesch, son-
dern auch durch Sonderwaggons und Sonderanhal-
tungen fiir das Bahnpersonal des Bf Ludesch nicht
unbetrichtlicher zusitzlicher Arbeitsaufwand ver-
ursacht.

Das Bahnpersonal hat sich dieser Arbeit in
vorbildlichster Weise unterzogen und so mochten
die Pfadfinder Osterreichs nicht versiumen, die
Direktion zu bitten, den betroffenen Bediensteten
Dank und Anerkennung namens der Pfadfinder
Osterreichs auszusprechen.

Mit besten Griiflen fiir die
Pfadfinder Osterreichs®

So war es richtig

,Fir die Heimreise aus meinem Urlaub be-
niitzte ich den Zug mit der Planabfahrt Eben im
Pongau 14.42 Uhr iiber Amstetten—Wien 21.50
Uhr. Auf der Fahrt durch das Ennstal fiel mir
wohltuend der saubere, oft renovierte Zustand der
Bahnhofe auf. In Pochlarn, als der Zug zirka
10 Minuten hielt, wurden die Reisenden in hof-
licher Art vom Zugpersonal darauf aufmerksam
gemacht, dafl nach einem Oberleitungsriff mit einer
lingeren Wartezeit zu rechnen sei. Altere Leute,
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die mit dem Fernsprechautomaten nicht umgehen
konnten, wurden von einem Schaffner in dessen
Gebrauch unterwiesen. Vor der Weiterfahrt wurde
auf die Umsteigmoglichkeit auf einen schnelleren
Zug ohne Aufzahlung hingewiesen. Als wir um
1.00 Uhr im Bf Hiitteldorf mit umfangreichem
Gepack aus dem Zug stiegen, eilte der dienst-
habende jiingere Fahrdienstleiter herbei und trug
den schwersten Koffer durch die ganze Bahnunter-
fiihrung auf die Hackinger-Seite. Es war eine be-
schwerliche Fahrt, jedoch durch o. a. Umstinde
gerne entschuldigt; fur die Freudlichkeit des so
oft geschmihten OBB-Personals mochte ich mich
bestens bedanken.

Mit Grufd
H.H., Wien 13.¢

»Sehr geehrte Herren !

Als meine Frau und ich am Freitag, 6. August,
abends von einem Besuch in Krems nach Gars zu-
riickfuhren, unterliefen wir es, in Hadersdorf um-
zusteigen und merkten erst in Absdorf-Hippers-
dorf, dafl wir im falschen Zug waren. Dank der
Hilfsbereitschaft und der besonderen Bemiihungen
der Bahnbeamten und Schaffner in Absdorf-Hip-
persdorf und Sigmundsherberg, gelangten wir
trotzdem spit abends noch nach Gars, und dafiir
mochten wir durch Sie diesen Beamten, deren
Namen wir leider nicht kennen, unseren herz-
lichen Dank und unsere Anerkennung aussprechen.

Hochachtungsvoll
B Rea Bl i
(Giste aus Israel)“

56. Unfallverhiitung

(Beitrag des Kassenkontrollors Gustav Wintersberger der BBDion Linz,
vormals Sicherheitsbeamter III des Bf St. Valentin)

Der folgende Artikel ist vom 16. November
bis 31. Dezember 1971 im Schaukasten fiir den
Unfallverhiitungsdienst auszuhingen !

In den nun 13 Jahren, in denen ich die ehren-
volle, hochst notwendige, jedoch keinesfalls leichte
Aufgabe eines Sicherheitsbeamten III ausiibte, habe
ich so vieles gesehen, was der Miihe wert ist,
griindlich erforscht zu werden. Eines hat mich
am meisten beschiftigt: Wie kommt es, daf§ gerade
junge Bedienstete hiufig so schwer zu Schaden
kommen, daf} sie nur bedingt weiterverwendet
werden konnen?

Ich versuche nun das Ergebnis meiner Be-
mithungen niederzuschreiben und hoffe, daf}
einiges davon fiir die Unfallverhiitung brauchbar
sein kann.

Als ich vor 13 Jahren das Amt eines Sicher-
heitsbeamten {ibernahm, war ich ziemlich ahnungs-
los. Ich war Bahnhofaufsichtsbeamter III geworden,
der gleichzeitig Sicherheitsbeamter III war. Ich
brauchte eine gewisse Anlaufzeit, um mich mit
der Materie vertraut zu machen und in die neue
Aufgabe hineinzuwachsen. Wenn ich anfinglich
einen Bediensteten sah, der gegen die Unfallver-
hiitungsvorschrift verstieff, versuchte ich, ihn
durch eine Aussprache auf den rechten Weg zu
bringen. Der Erfolg war meistens sehr gering. Ein
schwerer Unfall veranlafite mich mein Verhalten
grundlegend zu indern und Wege zu suchen, die
Erfolge versprechen.

Jeder neu Aufgenommene wird vom Schu-
lungsbeamten fiir den Verkehrsdienst in den Ver-
kehrs- und vom Sicherheitsbeamten III in den
Unfallverhiitungsvorschriften unterwiesen. Im all-
gemeinen sind die jungen angehenden Verschieber
fleifig und aufnahmefihig. Durch wiederholte
Aussprachen bestitigt der junge Verschieber dem

Sicherheitsbeamten III sein Wissen iiber die Un-
fallverhiitung. Nach 3-monatiger Einschulung soll
die Verwendungspriifung abgelegt werden. Vorher
begeht der Sicherheitsbeamte III mit dem jungen
Eisenbahner dessen zukiinftigen Arbeitsplatz und
fithrt ihn, ohne daff dieser es weif}, absichtlich
zu jenen Unfallquellen, mit denen er in Hinkunft
am hiufigsten konfrontiert wird. Es soll das Ver-
halten des jungen Verschiebers in den Gleisanlagen
tberpriift werden. Meistens ist das Ergebnis sehr
zufriedenstellend. Er steigt iiber Schienen und Wei-
chen, Fahrzeuge werden durch Bremserhiitten
tiberstiegen oder sie werden umgangen. Zum Kup-
peln tritt er ins Gleis, indem er sich am Verschie-
berhandgriff festhilt und unter dem Puffer durch-
schliipft. Die Kuppel wird richtig am Gelenk ge-
nommen und in den Zughaken eingeworfen. Zwi-
schen Wagen geht er nur dann aufrecht durch,
wenn sie mindestens eine Wagenlinge voneinander
entfernt sind. Der Hemmschuh wird am Hand-
griff genommen, aufgelegt und dem Wagen ent-
gegen geschoben.

Das Ergebnis ist gut und der Bedienstete wird
dem Schulungsbeamten fiir den Verkehrsdienst zur
Ablegung der Verwendungspriifung zugefiihrt.
Nach der erfolgreich abgelegten Verwendungsprii-
fung, beginnt die Entwicklungszeit des Verschiebers
bei der Dienstleistung unter eigener Verantwor-
tung. Nach einigen Monaten kann festgestellt wer-
den:

Sein Verhalten hat sich sehr zu seinem
Nachteil verindert. Den Grofiteil von dem,
was er frither richtig gemacht hat, macht er
jetzt falsch. Seine Dienstleistung ist bereits
auf Erhaltung der grofltmoglichen Bequem-
lichkeit ausgerichtet. Er iibersteigt kaum mehr
Schienen und Weichen. Lissig geht er zwi-
schen Fahrzeugen hindurch, ohne auf den Ab-
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stand zu achten. In den seltesten Fillen ver-

wendet er den Kupplerhandgriff und sein

Auf- und Abspringen verrit artistisches Kon-

nen. Den Hemmschuh hilt er beim Auflegen

an der Anlauffliche, weil er leichter zu tragen
1st.

Der Verschieber ist mit diesem Verhalten fiir
einen Unfall reif geworden. Bei Analysierung der
Wandlung im Verhalten des Bediensteten bin ich
zu folgender Erkenntnis gekommen:

In der Entwicklung macht der Verschieber 3
Phasen durch, die dem Sicherheitsbeamten III nicht
entgehen diirfen. Er mufl dem Bediensteten unbe-

dingt helfend und beratend zur Seite stehen. Die
3 Phasen sind

1. die Angst,
2. der Mut,
3. die Bequemlichkeit.

Zul. Jeder neu dem Verschubdienst zugeteilte
Bedienstete hat eine gewisse Scheu, vor dem
anrollenden Wagen ins Gleis zu treten und
zu kuppeln. Bei manchen wird sie zur
Angst. Wenn der Wagen anrollt, steht er
entweder bereits imGleis und erwartet voller
Unruhe den Wagen. Dann verlifit ihn
der Mut und er will im letzten Moment
noch herauskommen. Der anrollende Wa-
gen kommt, besonders bei Nacht, wie ein
Ungetiim auf ihn zu. Oder er steht neben
dem Wagen und versucht im letzten Augen-
blick ins Gleis zu treten. Er war der Mei-
nung, wenn er den Wagen nicht ankupple,
wiirde er von seinen Kollegen ausgelacht
werden. Die Scham trieb ihn zu dieser
Uniiberlegtheit.

Diese Angst ist gefihrlich und der
Sicherheitsbeamte III mufl sie dem Verschie-
ber nehmen. Er muf} den Bediensteten das
Abschitzen der Anlaufgeschwindigkeit ler-
nen und so auf ihn einwirken, dal er auch
bei Nacht, wo alles anders erscheint als bei
Tag, die Furcht ablegt und sein Verhalten
so einrichtet, wie es seiner momentanen
Verfassung entspricht. Er darf den Kopf
nicht verlieren.

Zu2. Wenn sich der Verschieber an das rauhe
Klima gewohnt hat, kommt pl6tzlich der
Mut. Wird der Mut zu grofl, dann ist er
genau so gefihrlich wie die Angst. Er
kommt in ein Stadium, wo er glaubt, daf§
ihm nichts mehr passieren konne. Beim
Kuppeln kann der Anprall nicht heftig
genug sein. Er springt auf und ab, ohne
auf die Geschwindigkeit zu achten, Hemm-
schuhe legt er zwischen den Wagenachsen

auf und elegant springt er von der Bahn-
steigkante auf Schienenkdpfe. Er hat alle
Unarten gelernt und zeigt, daf er sie auch
beherrscht.

Durch andauernde Beobachtung ist der
Sicherheitsbeamte IIT in der Lage, dieses
Stadium zu erkennen und einzugreifen. Er
mufl so auf den Bediensteten einwirken,
dafl dieser den iiberschiissigen Mut ablegt.
Auch hier ist Geduld und Zeit erforderlich,
um den Verschieber auf den rechten Weg zu
bringen. Der Sicherheitsbeamte III muf} den
Bediensteten schon so kennen, dafl er jene
Worte wihlt, die Erfolg versprechen. Ein
Vorsagen von Punkten aus den Unfallver-
hiitungsvorschriften (UVV) ist zwecklos.

Zu 3. Diese Phase ist leicht zu erkennen. Dem
ahnungslosen Verschieber wird ein Hinder-
nis in den Weg gelegt und sein Verhalten
tiberwacht. Ein unbrauchbarer Bremsklotz
liegt am Verschieberbahnsteig. Der Ver-
schieber steigt ruhig dariiber und geht seines
Weges. Er weifl genau welche Unfallgefahr
so ein umherliegender Bremsklotz ist, fin-
det es aber nicht der Miihe wert, sich zu
biicken und den Klotz vom Verschieber-
bahnsteig zu entfernen. Ich habe viele solche
Nachlissigkeiten gesehen und versucht, sie
abzustellen. Auch hier habe ich die Erfah-
rung gemacht, dafl es wertlos ist, einen
Punkt aus den UVV zu zitieren. Es muf}
das Gewissen wach geriittelt und das Ehr-
gefiihl geweckt werden. Erfolgreich waren
die Worte: ,Sie schen den Bremsklotz lie-
gen und heben ihn doch nicht auf. Sie
konnten dariiber steigen, aber was macht
Thr Kollege wihrend des Nachtdienstes ?
Er sieht ihn nicht, stolpert dariiber und fillt
hin. Wer gibt Thnen die Gewif$heit, daf er
nicht insGleis fillt undvon einem abgestofie-
nen'Wagen tiberfahren wird? Wire Thnen das
Gefiihl, am Tode des Kollegen mitschuldig
zu sein, angenehm? Was Threm Kollegen —
vielleicht sogar dem Freund — passieren
kann, kann morgen Ihnen selbst zustoflen.
Ist es da zuviel verlangt, wenn die UVV
ein Reinhalten des Arbeitsplatzes vor-
schreibt ?

Stindiges Einwirken auf alle Bediensteten hat
Erfolg gebracht und ich kann heute mit meinem
Werk zufrieden sein. Es wird sicher gearbeitet
und die Verschieberbahnsteige werden sauber ge-
halten. Meiner Ansicht nach sollte jeder Sicher-
heitsbeamte III sein Werk methodisch aufbauen
und nach der Mentalitit des einzelnen Bediensteten
einrichten.

Berichtigung

Im Verkehrs-Unterrichtsblatt 10. Stiick aus 1971 ist auf Seite 129 in der rechten Spalte in der 5. Zeile
das Wort ,wird“ auf ,wurde“ richtigzustellen. Weiters ist dieser Absatz zu erginzen: ,Heute erfolgt
die Speisung der Fahrleitung nur mehr iiber die neuen Unterwerke Rabenstein und Gosing®.
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Schwerpunktprogramm Oktober — Dezember 1971

Fdl:
Zugfithrer und Tfz-Fiihrer:

Verschubbedienstete:

Blockwirter:

Kleinwagenfiihrer:

Verschub auf Hauptgleisen

Vorbeifahrt an untauglichen Haupt-(Gleis-
sperrlicht-)signalen

Anzahl bedienter Handbremsen beim
Abstoflen und Abrollen

Zugfahrt bei untauglichen Signalen

Trennung einer Kl-Fahrt auf der Strecke

Es geht auch anders

Im Monat September 1971 waren im Gesamtbereich der Usterreichischen Bundesbahnen bei
Vorbeifahrt von Ziigen 33 Schranken offen und die Eisenbahnkreuzungen unbewacht. Dies be-
deutet gegeniiber dem Vormonat eine Abnahme um 47,8 %.

Man sieht also, dafl bei gewissenhafter Dienstverrichtung es sehr wohl moglich ist, die Anzahl
der Schrankenanstinde bedeutend zu senken. Und es mufl noch besser werden !

Schrankenwirter ! Denkt immer daran, dafl jeder offene Schranken zu einem folgenschweren Unfall

fithren kann.

Dethiitet Linfalle!

Die Anzahl der

nfdlle am B

steigt immer mehr an!

q

ege 3unt und oo Dienft

Bedienstete! IThr miifit daher nicht nur an Eurer Arbeitsstelle sténdig
wachsam sein, sondern Euch auch im Stralenverkehr

vorfichtig, aufmerkfam und elidifichtsooll

verhalten. So schiitzt Thr Euer eigenes Leben und das Leben

Eurer Mitmenschen !
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Fahrdienstleiter bei der Bahn.
Der Manager, der koordiniert.

Der Manager einer Verkehrsstelle. Nichtern und Uberlegen steht er liber den Dingen.
Die Dinge — das sind manchmal uber 100 FahrstraBen und mehr. Der Verschub

ist zu Uberwachen, die Zugbildung zu Uberpriifen, Bremsberechnungen sind anzustellen.
Die Zige erhalten die verschiedensten schriftlichen Verstandigungen, Befehle.

Das alles verlangt einen ganzen Mann.

Grindliche und préazise Ausbildung. Exakte Kenntnisse. Es gibt verschiedene Wege zum
Fahrdienstleiter und viele weitere Aufstiegschancen: Man kommt schnell weiter.
Besonders als Maturant. Dann sind Sie fir hohere Fihrungsaufgaben vorgesehen.

In der Bundesbahndirektion. Bei Zentralstellen. Oder der Generaldirektion.

Die Aufnahme-Voraussetzungen dafiir:

Bahnaérztliche und eignungspsychologische Untersuchung.

Die Laufbahn beginnt als Sondervertragsbediensteter.

Sieben Monate Ausbildung im Fernmelde- und Verkehrsdienst. Dann sind Sie schon
selbstandiger
Fahrdienstleiter.

Aber auch als
Absolvent einer
Hauptschule mit poly-
technischem Lehrgang
oder als Handels-
schuler steht lhnen
der Weg zum
Fahrdienstleiter offen.
Und zu weiteren
groBen Aufgaben.
Jeder Bahnhof

ist ein modernes
“Unternehmen.

Werden Sie Manager
eines dieser
Unternehmen.
Ubrigens: abge-
leisteter Prasenzdienst
ist kein Erfordernis.

OUBB.

Die Bahn
braucht
Manager.




