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b) Zum Thema Vorlegestangen
Am 19. August um 17.02 Uhr stürzte im Bf

H. ein 64-jähriger 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 Brüche sowie Kopf-
verletzungen und verstarb 3 Tage später im Kran-
kenhaus.

Der Fahrgast, durch eine Prothese am linken
Bein gehbehindert, war mit seinem Begleiter von
der Zugspitze in Richtung Zugschluß gegangen, um
im Zielbf den Weg zum Ausgang zu verkürzen.
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 geöffneter Vorlegestange aus dem Zug stürzte.
Nach Stillstand des Zuges bestätigten sowohl der
Begleiter des Verunglückten als auch der herbei-
geeilte Zugführer, daß die Vorlegestange offen war.

Der Bereichsschaffner gab an, im Bf H. vom
letzten Wagen abgestiegen und nach Schließen der
Vorlegestangen in Richtung Zugspitze gegangen
zu sein. Da mehrere Fahrgäste aus- und einstiegen,
wäre es, so meinte der Schaffner, ohne weiteres
möglich gewesen, daß einer von diesen die be-
treffende Vorlegestange wieder geöffnet und nicht
mehr geschlossen hatte.

Der Unfall gibt Anlaß, 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 Anhänger in Richtung Bf O.
(Gefälle 2,3-15 °/oo). Der vom Entrollen der
Fahrzeuge verständigte Fdl-Dienst versehende Bf-
Vorstand benachrichtigte sofort den Wärter der
benachbarten Hst. B. und forderte ihn zum An-
halten eines in Richtung Bf H. fahrenden Güter-
zuges auf.

Unterdessen bemerkte ein in Bahnnähe arbei-
tender Landwirt den führerlos fahrenden Kl,
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
Güterzug 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 Güterzuges auf das Bahnmeistergleis überstellt
werden. Der Kl-Führer fuhr nach Abholung der
entsprechenden Weichenschlüssel zur Einfahrweiche
vor ‚und ließ 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 Gefälle von

es u. a. heißt, daß sich die Schaffner vor Abfer-
tigung davon zu überzeugen haben, daß die Sei-
tentüren (Vorreiber) und tunlichst auch die Vor-
legestangen ordnungsgemäß geschlossen sind. Das
Wort „tunlichst" ist jedoch kein Freibrief !

Hiezu ist erläuternd zu sagen, daß selbstver-
ständlich jeder Schaffner nach wie vor verpflich-
tet ist, vor Abfahrt eines Zuges alle Türen bzw.
Vorlegestangen zu schließen. Nur wenn z. B. ein
Fahrgast erst unmittelbar vor Ingangsetzen des
Zuges zusteigt und es dabei unterläßt, die Vorlege-
stangen zu schließen, dann wird es dem Schaffner
meist nicht mehr möglich sein, zu dem betreffenden
Wagen zu gehen, um seiner Verpflichtung nachzu- °

kommen.

„Tunlichst" heißt also nicht die Vorlegestan-
gen nur nach Belieben zu. schließen, sondern be-
deutet, dies immer zu tun, sofern es nicht beson-
dere Umstände unmöglich machen. Ist das Schlie-
ßen einer Vorlegestange wegen unmittelbar nach
dem Zusteigen eines Reisenden erfolgter Abfahrt
nicht mehr möglich gewesen, so ist der Schaffner
selbstverständlich verpflichtet, diese Vorlegestange
während der Fahrt, und zwar so bald als mög-
lich zu schließen.

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

2,3 °/oo in Bewegung und konnte auch vom nach-
laufenden Kl-Führer nicht mehr eingeholt werden.

Abgesehen von der eindeutig mangelhaften
Sicherung des Kl lag außerdem ein Verstoß des
Kl-Führers gegen die Bestimmungen der DV V 26
vor. Der diensthabende Fdl (Bf-Vorstand) des Bf
H. wollte nach dem Ereignis gemäß DV V 26,
Punkt 83 (DV V 26, Ausgabe 1970, Punkt 3.4.3.1),
mit dem Kl-Führer eine Voreinvernahme durch-
führen; dies wurde jedoch von dem Bediensteten
verweigert. Er bewies damit die Unkenntnis der
genannten Bestimmungen oder setzte sich über
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 Beweisführung
hinsichtlich Ursache und Schuld sind alle beteiligten
Bediensteten und allfällige Zeugen sofort bei der
Aufnahme des Sachverhaltes noch unter dem ersten
Eindruck des Ereignisses einzuvernehmen (Vorein-
vernahmen), wenn dadurch die Verkehrsabwick-
lung nicht beeinträchtigt wird... ."

Es wäre zweckmäßig, die V-Bediensteten im
Dienstunterricht auf diese Bestimmungen hinzu-
weisen.
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rollen des Fahrzeuges vorerst keine Kenntnis hatte,
blıeb der Fdl des Bf Ober Grafendorf ın Unkennt-
nıs der Sachlage.

3 aufmerksame Bedienstete ım Bf Ober Gra-
fendorf verhinderten, daß es zu schweren Folgen
des Ereignisses kam

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

Puhrer befand sıch am sudlichen Bf-Ende ın
Rıchtung Gf-Bf Klangen und war eben dabeı,
dıe Weiche 60 ın dıe Grundstellung zu sperren,
als er den sıch nahernden Wagen bemerkte. Der
Verschieber Iıef zuerst zur Blinklichtanlage ım
km 12,105 (sudlıches Bf-Ende), schaltete sıe sofort
eın und verhinderte damıt den Zusammenprall
des entrollten Fahrzeuges mıt 2 eben zur EK fah-
renden Pkw Dann rıef 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 mıt dem
Tfz aufzufangen. Burger handelte unverzuglıch,
fuhr mıt dem Tfz uber dıe Eınfahrweiche 1 auf
das Streckengleis und stellte dıe Weiche ın dıe
Grundstellung Anschließend gelang es Tfz-Fuhrer
Koller den Wagen langsam aufzufangen und
schließlich nach Überfahren eıner weıteren unab-
geschrankten EK zum Stillstand zu brıngen

Durch das rasche und umsichtige Handeln
der 3 Bediensteten wurde - abgesehen von weı-
teren Gefahrdungen von Straßenbenutzern auf
der anschließenden Strecke ın Rıchtung Schwa-
dorf - moglicherweise eın folgenschwerer Zu-
sammenstoß des entrollten Fahrzeuges mıt dem

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

" ER
vun

53 100 Jahre Pustertal-Bahn

Am 14 November 1971 wırd eın Festzug dıe
Strecke von Lienz bıs Franzensfeste befahren In
allen Bahnhofen ın Ost- und Südtirol wırd dieser
Sonderzug feierlich empfangen werden, gılt es doch
dıe Eroffnung der Pustertal-Bahn vom 20 Novem-
ber 1871 festlich zu teıern

Die K k. prıv. Sudbahn-Gesellschaft wurde
bereits ın der Konzession vom 23. September 1858
verpflichtet, nach Ablauf des Jahres 1865, sofern es
dıe Regierung verlangt und !/s der Herstellungs-
kosten des Unter- und Oberbaues bzw der Grund-
eınlosen tragt, ım Anschluß an dıe Karntner-Bahn
Marburg- Villach dıe Bahn Villach-Brixen und
weıters jene von St Peter-Fıume zu bauen Die
Aufforderung der Regierung erfolgte nach dem
Krieg von 1866 Nach Vorlage der Bauprojekte
wurde erst durch das Gesetz vom 20 Maı 1869
dıe finanzıelle bzw rechtliche Grundlage fur eınıge
Bahnbauten, darunter dıe der Pustertal-Bahn, ge-
schaffen. In dem Übereinkommen mıt der Sud-
bahngesellschaft vom 27. Julı 1869 wurde festge-
legt, daß dıe Bahnlınıe Villach-Franzensfeste
(fruher bıs Brixen vorgesehen) eingleisıg angelegt
werden sollte, wobeı aber dıe Grundlosung fur

eınen zweigleisıgen Betrieb durchgefuhrt werden
mußte Fur den Bau und die Inbetriebsetzung der
Bahn wurde der 1. September 1872 fıxıert und
weıters festgehalten, daß Tarıfe und Transportbe-
stımmungen wıe auf den ubrıgen Linien der Sud-
bahn Gesellschaft zu gelten hatten.

Der Bau der Strecke Villach-Lienz wurde
mıt Vertrag vom 21. Julı 1869 an die Baufirma
E. Gouın & Comp, Parıs, ım Pauschalakkord und
mıt Vertrag vom 9 Oktober 1869 der Bau der
Strecke Lıienz-Franzensfeste an dıe Baufirma H
Hugel, M. Sager und C Angermann, dıe ıhren
Standort ın Brunneck aufschlug, ubertragen. Beide
Fırmen begannen ım Oktober 1869 mıt den Arbeı-
ten, dıe vom damalıgen Baudırektor der Sudbahn
Karl Preninger und dem Direktor fur Hochbauten
Architekt Wilhelm Flattıch uberwacht wurden
Die bereits ım November 1869 einsetzenden
Schneefalle von zırka 2 Fuß Hohe behinderten
dıe Arbeiten sehr, doch war mıt Begınn des Jahres
1870 wıeder rege Bautatigkeiıt zu verzeichnen,
z B standen ım Marz 1870 beı beiden Baufirmen
zwischen Villach und Franzensfeste 2045 Tag-
lohner sowıe 335 Professionisten mıt 88 Pferden
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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 vorrömischer Zeit abgebaut wird,
konnte ursprünglich nur mit primitiven Mitteln,
wie Tragkörben,Sackzügen und Fuhrwerken, zu Tal
und somit zu den Verarbeitungsstätten gebracht
werden. Seit den dreißiger Jahren des vorigen
Jahrhunderts gab es dann einen primitiven, schmal-
spurigen Schienenweg, der lange Zeit fast die aus-
schließliche Möglichkeit für die Herabschaffung
der Ausbeute des Erzberges blieb. Seit 1878 hatte
der vom Erzberg über den Präbichl gegen Vor-
dernberg hinabführende Teil desselben Lokomotiv-
betrieb. Durch ein System von Horizontalbahnen,
Bremsbergen und Sturzschächten wurde die Hö-
hendifferenz zwischen den Förderstätten und den
in Eisenerz (19 Stück) und Vordernberg (14 Stück)
liegenden Schmelzöfen überwunden. Diese mit der
Gewinnung und Verhüttung der Schätze des Stei-
rischen Erzberges überwiegend befaßten Orte
waren schon frühzeitig an das bestehende Schienen-
netz angeschlossen worden; Vordernberg durch die
am 18. Mai 1872 eröffnete, 15,2 km lange Leoben-
Vordernberger-Bahn als Verbindung zur Südbahn,
Eisenerz durch die 14,6 km lange Zweiglinie Hieflau
- Eisenerz der Kronprinz-Rudolf-Bahn, die am
6. Jänner 1873 den Betrieb aufgenommen hatte.
Die Lücke 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 Österreichischen Monarchie unter den-
jenigen Bahnen, deren Erbauung zunächst in Be-
tracht zu kommen hätte, auch schon eine Linie
Bruck a. d. Mur-Leoben-Steyr-Haag aufge-
schienen war, wobei die für einen Bahnbau ungün-
stige Geländebeschaffenheit im Abschnitt Vordern-
ber-Eisenerz-Hieflau schon entsprechend her-
vorgehoben wurde. Diese Schwierigkeiten bzw.
die zu ihrer Bewältigung erforderlichen Kosten
behinderten damals und darüber hinaus noch für
längere Zeit die Ausführung der geplanten Pro-
jekte. Die am 19. Juli 1881 durch Zusammenschluß
fast aller größeren, eisenverarbeitenden steirischen
Werke entstandene Österreichische-Alpine Mon-
tangesellschaft erkannte indessen sehr bald, welche
Bedeutung die Ausfüllung dieser Lücke für sie
hatte und das alte Projekt tauchte wieder auf. Die
Gesellschaft ließ nunmehr neuerlich Studien über
die Anlage einer Eisenbahn von Eisenerz nach
Vordernberg vornehmen, welche auch geeignet sein
sollte, dem Abbau des Erzberges zu dienen. Diese
Studien führten zu der Erkenntnis, daß der Bau
einer Adhäsionsbahn infolge der ungünstigen ört-
lichen Verhältnisse übergroße Kosten verursachen
und außerdem ihren eigentlichen Zweck, nämlich
die Erklimmung der Etagen des Erzberges sowie
die Einbeziehung der Vordernberger Werke, gänz-
lich verfehlen würde. Die Angelegenheit geriet
dadurch wieder ins Stocken, bis die glänzenden
Erfolge, welche bei der Harzbahn Blankenburg-
Rübland mit dem auf der vereinigten Anwendung

von Adhäsions- und Zahnistangenstrecken beruhen-
den Abt'schen Betriebssystem erzielt wurden, die
Bewältigung großer Nutzlasten auf sehr starken
Steigungen möglich erscheinen ließen. Somit bot
sich eine rationelle Lösung für die schon so lange
geplante Bahnverbindung zwischen Eisenerz und
Vordernberg an. Nach Erlangung der Konzession
zum Bau und Betrieb einer teils als Adhäsions-,

‚

teils als Zahnstangenbahn auszuführenden normal-
spurigen Lokalbahn von Eisenerz über den Prä-
bichl nach Vordernberg am 10. Oktober 1888, um
die sich die Österreichisch-Alpine Montangesell-
schaft beworben hatte, wurde der Bahnbau rasch-
in Angriff genommen. Für die Aufbringung des
Anlagekapitals sorgte eine am 8. Mai 1889 unter
der Firma „Localbahn Eisenerz-Vordernberg"
mit dem Sitz in Wien errichtete Aktiengesellschaft.
Wassereinbrüche in den Tunnels sowie ungünstige
Gebirgsbeschaffenheit erschwerten den Bahnbau
beträchtlich und verursachten unvorhergeschene
Mehrkosten. Zu deren Bedeckung faßte die Re-
gierung, unter deren Aufsicht der Bau vollzogen
wurde, gleich die gänzliche Verstaatlichung ins
Auge, die dann auch 1893 vollzogen wurde. Be-
reits am 5. September 1891 wurde die „Localbahn
Eisenerz-Vordernberg", vorerst ausschließlich nur
für den Güterverkehr der Österreichisch-Alpine
Montangesellschaft, dem Betrieb übergeben.

Die 19,95 km lange Erzbergbahn ist heute die
einzig normalspurige Zahnradbahn Österreichs.
Ihre Hauptbedeutung liegt, wie schon zur Zeit
des Bahnbaues, auf dem Gebiete des Erztranspor-
tes. Mit nur 26 km Schienenweg stellt sie die
kürzeste Verbindung zwischen der Erzverladestelle
Erzberg und dem Hüttenwerk Donawitz dar. Al-
lerdings muß auf dem Weg dorthin die Wasser-
scheide zwischen Enns und Mur, der 1206 m hohe
Präbichlpaß, überwunden werden, was zur Folge
hat, daß auf einer Strecke von rund 5 km die be-
ladenen, bergwärts zu führenden Züge geteilt und
in zwei Halbzügen von jeweils zwei Lokomotiven
zum Bahnhof Präbichl gebracht werden müssen.
Von dort aus erfolgt der Weitertransport in ste-
tigem Gefälle zum Bahnhof Vordernberg, wo die
Züge dann von Adhäsionslokomotiven übernom-
men und nach Donawitz geführt werden. Die
Bahnlinie ist zwischen den Bf Vordernberg und
Erzberg stark belegt. Durchschnittlich 7 Erzzüge
täglich sowie die gleiche Anzahl von Erzwagenleer-
zügen gestalten den Verkehr recht ansehnlich, wo-
zu an Sonn- und Feiertagen noch ein „Ausflugs-
zug", der sich großer Beliebtheit erfreut und bis
Präbichl fährt, kommt. Darüber hinaus verkehren
zwischen Vordernberg und Eisenerz täglich noch
drei Personenzugspaare sowie dreimal in der Woche
ein Bezirksgüterzug. Bemerkenswert ist die Erzberg-
bahn vor allem wegen ihrer einzigartigen Trassen-
führung. Ausgehend vom. 692 m hoch gelegenen
Bf Eisenerz, schraubt sie sich mit nur 12 km
Schienenweg bis zum 1206 m hohen Präbichlpaß
empor, um danach wieder ihren Weg ins Tal zu

-
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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 Umsteigmöglichkeit auf einen schnelleren
Zug ohne Aufzahlung hingewiesen. Als wir um
1.00 Uhr im Bf Hütteldorf mit umfangreichem
Gepäck aus dem Zug stiegen, eilte der dienst-
habende jüngere Fahrdienstleiter herbei und trug
den schwersten Koffer durch die ganze Bahnunter-
führung auf die Hackinger-Seite. Es war eine be-
schwerliche Fahrt, jedoch durch o. a. Umstände
gerne entschuldigt; für die Freudlichkeit des so
oft geschmähten OBB-Personals möchte ich mich
bestens bedanken.

Mit Gruß
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-
rückfuhren, unterließen wir es, in Hadersdorf um-
zusteigen und merkten erst in Absdorf-Hippers-
dorf, daß wir im falschen Zug waren. Dank der
Hilfsbereitschaft und der besonderen Bemühungen
der Bahnbeamten und Schaffner in Absdorf-Hip-
persdorf und Sigmundsherberg, gelangten wir
trotzdem spät abends noch nach Gars, und dafür
möchten wir durch Sie diesen Beamten, deren
Namen wir leider nicht kennen, unseren herz-
lichen Dank und unsere Anerkennung aussprechen.

HochachtungsvollEu.R.E, -

(Gäste aus Israel)"

56. Unfallverhütung
(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 für den
Unfallverhütungsdienst auszuhängen !

In den nun 13 Jahren, in denen ich die ehren-
volle, höchst notwendige, jedoch keinesfalls leichte
Aufgabe eines Sicherheitsbeamten III ausübte, habe
ich so vieles gesehen, was der Mühe wert ist,
gründlich erforscht zu werden. Eines hat mich
am meisten beschäftigt: Wie kommt es, daß gerade
junge Bedienstete häufig so schwer zu Schaden
kommen, daß sie nur bedingt weiterverwendet
werden können?

Ich versuche nun das Ergebnis meiner Be-
mühungen niederzuschreiben und hoffe, daß
einiges davon für die Unfallverhütung brauchbar
sein kann.

Als ich vor 13 Jahren das Amt eines Sicher-
heitsbeamten übernahm, 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 anfänglich
einen Bediensteten sah, der gegen die Unfallver-
hütungsvorschrift verstieß, versuchte ich, ihn
durch eine Aussprache auf den rechten Weg zu
bringen. Der Erfolg war meistens sehr gering. Ein
schwerer Unfall veranlaßte mich mein Verhalten
grundlegend zu ändern und Wege zu suchen, die
Erfolge versprechen.

Jeder neu Aufgenommene wird vom Schu-
lungsbeamten für den Verkehrsdienst in den Ver-
kehrs- und vom Sicherheitsbeamten IH in den
Unfallverhütungsvorschriften unterwiesen. Im all-
gemeinen sind die jungen angehenden Verschieber
fleißig und aufnahmefähig. Durch wiederholte
Aussprachen bestätigt der junge Verschieber dem

Sicherheitsbeamten III sein Wissen über die Un-
fallverhütung. Nach 3-monatiger Einschulung soll
die Verwendungsprüfung abgelegt werden. Vorher
begeht der Sicherheitsbeamte III mit dem jungen
Eisenbahner dessen zukünftigen Arbeitsplatz und
führt ihn, ohne daß dieser es weiß, absichtlich
zu jenen Unfallquellen, mit denen er in Hinkunft
am häufigsten konfrontiert wird. Es soll das Ver-
halten des jungen Verschiebers in den Gleisanlagen
überprüft werden. Meistens ist das Ergebnis sehr
zufriedenstellend. Er steigt über Schienen und Wei-
chen, Fahrzeuge werden durch Bremserhütten
überstiegen oder sie werden umgangen. Zum Kup-
peln tritt er ins Gleis, indem er sich am Verschie-
berhandgriff festhält und unter dem Puffer durch-
schlüpft. 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 Wagenlänge 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 für den Verkehrsdienst zur
Ablegung der Verwendungsprüfung zugeführt.
Nach der erfolgreich abgelegten Verwendungsprü-
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 verändert. Den Großteil von dem,
was er früher richtig gemacht hat, macht er
jetzt falsch. Seine Dienstleistung ist bereits
auf Erhaltung der größtmöglichen Bequem-
lichkeit ausgerichtet. Er übersteigt kaum mehr
Schienen und Weichen. Lässig geht er zwi-
schen Fahrzeugen hindurch, ohne auf den Ab-
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stand zu achten. In den seltesten Fällen ver-
wendet er den Kupplerhandgriff und sein
Auf- und Abspringen verrät artistisches Kön-
nen. Den Hemmschuh hält er beim Auflegen
an der Anlauffläche, weil er leichter zu tragen
1st.

Der Verschieber ist mit diesem Verhalten für
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 II nicht
entgehen dürfen. Er muß dem Bediensteten unbe-
dingt helfend und beratend zur Seite stehen. Die
3 Phasen sind
1. die Angst,
2. der Mut,
3. die Bequemlichkeit.
Zu1. 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 verläßt ihn
der Mut und er will im letzten Moment
noch herauskommen. Der anrollende Wa-
gen kommt, besonders bei Nacht, wie ein
Ungetüm 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,
würde er von seinen Kollegen ausgelacht
werden. Die Scham trieb ıhn zu dieser
Unüberlegtheit.

Diese Angst ist gefährlih und der
Sicherheitsbeamte III muß sie dem Verschie-
ber nehmen. Er muß den Bediensteten das
Abschätzen der Anlaufgeschwindigkeit ler-
nen und so auf ihn einwirken, daß 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 gewöhnt hat, kommt plötzlich der
Mut. Wird der Mut zu groß, dann ist er
genau so gefährlich wie die Angst. Er
kommt in ein Stadium, wo er glaubt, daß
ihm nichts mehr passieren könne. 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 Schienenköpfe. Er hat alle
Unarten gelernt und zeigt, daß er sie auch
beherrscht.

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

Zu3. Diese Phase ist leicht zu erkennen. Dem
ahnungslosen Verschieber wird ein Hinder-
nis in den Weg gelegt und sein Verhalten
überwacht. Ein unbrauchbarer Bremsklotz
liegt am Verschieberbahnsteig. Der Ver-
schieber steigt ruhig darüber und geht seines
Weges. Er weiß genau welche Unfallgefahr
so ein umherliegender Bremsklotz ist, fin-
det es aber nicht der Mühe wert, sich zu
bücken und den Klotz vom Verschieber-
bahnsteig zu entfernen. Ich habe viele solche
Nachlässigkeiten gesehen und versucht, sie
abzustellen. Auch hier habe ich die Erfah-
rung gemacht, daß es wertlos ist, einen
Punkt aus den UVV zu zitieren. Es muß
das Gewissen wach gerüttelt und das Ehr-
gefühl geweckt werden. Erfolgreich waren
die Worte: „Sie schen den Bremsklotz lie-
gen und heben ihn doch nicht auf. Sie
konnten darüber steigen, aber was macht
Ihr Kollege während des Nachtdienstes ?
Er sieht ihn nicht, stolpert darüber und fällt
hin. Wer gibt Ihnen die Gewißheit, daß er
nicht insGleis fällt undvon einem abgestoße-
nen Wagen überfahren wird? Wäre Ihnen das
Gefühl, am Tode des Kollegen mitschuldig
zu sein, angenehm? Was Ihrem Kollegen -
vielleicht sogar dem Freund - passieren
kann, kann morgen Ihnen selbst zustoßen.
Ist es da zuviel verlangt, wenn die UVV
ein Reinhalten des Arbeitsplatzes vor-
schreibt ?

Ständiges 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 II sein Werk methodisch aufbauen
und nach der Mentalität des einzelnen Bediensteten
einrichten.

Berichtigung
Im Verkehrs-Unterrichtsblatt 10. Stück 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 ergänzen: „Heute erfolgt
die Speisung der Fahrleitung nur mehr über die neuen Unterwerke Rabenstein und Gösing".
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Schwerpunktprogramm Oktober - Dezember 1971
Fdl Verschub auf Hauptgleisen

Zugführer und Tfz-Führer Vorbeifahrt an untauglichen Haupt-(Gleis-
sperrlicht-)signalen

Verschubbedienstete Anzahl bedienter Handbremsen beim
Abstoßen und Abrollen

Blockwärter Zugfahrt bei untauglichen Signalen

Kleinwagenführer Trennung einer Kl-Fahrt auf der Strecke

Es geht auch anders
Im Monat September 1971 waren im Gesamtbereich der Österreichischen Bundesbahnen bei

Vorbeifahrt von Zügen 33 Schranken offen und die Eisenbahnkreuzungen unbewacht. Dies be-
deutet gegenüber dem Vormonat eine Abnahme um 47,8 %o.

Man sieht also, daß bei gewissenhafter Dienstverrichtung es sehr wohl möglich ist, die Anzahl
der Schrankenanstände bedeutend zu senken. Und es muß noch besser werden !

Schrankenwärter ! Denkt ımmer daran, daß jeder offene Schranken zu einem folgenschweren Unfall
führen kann.

Herhütet Uinfäle!
Die Anzahl der

Unfälle am Bege zum und vom Dienft
steigt immer mehr an!
Bedienstete! Ihr müßt daher nicht nur an Eurer Arbeitsstelle ständig
wachsam sein, sondern Euch auch im Straßenverkehr

vorlichtig, aufmerkfam und rückfichtsvoll
verhalten. So schützt Ihr Euer eigenes Leben und das Leben
Eurer Mitmenschen!




