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Das ist aber fiir den Einsatz der
Weichenheizungen nicht immer richtig!

Stromfressende Weichenheizungen
nur bei Schneefall,
Schneeregen oder
Schneetreiben einschalten!
Kélte allein schadet den Weichen nicht;

wer gut schmiert — mit Winterdl — kann -

auch bei Tiefsttemperaturen die
Weichen umstellen!

Spart Strom!
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57. Aus dem Verkehrsgeschehen

a) Totung eines Vorarbeiters bei Kl-Entgleisung

Am Ereignistag sollte ein Motorbahnwagen
mit 3 beladenen Anhingern, gezogen und durch
Steifkupplung untereinander verbunden, vom Bf
M. nach Bf L. verkehren. Auf dem 1.und 2. Bahn-
wagen waren drei, auf beiden Fahrzeugen auf-
liegende Schienenstiicke verladen. Ferner befand
sich auf dem 1. Anhinger Oberbauwérkzeug und
auf dem zweiten Kleineisen. Auf dem dritten
Bahnwagen lagerte neben einem Schienenstiick auch
ein Schweifligerit. Letzteres sowie die Schienen-
stiicke waren mit Bauklammern gegen seitliche
Verschiebung gesichtert.

Im Motorbahnwagen befanden sich aufler dem
Kl-Fiithrer und dem Kl-Fahrer 5 Bedienstete. Zwei
Bedienstete saflen auf dem 1. Bahnwagen, ein
weiterer Bediensteter hatte auf dem zweiten Platz
genommen. Auf dem Bahnwagen stand ein Be-
diensteter und hielt das Schweiflgerit.

Wihrend der Fahrt nach Bf L. kam es bei
einer Fahrgeschwindigkeit von 30 km/h in einem
Linksbogen zur Entgleisung des 1. Bahnwagens
mit allen Achsen und in der Folge zu einem Bruch
der Achsbefestigung des rechten Rades am vorde-
ren Laufgestell. Noch ehe der Kl-Fahrer den Kl
anhalten konnte, stiirzten die auf dem 1. und 2.
Bahnwagen sitzenden 3 Bediensteten von ihren
Fahrzeugen. Dabei wurde ein Bediensteter getotet
und die anderen beiden schwer verletzt.

Die Ursache der Kl-Entgleisung konnte nicht
eindeutig geklirt werden. Die Entgleisung diirfte
jedoch mit grofler Wahrscheinlichkeit durch ein
wihrend der Fahrt vom 1. Bahnwagen herabge-
fallenes Gerit verursacht worden sein.

Die - Ursache der personlichen Entgleisungs-
folgen lag jedoch eindeutig in einem Verschulden
des Kl-Fiihrers. Dieser hatte es geduldet, dafl 4
Bedienstete auf den Bahnwagen Platz nahmen, ob-
wohl im Motorbahnwagen noch Platz gewesen
wire.

Abgesehen von den Verstoflen gegen die Be-
stimmungen der Punkte 528 und 532 der DV V 3,
lag hier auch eine Auflerachtlassung der Bestim-

b) Sachschaden: S 450.000!

mungen der Unfallverhiitungsvorschrift DV A 40,
Heft 6, vor.

Punkt 6.2.1.1 besagt: ,. . . Die Befoérderung

von Arbeitskriften soll nur mit Kl erfolgen, die

fiir den Personentransport eingerichtet sind (z. B.
Draisinen, Motorbahnwagen, Mannschaftswagen).
Die Mitfahrt auf Kl darf nur mit Zustimmung
des Kl-Fiihrers erfolgen.“

Punkt 6.2.1.4: ,Auf beladenen Bahnwagen
diirfen Personen nur auf niedriger, sicher gelager-
ter Last mitfahren.© ,

Ein weiterer Verstofl lag darin, daff der Kl-
Fihrer den Bediensteten am 3. Bahnwagen beauf-
tragt hatte, das dort befindliche Schweifgerit zu
halten, wodurch zweifellos eine Gefihrdung ge-
geben war.

Punkt 6.2.2.4: ,Kl diirfen erst dann in Be-
wegung gesetzt werden, wenn sich der Kl-Fiihrer
auch davon fiiberzeugt hat, dafl alle Mitfahrer
sitzen bzw. einen sicheren Standplatz eingenom-
men haben.“

Nicht umsonst schreibt Punkt 528 der DV
V 3 vor, dafl der Kl-Fiithrer fiir die Sicherheit
der Fahrt verantwortlich ist. Dazu gehdrt natiir-
lich auch — wie es Punkt 532 der DV V 3 be-
stimmt —, dafl der Kl-Fiihrer u. a. darauf zu
achten hat, daf die Ladung richtig gelagert ist.

Kl-Fiihrer !

Beweist Euch der geschilderte Fall nicht aus-
reichend, welch’ grofle Verantwortung auf Euch
lastet ? Laflt Euch daher von niemandem zur
Nichtbeachtung einer Vorschrift verleiten ! Sonst
konnte auch Euch einmal — wie in einem anderen
Fall — in der Urteilsbegriindung vorgeworfen
werden:

»Der Angeklagte hat als Verantwortlicher
fiir die Kl-Fahrt Handlungen und Unterlassungen
begangen, von denen er voraussehen mufite, dafl
diese geeignet waren, eine Gefahr fiir das Leben,
die Gesundheit und korperliche Sicherheit von
Menschen herbeizufiihren.”

AG
. 3a Tfz+-9Wagen 3
I ¥ . e
; / Bezirksguterzug 1
1 \ 2 2

Am 12. Oktober um 12.10 Uhr entgleiste im
dargestellten Bf beim Verschub eines Bezirksgiiter-
zuges auf Gleis 3, Weiche 3, das Zug-Tfz mit
allen Achsen und stief im entgleisten Zustand
gegen zwei im Stumpfgleis 3 a abgestellte Wohn-

wagen. Diese sowie der hinter dem Tfz gereihte
Gepiackwagen entgleisten mit je einer Achse. Der
Oberbau, 2 Weichen, die entgleisten Fahrzeuge und
der Gleisabschluff wurden schwer beschadigt (Sach-
schaden: S 450.000 !).

A~
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Der Bezirksgiiterzug war im genannten Bf
um 11.57 Uhr auf Gleis 1 eingefahren. Anschlie-
fend fuhr das Zug-Tfz mit 3 Wagen iiber die
Weiche 2 und schob sodann iiber Weiche 3
Ea‘l:h Gleis 3 zuriick, um von dort 6 Wagen abzu-

olen.

Beim Zuriickschieben nach Gleis 3 kam es
infolge unrichtiger Weichenstellung durch den
Weichenwirter und unterlassener Verschubwegbe-
obachtung durch den Verschubleiter zum unbe-
merkten Aufschneiden der Weiche 3 und beim
Vorziehen iiber die nunmehr in Halbstellung

befindliche Weiche zur Entgleisung.

Der Verschubleiter hatte bereits bei der ge-
schobenen Verschubfahrt nach Gleis 3 bemerkt,
dafl die Weiche 3 keinen Signalkdrper besafl, da
dieser 2 Tage vorher abgebrochen war. Dennoch
iiberzeugte er sich weder bei Verschubbeginn noch
vor dem Vorziehen aus Gleis 3 von der Stellung
der Weiche, vielmehr hielt er sich beim Verschub-
teil so auf, dafl er die Weichenstellung iiberhaupt
nicht beobachten konnte. Dies alles in einem Bf
mit einfachsten Betriebsverhiltnissen, bei Tages-
helle, ohne Sichtbehinderung und ohne Zeit-
druck !

c) Umstellen einer Weiche unter Exprefizug

Personenzug

Exprefizug

3
1
2
4

Stw 1

Am 13. Oktober um 17.29 Uhr riff bei Ein-
fahrt eines Expreflzuges in den dargestellten Bf V.
auf Gleis 1 die Zugstange des letzen Wagens in-
folge Umstellens der Weiche 8a zwischen den
beiden Drehgestellen, wodurch sich der Wagen
querstellte. Der Zug kam durch Trennung der
Hauptluftleitung zum Stillstand. Die Fahrgiste
des letzten Wagens mufiten in den vorderen Zug-

teil umsteigen, worauf der Exprefizug die Fahrt
mit 26 Min. Mehrverspitung fortsetzte.

Zwischen dem Bf V. und dem Nachbarbf A.
bestand wegen Schienenneulage auf Gleis 2 Fahren
auf dem falschen Gleis 1. Der um 17.12 Uhr vom
Nachbarbf abgefahrene Exprefizug sollte im Bf V.
auf Gleis 1 einfahren; hiezu stellte der Fdl am
Blockapparat (5007) eine ,Ausfahrt fiir Einfahrt®
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her. Noch wihrend der Expreffzug einfuhr, mel-
dete der Wirter des Stellwerkes 1 dem Fdl vor-
zeitig fernmiindlich die grenzfreie Einfahrt des
Zuges, um nach Auflosung der Fahrstrafle die Aus-
fahrt fiir einen auf Gleis 3 stehenden Personen-
zug vorbereiten zu konnen. Dann stellte er,
ohne einen Blick aus dem Stellwerk zu werfen und
sich vom Freisein der Weiche 8 a zu iiberzeugen,
diese unter dem letzten Fahrzeug nach Gleis 3 um.

Der schuldtragende Stellwerkswirter fiihrte
in seiner Einvernahme u. a. aus:

». . . Unmittelbar vor dem Stellwerk befand
sich auf Gleis 4 a ein Verschubteil des Zuges . . .,
der iiberwiegend aus gedeckten Wagen bestand . . .
Mir war bekannt, daf§ der Personenzug auf Gleis 3
sofort nach Einfahrt des Exprefizuges abgefertigt
wird. Da ich diesen Zug wihrend der Vorbeifahrt

am Stellwerk nicht sehen konnte, gab ich die Mel-
dung an den Fdl iiber die grenzfreie Einfahrt zu
dem Zeitpunkt, als ich annehmen konnte, dafl der
letzte Wagen grenzfrei ist; dies obwohl ich mich
durch Augenschein nicht davon iiberzeugen konn-
te. Als vom Fdl die Fahrstrafle aufgelost wurde,
stellte ich sofort die Weichen — auch die Weiche
8a — fiir die Ausfahrt des Personenzuges um.
Ich war fest der Meinung, dafl der Expreflzug
bereits grenzfrei eingefahren war. Ich gebe zu, dafl
ich die Meldung abgegeben habe, obwohl ich mich
vom Stellwerk aus von der tatsichlichen grenz-
freien Einfahrt nicht einwandfrei {iberzeugen
konnte und unter den gleichen Umstinden nach
Auflosung der Fahrstrale durch den Fdl die
Weiche 8 a umgestellt habe . . .. ;

58. Etwas fiir jeden

Nach einem Zugzusammenstofs (Flankenfahrt)
im Bf Sch. infolge unterlassener Fahrstraflenprii-
fung durch den Fdl untersuchte der Tfz-Fiihrer
des eingefahrenen Zuges sein Tfz und die beiden
ersten leicht beschidigten Wagen, konnte aber
keine betriebsgefihrlichen Mingel feststellen. Er
entschloff sich daher, die Fahrt im Schrittempo
bis zum Nachbarbf K. fortzusetzen. Dafl Erz aus
dem 1. Fad-Wagen seines Zuges (linke Wagenkam-
mer in Fahrtrichtung gesehen) ausgelaufen war,
bemerkte er zwar, maf} diesem Umstand aber hin-
sichtlich der betriebssicheren Weiterfahrt keine
Bedeutung zu.

Nach Abfahrt vom Bf Sch. und einer zuriick-
gelegten Wegstrecke von iiber 1 km nahm der
Tfz-Fiihrer ein starkes Neigen des Erzwagens wahr
und leitete sofort Schnellbremsung ein, konnte
aber nicht mehr verhindern, daf} der Gepick- und
der Erzwagen auf eine Boschung abstiirzten, wo-
bei der Zugfiithrer eine schwere Gehirnerschiitte-
rung erlitt.

Die Ursache der Entgleisung lag in einer ein-
seitigen Belastung des Erzwagens, dessen linksseitige
Kammern sich durch gewaltsames Offnen der Ent-
ladeklappen beim Zusammenstofl im Bf Sch. ent-
leert hatten.

Die zustindige Dion hat daher zum Gegen-
stand eine DA. erlassen, die wir nachstehend
auszugsweise zur Kenntnis bringen:

»Fad-Wagen,
Verbot der Beforderung nach
teilweiser Entladung

(DA. 3415/28/1971 der Dion Linz vom 30. Juli
1971)

. . . Dabei wurden u. a. beim ersten Fad-
Wagen des Zuges 1368 durch gewaltsames Offnen
der Entladeklappen beide linksseitigen Wagen-
kammern entleert. Obwohl dadurch eine einsei-
tige Beladung dieses Fad-Wagens entstand, wurde
iiber Entscheidung des Tfz-Fiihrers die Fahrt mit
Zug 1368 fortgesetzt. Ungefihr nach 1,5 km Fahrt
entgleiste der einseitig beladene Fad-Wagen im
dortigen Rechtsbogen mit allen Achsen. In weite-
rer Folge kam auch der vorgereihte Dienstwagen
zur Entgleisung. Beide Wagen stiirzten um und
wurden erheblich beschidigt (geschitzte Schadens-
summe S 110.000,—).

Wir nehmen diese vermeidbar gewesene Zug-
entgleisung zum Anlafl, darauf hinzuweisen,
dafl teilweise entladene Erzwagen (Fad) wegen
der groflen Entgleisungsgefahr sofort abzustellen
sind und vor der Weiterfahrt die ginzliche Ent-
ladung des Wagens zu erfolgen hat.

Wir bitten, beim nichsten Dienstunterricht
allen in Betracht kommenden Bediensteten gegen-
stindliche Verfiigung vorzutragen und die Bestim-
mungen der DV M 31,.Pkt. 50, des Sonderheftes 2
zum OGT I (Bestimmungen iiber die Beladung der
Giiterwagen sowie iiber die Verpackung und Ver-
ladung bestimmter Giiter) § 4 und der ZSV, Ein-
lage OrdNr. 14 Pkt. 3 zum Gegenstand zu neh-
men.“

dorthin verungliicken ?

Erhdhie Unfallgefahr bei Frosi!

Bedienstete!
Muf es sein, dafl bei Eintritt von Frost so viele von Euch im Dienst oder auf dem Weg

Sorgt daher durch erhdhte Vorsicht und rechtzeitige Bestreuung der Wege im Bahnbereich vor.
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Achtung !

Die im Verkehrs-Unterrichtsblatt 11/1971
unter Punkt 52 ,Beschidigung von Sicherungsein-
richtungen bei EK durch Straflenbeniitzer enthal-
tene Ausfithrung bzw. Erliuterung zur Anlage 3
der DV V 26, Nr. 9 (Ausgabe 1951) gilt selbst-
verstindlich auch fiir den Anhang 1 (Richtlinien),
Nr. 9, der mit 1. Dezember 1971 in Kraft getre-
tenen DV V 26 (Ausgabe 1970).

Lirm durch das Spiel Click-Clack
(DA. Z. 31410/1/71 vom 18. Oktober 1971)

Im Rahmen einer umfassenden Lirmbekimp-
fung ergibt sich die Notwendigkeit, auf die Be-
stimmungen des Aushanges ,Bekanntmachung®,
wonach innerhalb der Eisenbahnanlagen und in
den Wagen jegliche Erregung storenden Lirmes
verboten ist, besonders hinzuweisen.

Unter Erregung storenden Lirmes ist auch die
Ausiibung des Modespieles Click-Clack, welches
vielfach von Kindern, Schiilern oder Jugendlichen
in den Ziigen, Warteriumen oder sonstigen Bahn-
hofanlagen gespielt wird, zu verstehen.

Das Bahnhofs- und Zugbegleitpersonal ist an-
zuweisen, auf Einhaltung der Bestimmungen vor-
stehend zitierter ,Bekanntmachung® besonders zu
achten.

Erkennungsmarken

Aus gegebenem Anlafl wiederholen wir unsere
im Verkehrs-Unterrichtsblatt 7/1970 ergangene
Verlautbarung, wonach die Unfallerhebungsbeam-
ten der GD und Dionen mit Erkennungsmarken,
die den Aufdruck ,Unfallerhebungsdienst-Gene-
raldirektion, Betriebsdirektion® oder z. B. ,Unfall-
erhebungsdienst-Bundesbahndirektion Wien® tra-
gen, ausgestattet sind. Diese Bediensteten sind ins-
besondere bei der Erhebung iiber auflergewShnliche
Ereignisse im Verkehr in jeder Hinsicht zu unter-
stlitzen.

Heifllauferortungsgerit

Zu den Verlautbarungen im Verkehrs-Unter-
richtsblatt 9 und 12/1970 sowie 2/1971 konnen
wir nun auch iiber die Ergebnisse des Monates
September 1971 berichten:

5. September 18.39 Uhr U 469
1 Heiflliufer abgestellt

9. September 12.15 Uhr 1494
4 Wagen verbremst

14. September 24.00 Uhr 1498
1 Wagen verbremst; Bremse ausgeschaltet

16. September 21.20 Uhr G 896
1 Heiflliufer festgestellt

18. September 14.10 Uhr Nz 1584

1 Wagen verbremst; Bremse ausgeschaltet
30. September 8.29 Uhr G 50
1 Wagen wegen starker Aufschweiflungen ab-
gestellt.

Ein neuerlicher Beweis dafiir, wie wertvoll
derartige Gerite fiir die Osterreichischen Bundes-
bahnen sind ! Es werden zur Zeit daher weitere
3 Gerite an nachstehenden Orten aufgestellt:

1. Bf Blindenmarkt, Fahrtrichtung 1
2. Bf Marchtrenk, Fahrtrichtung 1
3. Bf Solbad Hall in Tirol, Fahrtrichtung 1

Im Erfassungsbereich der 3 geplanten Ortungs-
gerite wurden 1970 insgesamt 155 Heifllaufer-
falle (d. s. zirka 21% der Gesamtzahl) registriert.

Genaueste Erfassung der Verschubleistungen — ein
Gebot der Stunde !

(Beitrag des Schulungsbeamten fiir den Verkehrs- -
dienst des Bf Leoben Hbf, Ob.Rev. Karl Jung)

Im GD. NBL 9/1971 schrieb Herr Vorstands-
direktor Hofrat Dr. Markoff in einem sehr inter-
essanten Artikel iiber ,Angebot und Nachfrage
im Giiterzugverkehr®, daf} beim Bilden der Ziige
sowie bei deren Auflosung ein sehr hoher Arbeits-
aufwand zu verzeichnen sei, betonte jedoch, dafl
dieser zum Teil auf die veralterten Verschubanla-
gen zuriickzufiithren sei, da bisher eine wesentliche
Modernisierung der Verschubbahnhéofe aus finan-
ziellen Griinden unmoglich war.

Um so wichtiger erscheint mir daher die vor-
schriftsmiflige, den Tatsachen entsprechende Erfas-
sung der Verschubleistungen auf Grund der DV
V 9 durch die Verschubleiter. Das ist aber nur
dann mdglich, wenn die Verschubvormerkbiicher
peinlichst genau gefithrt werden. Ein vielfach fest-
gestellter Irrtum ist es, bei der Ermittlung der A-
Leistung zu glauben, daf} diese mit der Dienst-
schicht der Verschubmannschaft etwas zu tun habe
und so kann es vorkommen, dafl in dieser Bezie-
hung total falsche Zeiten ermittelt werden. Die A-
Leistung des Verschubpersonals bezieht sich jedoch
nur auf die Arbeitsleistung der Verschubmannschaft
wihrend der bewilligten Einsatzzeiten von ,stin-
digen Verschubloks“ und diese weisen oft erheb-
liche Zfeitunterschiede gegeniiber den Dienstschich-
ten auf.

Ist z. B. bei einer 12 Stunden dauernden
Dienstschicht im Ausweis der bewilligten Einsatz-
zeiten fiir die stindigen Verschubloks und Zug-Tfz
die bewilligte Einsatzeit der Reserven oder Wen-
delokreserven (stindige Verschubloks) nur 9 Stun-
den, so kann auch die A-Leistung nur 9 Stunden
betragen. Es ist ginzlich ausgeschlossen, daff bei
genauer Fithrung des Verschubvormerkbuches und
Kenntnis der DV V 9 ein Verschubleiter z. B. 11
Stunden A-Leistung auswerfen konnte. Die Summe
der Verschubzeiten kann aber bei 12-stiindiger
Dienstschicht ohne weiteres auch 14 Stunden be-
tragen, wenn in diesem Bf Zug-Tfz 2 Stunden zum
Verschub herangezogen werden. Bei Verschub mit
Zug-Tfz gibt es keine A-Leistung ! Wird das von
allen Kollegen verstanden, dann mufl eine genaue
Fiihrung der Verschubvormerkbiicher moglich sein,
und es ist erfreulich, dal viele Verschubleiter diese
auch tatsichlich peinlich genau fithren. Ich selbst
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konnte mich bei verschiedenen Anlissen iiberzeu-
gen. Der , Aberglaube“, recht viele Verschubstun-
den nachweisen zu miissen, stellt sich als Bumerang
heraus, denn je mehr Verschubzeiten geschrieben
werden, um so grofler wird die Zeit, die fiir einen
Wagen bendtigt wird und je grofler dieser minut-
liche Wert ist, um so schlechter ist die Giite des
Verschubes, aber um so kleiner wird auch die
Giiteprimie fiir die Verschubbediensteten ausfal-
len. Daher wird es wohl im Interesse aller Ver-
schubbediensteten liegen, wenn die Verschubleiter
die Verschubzeiten wahrheitsgetreu erfassen und
in die Verschubvormerkbiicher eintragen.

Bei der Feststellung der Tfz-Leistung beste-
hen manchmal Unklarheiten beim Fahrverschub
in Nachbarbf. Der dort durchgefiihrte Verschub
zihlt nicht zur Tfz-Leistung des Heimatbf der Ver-
schubmannschaft, wohl aber der Verschub in An-
schlufbahnen und Ladestellen, die vom Heimatbf
“aus bedient werden. Erst wenn diese Bestimmungen
wirklich alle verstanden werden und die Verschub-
vormerkbiicher auch tiglich von den Bf-Vorstinden
und Aufsichtsbeamten kontrolliert werden, wird
es iiberall zu einer vorschriftsmifligen Erfassung
des leider so unproduktiven Verschubes kommen.

Sollten bei manchen Kollegen noch Zweifel
bestehen, wird sich ein Blick in die DV V 9 lohnen

und damit hitte dieser Beitrag auch seinen Zweck
erreicht.

Erfreuliches

Im Monat September 1971 war im Gesamt-
bereich der Osterreichischen Bundesbahnen kein
Trunkenheitsanstand eines V-Bediensteten zu ver-
zeichnen !

Oberbauvorschrift — Fahrgeschwindigkeit

Aus gegebenem Anlaf} sei auf die Bestimmun-
gen der DV B 51, Punkt 19.4. verwiesen:

»Nach Beendigung einer Tages- oder Stunden-
sperre soll das Gleis mit voller Geschwindigkeit, auf
Normalspurstrecken mindestens mit 50 km/h, nach
groferen Hebungen, Absenkungen und Gleisver-
schwenkungen sowie nach einer Bettungsreinigung
mindestens mit 30 km/h, auf Schmalspurstrecken
mindestens mit 20 km/h befahren sein. Nach gro-
fReren Gleisarbeiten, wenn das Gleis unbefahrbar
war, darf der erste Zug die Arbeitsstelle nur mit
einer Geschwindigkeit von hochstens 30 km/h auf
Normalspurstrecken bzw. 20 km/h auf Schmal-
spurstrecken befahren.“

59. Kundendienst

Man schrieb uns:

»+ - » Trotz allem Peinlichen und Unangeneh-
men jener Situation freue ich mich jetzt, denn ich
habe wieder freundliche, gute und hilfsbereite Men-
schen kennengelernt. Sie waren so nett und halfen
mir so tatkraftig! . . .

Es war Fdl Rev. Alfred Kern des Bf St. Valen-
tin, der tadellosen Kundendienst iibte. Ein Fahr-
gast auf der Reise in die Schweiz hatte seinen
Reisepal in Wien vergessen und war deshalb in
St. Valentin ausgestiegen. Die Bemiihungen des
Fdl, den vergessenen Pa} herbeizuschaffen, waren
schliefilich von Erfolg begleitet, wobei auch die
Handlungsweise des Fdl im Bf Wien Westbf lo-
bend erwihnt werden muf.

»- - . Ich werde Thre grofle Giite und Hilfs-
bereitschaft nie vergessen und danke Thnen von
hier, wo ich gut ankam, von ganzem Herzen ! Es
geht so freundlich und menschlich in Osterreich
zu, wie frither auch bei uns. Ich wiinsche Thnen
und Thren Bediensteten alles Gute und verbleibe

M. W., Freiburg i. B.“

Hier war es Fdl Alfred Moser des Bf St. Va-
lentin, der der Reisenden half. Sie war anstatt in
Linz bereits im Bf St. Valentin aus D 240 ausge-
stiegen, um mit Zug Ex 264 weiterzureisen. Moser
erwirkte das Anhalten dieses Zuges im Bf St. Va-
lentin.

»- - . . Esist mir ein Bediirfnis, meiner Freu-
de iiber die Hilfsbereitschaft eines Angestellten
der OBB Ausdruck zu verleihen. Ich trat am
6. 8. 1971 in Wien meine Urlaubsfahrt auf die Insel
Hvar an. Knapp nach Wien entdeckte ich, daf} ich
meinen Reisepafl zu Hause in Krems vergessen
hatte. Ganz aufler Fassung verliel ich in Wiener
Neustadt den Zug, ging in die Fahrdienstleitung
und erzihlte dort dem diensthabenden Beamten,
Herrn Ob. Rev. Franz Linzer, mein Mifgeschick.
Dieser ergriff gleich die Initiative und setzte sich
mit Wien in Verbindung. Er erkundigte sich, wel-
cher Zug nach Split abfahre und wann. Dann rief
er meinen Sohn in Krems an und sagte ihm Be-
scheid, daff er den vergessenen Reisepafl nach Wien
bringen und dem Beamten Xx iibergeben sollte.
Es klappte wirklich alles und ich kam nur um eini-
ge Stunden spiter als vorgesehen in Split an. Als
ich mich bei genanntem Herrn fiir seine Hilfsbe-
reitschaft erkenntlich zeigen wollte, lehnte er
strikt ab . . .

E. G., Krems.*

». - . Gestern kamen unsere langjihrigen
Giste Herr und Frau K. sowie Frau W. um 21.47
Uhr aus Bonn hier an und haben uns von einer
sehr menschlichen Tat seitens der Bahnhofsvor-
stehung Villach Hauptbf erzihlt:

Frau W. (89 Jahre alt) kommt seit vielen Jah-
ren nach Kirnten und liebt unser Land sehr. Nun
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stiirzte sie im Frithjahr so schwer, daff sie nicht
mehr gehen konnte und fast schien es als konnte
sie nie mehr nach hier kommen. Der Gesund-
heitszustand besserte sich jedoch und die Reise
konnte geplant werden. Herr K. schrieb an den
Herrn Bahnhofsvorstand in Villach Hbf und bat
um Hilfe fiir seine Schwiegermutter, die ja keine
Treppen steigen kann. In Bonn wurde die Dame
von 2 Bahnpolizisten zum Waggon getragen; nicht
so die Villacher — sie hatten eine viel bessere und
fiir die alte Dame bequemere Idee. Als der Zug
ankam, stand der Bahnhofsvorstand mit 2 Mann
und einem elektr. Gepick-Beforderungswagen am
Perron, Frau W. bekam fiirsorglicherweise ein
Cape, damit sie nicht fror, und wurde auf diese
Weise zum Ausgang gefahren. Unsere Giste wa-
ren iiber diese Fiirsorge zutiefst gerithrt! Sol-
che Ereignisse tragen doch mehr zur Forderung
unseres Fremdenverkehrs bei, als jede Werbung !

Mit vorziiglichster Hochachtung

Hotel Josefinenhof, Warmbad Villach
Direktion: Unterschrift®

Es handelte sich um den Herrn Bf-Vorstand
Reg. Rat Prinz und um die Gepickbediensteten
. Werner Bacher und Mathias Jarnig (beide E-Kar-
renfahrer, Villach Hbf), die sich in einmaliger Wei-
se um die 89-jihrige, gehbehinderte Frau W. beim
Transport vom Zug zum Bf-Vorplatz bemiiht
hatten.

»Herr Prisident, sehr geehrte Herren !

Vergangene Woche war ich mit meinem Bru-
der zusammen auf einer Osterreich-Rundfahrt mit
der Bahn. Als Eisenbahnfreunde erlebten wir da-
bei unvergleichliche, schone Ferien.

Es ist uns ein personliches Anliegen, Thnen
unseren herzlichen Dank fiir die iiberaus zuvor-

kommende, liebenswiirdige und verstindnisvolle
Behandlung von seiten Ihrer Bediensteten auszu-
sprechen. Neben der herrlichen Natur, den in-
teressanten Bahnanlagen, war uns gerade der
menschliche Kontakt mit Threm Personal ein be-
sonderes Erlebnis . . .

Mit vorziiglicher Hochachtung und
freundlichen Griiflen

H. G. K., Winterthur®

»Am 12. 10. unternahmen die vereinig-
ten Hauptschulen Wolkersdorf mit iiber 700 Schii-
lern ihren ersten Halbtages-Wandertag mittels Son-
derzug. Die Fahrt verlief reibungslos und zur voll-
sten Zufriedenheit aller. Es war fiir die Schiiler
ein echtes Erlebnis ! Fiir die Sorge um die Kinder,
die Beratung und die Hoflichkeit mochte ich mich
als Verantwortlicher wirmstens bedanken und Sie
bitten, den Beamten, die sich so nett, ja vorbild-
lich gezeigt haben, Dank und Anerkennung auszu-
sprechen. Ein privates Reisebiiro hitte nicht zu-
vorkommender und hilfsbereiter sein konnen als
nachstehend angefiihrte Beamte:

Herr Stationschef von Wolkersdorf Fahnl,

die Fahrdienstleiter, die Herrn Miiller und Médrié,
der Lokomotivfithrer Herr Josef Obermayer, der
den Sonderzug fiihrte, sowie der Zugfithrer Erich
Slemala mit seinen beiden Helfern.

Was an mir liegt wird geschehen, auch weiter-
hin die Dienste der Bundesbahn in Anspruch zu
nehmen, um damit die enge Verbundenheit der
Schule mit Threm Unternehmen im Sinne prak-
tischer staatsbiirgerlicher Erziehung zu fordern
und zu vertiefen.

Mit dem Ausdrucke meiner Hochachtung
Direktor A. R.,
Hauptschule Wolkersdorf, N. O.¢

Haltet auf den Bahnanlagen Ordnung!
Achtet, daf3 kein Material liegen bleibt!
Sammelt liegengebliebenes Material ein!

Ihr helft dadurch den Bundesbahnen sparen!
Ihr vermindert die Unfallsgefahr!
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60. Unfallverhiitung
Aus Meldungen der Sibe III:

1. 18. August 1971, Bf Klagenfurt Hbf:

»Nach Einhingen des Kupplungsbiigels in den
Zughaken streckte sich die Schraubenkuppel,
der Schwengel an der Kupplungsspindel
schnellte hoch und traf E., der seine linke Hand
nicht mehr rechtzeitig in Sicherheit bringen
konnte, wodurch er Prellungen am Ellbogen
der linken Hand erlitt.“

Unfallverhiitungsvorschrift: Heft 2, Pkt.
2.0:44; 2402, Hefr 3, Pke.~3.1.2 und 3.6.10

2. 24. August 1971, Bf Graz Hbf:

»Aus Gleis 9 wurde der Wagensatz vom Zug
183 nach Gleis 218 a ausgezogen und von dort
in das freie Gleis 304 abgestoflen. Der Ver-
schubteil bestand aus 4 Wagen, auf dessen siid-
lichsten sich der Verschieber M. als Bremser
befand. Er stand auf der siidlichen Plattform
und Offnete die westliche Seitentiir, um durch
Pfiffe mit seiner Mundpfeife zwischen den
Gleisen 304 und 306 befindliche Wagenreiniger
zu warnen. Er hat die Tiir offen gelassen und
die Garnitur weiter abgebremst. Durch einen

Ruck bei der Abbremsung fiel die Tir zu
und traf ihn auf dem Kopf, wodurch er Rifi-
quetschwunden am Kopf erlitt.”

Ursache: Unachtsamkeit, offene Tiir nicht
beachtet. Der Bedienstete trug keinen Schutz-
helm, dieser lag in der Verschieberunter-
kunft.

Unfallverhiitungsvorschrift: Pkt. 2.1.2.6 und
3.4.5 (9).

3. 11. August 1971, Bf Graz Vbf:

»Als Hemmschuhleger des 6. Abrollbezirkes
wollte der Bedienstete G. eine Gruppe von 8
Wagen mit dem Beifler auslosen. Er setzte
beim 2. Wagen von vorne den Beifler an. G.
sah, daf ein weiterer Wagen gegen die Gruppe
rollte, wollte aber unbedingt sein Vorhaben
noch durchfithren, was jedoch nicht gelang.
Es wurde ihm der Beifler durch den Anprall
aus der Hand gerissen und gegen die Fiifle ge-
schleudert, wodurch G. Prellungen und Blut-
ergufl an beiden Fiiflen erlitt.

Ursache: Grobe Unachtsamkeit des Bedienste-
ten, der den anrollenden Wagen gesehen hat !
Unfallverhiitungsvorschrift:  Pkt. -2.1.2.6,
3.7.4 und 3.8.3 (4).

61. 39. Preisausschreiben — ,,Ié&hn&t Du die Vawahd#?”

Die Frage lautet:

»Welche Kennzeichen tragen schrig nach rechts
ansteigende schwarze Streifen ?“

Einsendetermin: Die Losungen miissen bis spi-
testens 20. Dezember 1971 bei der Generaldirek-
tion, Betriebsdirektion, Abt. III/1-Unfall, einge-
langt sein.

Im {ibrigen gelten die im Verkehrs-Unter-
richtsblatt 11/1955 unter Punkt 48. veroffentlichten
Teilnahmebedingungen.

T. Preis o= g anr T S 000~
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5 ‘Trostpréise Je .. . - i7" 8- 100

Die Losung der Preisfrage sowie die Namen
der Preistriger werden im Verkehrs-Unterrichts-
blatt 2/1972 veroffentlicht werden. Uberdies er-
folgt fernmiindliche Vorverstindigung der Ge-
winner noch vor dem 24. Dezember 1971.

Schwerpunktprogramm Oktober — Dezember 1971

Fdl: Verschub auf Hauptgleisen

Zugfithrer und Tfz-Fiihrer: Vorbeifahrt an untauglichen Haupt-(Gleis-
sperrlicht-)signalen

Verschubbedienstete: Anzahl bedienter Handbremsen beim
Abstoflen und Abrollen

Blockwirter: Zugfahrt bei untauglichen Signalen
Kleinwagenfithrer: Trennung einer Kl-Fahrt auf der Strecke

Druckfehlerberichtigung

Im Verkehrs-Unterrichtsblatt 11/1971 ist auf Seite 149 (Ifd. Nr. 56 ,Unfallverhiitung®) in der
‘rechten Spalte in der 2. Zeile ,Nach 3-monatiger Einschulung . . .“ auf ,Nach 3-wochiger Einschu-

lung . ..“ zu berichtigen.

Druck: Druckerei der Usterr. Bundesbahnen — 1255



