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Tfz und dreier beladener Giiterwagen eines cinfahrenden Gliterzuges nach Ram-
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schidigung eines Wirterhauses. Verletzung der beiden Bewohner.

men eines Gleisabschlusses; schwere Be

Sachschaden: Zirka S 1,400.000 Y)

unterlassener Signalbeachtung durch die Zugmannschait
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21. Aus dem Verkehrsgeschehen

Wie sich die Bilder gleichen!

Am 26. April 1971
um 17.52 Uhr entgleisten im Bf M. beim Vorziehen eines unbesetzten Wagensatzes ein Trieb- und
ein Zwischenwagen mit allen Achsen und wurden schwer beschidigt. 1 Fahrleitungsmast wurde umgerissen,
der Bahnsteig schwer beschidigt. Sachschaden: S 160.000 !

Am 22. April 1972
um 13.06 Uhr entgleisten im gleichen Bf M. beim Vorziehen eines unbesetzten Wagensatzes
ein Steuer-, ein Zwischen- und der Triebwagen, wobei der Zwischenwagen schwer beschidigt wurde.
1 Fahrleitungsmast wurde umgerissen und der Bahnsteig schwer beschidigt. Sachschaden: Etwa S 240.000 !
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Ursache in beiden Fillen:
Umstellen einer Weiche unter den Fahrzeugen !

Doch damit nicht genug !

Bereits am 11. April 1972 um 18.45 Uhr ent-
gleiste im Bf W. beim Einschieben des Wagen-
satzes eines Expreflzuges ein Liegewagen der SBB
mit beiden Drehgestellen und stellte sich quer.
Sachschaden: Zirka S 80.000 !

Ursache: Umstellen einer Weiche unter dem Fahrzeug !

Wie oft haben wir im Verkehrs-Unterrichtsblatt das Thema ,Umstellen von Weichen unter Fahrzeu-
gen® behandelt ! Wie oft haben die Dionen entsprechende Dienstanweisungen erlassen ! Wie oft haben die
Schulungsbeamten dieses Thema im Dienstunterricht behandelt !

Soll dies das Ergebnis aller Bemiihungen sein ?
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Entgleisung eines Personenzuges

Am 30. Mirz um 18.11 Uhr entgleiste im Bf
St. auf Weiche 10 der vorletzte und letzte Wagen
eines auf Gleis 1 einfahrenden Personenzuges in-
folge Umstellens der Weiche unter den Fahrzeu-
gen. Im letzten Wagen, der umstiirzte, wurden
5 Reisende verletzt.

Es war beabsichtigt, nach Einfahrt des Per-
sonenzuges ein am Magazinsgleis 3 stehendes Tfz
nach Gleis 1 zu iiberstellen. Um dies rascher durch-
filhren zu konnen, stellte der Wirter im Stell-
werk 1 das Einfahrsignal bereits zu einem Zeit-
punkt zuriick, als der einfahrende Zug die Signal-
zugschlufistelle noch nicht iiberfahren hatte. Das
Verlassen der Fahrstraflenzugschlufistelle wartete
der Bedienstete ebenfalls nicht ab, sondern blockte
vorzeitig das Befehlsempfangsfeld. Als der Fdl
hierauf die Fahrstrafle aufloste, stellte der Wirter
die dem Stellwerk gegeniiber liegende Weiche 10
um, wiewohl diese eben erst vom vorletzten Wa-
gen des Personenzuges befahren wurde.

Eingangs wurden 3 Fille von Umstellen der
Weichen unter Fahrzeugen beim Verschub geschil-
dert. Hier war es ein einfahrender Zug, bei dem
die gleiche Fehlhandlung begangen wurde. Auch
dieser Fall ist nicht etwa eine Ausnahme ! Es gab
auch Entgleisungen beim Verschub, die durch Um-
stellen von Ortlich bedienten Weichen verschuldet
wurden !

Einschaltung des Signals 29 b ohne vorherige Fahr-
straflensicherung

Bf M. besitzt ein Mittelstellwerk der Bauart
DrS mit selbsttitiger Gleisfreimeldeanlage. In der
Bedienungsanweisung ist vorgeschrieben, dafl die
Auffangweichen immer zur Fahrt in das Stumpf-

die Streckenbesetzung abgefallen war und die Rich-
tungszustimmung eine Zugfahrt in Richtung Bf P.
gestattete (wegen eines Kabelschadens war zur Zeit
des Ereignisses die 100-Hertz-Selbstblockeinrich-
tung in beiden anschliefenden Streckenabschnitten
gestort).

Da bei Freigabe der Einfahrt fiir den Perso-
nenzug auf Gleis 2 die im Durchrutschweg liegende
Schutzweiche 51 anlagebedingt selbsttitig zur Fahrt
auf das Streckengleis gestellt und in dieser Stel-
lung auch festgehalten worden war, schaltete der
Fdl vorzeitig das Signal 29b am Ausfahrsignal
R.2 ein.

Nach Ankunft des Personenzuges loste der
Fdl — ohne Bedachtnahme auf die bereits getitigte
Einschaltung des Signals 29b — die im Durchrutsch-.
weg liegende Teilfahrstrafle auf, wodurch auch die
Weiche 51 selbsttitig in die Schutzstellung gelangte.
Da somit die Einstellung einer Hilfsfahrstrafle
unterlassen wurde, waren die Voraussetzungen
fir die Einschaltung des Signals 29 b nicht mehr
gegeben.

Nach Abfertigung des Zuges durch den Zgf
gemifl Tafel B 15d bemerkte der Tfzf des aus-
fahrenden Zuges die unrichtige Stellung der Wei-
che 51 und konnte den Zug durch Vollbremsung
noch 4 m vor dem Gleisabschlufl zum Stillstand
bringen.

Das Ereignis verschuldete also der Fdl
durch Einschaltung des Signals 29 b ohne vorherige
Sicherung der Fahrstrafle fiir die Ausfahrt des
Personenzuges. Es lagen demnach Verstofle gegen
die Bestimmungen der Punkte 241 und 272 der
DV V 3 vor.

Pkt. 241: ,Gilt ein Haupt-(Gleissperrlicht-)Signal,

das zu einer Fahrstrafle gehort, als untaug-
lich, so ist die Fahrstrafle nach den Punkten

270, 272 und 273 zu priifen und zu sichern.”

-
E

gleis gestellt sein miissen, soferne sie nicht
in anderer Stellung gebraucht werden. Nach Auf-
16sung von iiber die Auffangweichen eingestellten
Fahrstraflen stellen sich diese Weichen selbsttitig
in die Schutzstellung.

Um 10.59 Uhr des Ereignistages traf ein Gii-
tereilzug mit Lademafiiberschreitung auf Gleis 1
ein und hatte die Kreuzung mit einem D-Zug so-
wie das Vorfahren eines Personenzuges abzuwar-
ten. Der D-Zug fuhr um 11.07 Uhr auflerplan-
miflig auf Gleis 3 ein. Danach stellte der Fdl am
Stelltisch die Einfahrt fiir den Personenzug auf
Gleis 2. Beim Versuch, auch die Ausfahrt fiir die-
sen Zug freizustellen, lief keine Fahrstrafle ein, so
dafl das Ausfahrsignal nicht in die Freistel-
lung gelangte, wiewohl nach Einfahrt des D-Zuges

Pkt. 272: ,Die Sicherung nicht signalabhingiger
Einrichtungen hat womdglich durch Verschlie-
flen einer Fahrstrafle — gegebenenfalls einer
Hilfsfahrstrale — zu erfolgen . . .“.

Entgleisung eines Lz

Am 10. Janner 1972 um 19.49 Uhr entgleiste
im Bf L. ber Ausfahrt eines Lz aus Gleis 6 auf
Weiche 54 ein zur Abbeforderung beigegebener
Gebrechenwagen mit der vorderen Achse. Die
Ursache der Entgleisung lag in einem nicht ent-
fernten Hemmschuh.

Der Fdl des Bf L. hatte nach Ankunft des Lz
die Tfz-Mannschaft von der beabsichtigten Beigabe
des Gebrechenwagens verstindigt und den Beimann
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»ersucht®, die fiir die Abfahrbereitschaft des Lz
— nach Ankuppeln des Wagens — erforderlichen
Mafinahmen zu treffen. Nach Meldung der Ab-
fahrbereitschaft wurde die Ausfahrt aus Gleis 6
freigegeben. Bei Ausfahrt des Lz horten Fdl und
Stellwerkswirter schlagende Geriusche 3hnlich
solchen, die von Flachstellen eines Wagens herriih-
ren. Unmittelbar darauf meldete der Stellwerks-
wirter dem Fdl die Entgleisung des Wagens. Eine
Nachschau des Fdl nach der Entgleisungsursache
zeitigte kein Ergebnis.

Tfzf und Beimann, denen die Entgleisungs-
ursache wohl bekannt war, gaben bei ihren Hei-
matdienststellen keine diesbeziigliche Meldung ab.

Erst drei Wochen spiter bei einer Einver-
nahme des Beimannes am 4. Februar 1972 und des
Tfzf am 8. Februar 1972 wurde bekannt, dafl die
Entgleisungsursache in einem nicht entfernten
Hemmschuh lag. Hiezu gab der Tfzf u. a. fol-
gendes zu: ,, .. . Anschliefend fuhr ich mit dem
Tfz einige Meter von der Entgleisungsstelle weg,
um nochmals genauer nach der Ursache zu suchen.
Dabei bemerkte ich einen ,Unterlagskeil, der
nach dem Herzstiick der Weiche 54 lag. Ich fragte
deshalb den Beimann, warum er den ,Unterlags-
keil° nicht entfernt hatte; der Beimann gab an,
diesen nicht gesehen zu haben . . . Ich sehe ein,
daf} ich an der Entgleisung mitschuldig bin, da ich
es als Tfzf unterlassen habe, den Beimann hin-
sichtlich seiner Handhabungen zur Herstellung der
Abfahrbereitschaft entsprechend zu beaufsichti-
gen . ..* Auch der Beimann gab sein Verschulden
zu.

Es lagen somit Verstofle gegen die Bestim-
mungen der DV M 22, Pkt. 6 und 24 sowie der
DV V 26, Pkt. 3.2.1.1 vor.

Im Pkt. 24 der DV M 22 heifit es u. a.:
»- - . Alle von der regelmifligen Dienstabwicklung
abweichenden Vorkommnisse wihrend der
vorangegangenen Dienstleistung sind nach ortlich
gegebenen Weisungen schriftlich zu melden; iiber
aufsehenerregende auflergewdhnliche Vorfille ist
iiberdies dem Dienstvorstand (dem mit seiner

Stellvertretung betrauten Beamten) der Zugforde-
rungsstelle miindlich Bericht zu erstatten.“

Unvorbereitetes Antreffen eines Kl im Strecken-
gleis

Am 6. April um 7.22 Uhr traf ein in Rich-
tung W. fahrender Eilzug zwischen den Bf K. und
N. einen auf dem falschen Gleis entgegenkommen-
den Kl zwischen dem Einfahrvorsignal und dem
Einfahrsignal des Bf N. an. Da Tfzt und KI-Fiih-
rer die Gefahr rechtzeitig bemerkten und entspre-
chend reagierten, kam es gliicklicherweise nur zu
einer Annaherung auf etwa 250 m.

Der Fdl des Bf N. vereinbarte bereits vor
Ankunft eines noch vor dem Eilzug aus der glei-
chen Richtung filligen Personenzuges die wegen
Obeérbauarbeiten auf dem falschen Gleis 2 durch-
zufithrende Kl-Fahrt mit dem Zusatz: ,Nach dem
Eilzug . . .“, der dem Personenzug im Abstand
folgte. Nach Ausstellung der Fahrtanweisung
wurde diese dem Kl-Fithrer mit der Bemerkung
tibergeben, dafl nach Durchfahrt des Eilzuges ab-
gefahren werden konne.

Als der Personenzug durchgefahren war, stell-
te der Wirter im Stellwerk 2 in der irrigen An-
nahe, es hitte sich um den Eilzug gehandelt, den
Fahrweg fiir die Abfahrt des Kl nach dem falschen
Gleis 2 her, worauf der Kl ausfuhr, ohne vom
Stellwerkswirter Signal ,Herkommen® erhalten
zu haben.

Abgesehen von den Verfehlungen des Stell-
werkswirters und Kl-Fithrers lag hier ein Verstofl
des Fdl gegen die Bestimmungen des Pkt. 535 der
DV V 3 vor. Er hatte den Kl-Fiihrer zu einem
Zeitpunkt zur Fahrt beauftragt, als noch 2 Ziige
auf dem zu befahrenden Gleis fillig waren. Da-
durch wurden Stellwerkswirter und Kl-Fiihrer zu
Fehlhandlungen veranlaflit. Wir erinnern daher an
den letzten Absatz des Pkt. 535 der DV V 3, der
lautet:

» - - . Der Kl-Fiihrer ist von den Vorschrei-
bungen im Teil B vor Aushindigung der Fahrtan-
weisung miindlich zu verstindigen. Sodann beauf-
tragte der Fdl den Kl-Fiihrer zu Fahrt.“

22. Etwas fiir jeden

Postwagenbeschidigung

Am 20 April um 22.15 Uhr kam es im Bf G.
auf Gleis 2092 zum Zusammenstofl eines ge-
zogenen Verschubteiles mit einer im Stumpfgleis
abgestellten Fahrzeuggruppe (7 Postwagen), wobei
das Tfz und 3 Postwagen mit je einer Achse ent-
gleisten. Die genannten Fahrzeuge und der Gleis-
abschluff wurden schwer beschidigt. Es entstand
Sachschaden in Hohe von etwa S 200.000 !

Der Unfall war auf mangelhafte Verstindi-
gung zwischen Verschubleiter und Verschieber zu-

riidkzufiihren. Letzterer leitete iiberdies die Ver-
schubfahrt eigenmichtig ein und unterlief auch die
Verschubwegbeobachtung.

Von der Post- und Telegraphenverwaltung
wurde erst kiirzlich eine Zusammenstellung der
Beschidigungen von Bahnpostwagen sowie Ver-
letzungen von Postbediensteten aus Bahnverschul-
den im Jahre 1971 iibermittelt. Wegen Platzman-
gels ist es nicht moglich, hier Einzelheiten iiber
die Art der Beschidigungen zu verdffentlichen.
Auferst besorgniserregend ist jedoch die hohe Zahl
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von 22 derartigen Fillen innerhalb eines Jahres !

Hiezu schreibt die PTV u. a.: , . . . Da diese
Hiufung von Unfillen nicht nur die Sicherheit
unseres fahrenden Personals schwer gefihrdet,
sondern auch betrieblich erhebliche Schwierigkei-
ten verursacht, ersuchen wir, alles zu unternehmen,

Entgegennahme von Beschwerden

Aus gegebenem Anlafl wird daran erinnert,
daf} die Eisenbahn-Verkehrs-Ordnung (EVO) im
§ 8, Abs. (2) bestimmt:

»Die Bahnbeniitzer sind berechtigt, Beschwer-
den bei der Eisenbahn miindlich oder schriftlich
zu erheben. Die Eisenbahn ist verpflichtet, eine
schriftliche Beschwerde ohne unnétigen Aufschub,
spatestens jedoch 6 Monate nach deren Einlangen,
schriftlich zu beantworten.®

Im Leitfaden zur EVO wird diese Bestimmung
dahingehend kommentiert, daff Beschwerden von
jeder Stelle der Eisenbahn entgegenzunehmen und
entweder unverziiglich zu behandeln oder an die
fiir die Erledigung zustindige Stelle weiter zu lei-
ten sind. Nicht der Bahnbeniitzer, sondern die
Eisenbahn hat dafiir zu sorgen, dafl die Beschwerde
an die fiir die Behandlung zustindige Stelle gelei-
tet wird, wenn nicht eine Bereinigung an Ort und
Stelle vorgenommen werden kann.

Der ,Dienst am Kunden® erfordert, daf} die-
ser Bestimmung mehr Beachtung geschenkt wird
und Beschwerdefiihrer nicht von Stelle zu Stelle
»weitergereicht“ werden und sich niemand fiir die
Entgegennahme fiir zustindig erklirt, bis die Be-
schwerde schlieflich im Ministerbiiro landet.

Es eriibrigt sich darauf hinzuweisen, dafl die
in der EVO festgelegte Beantwortungsfrist von
6 Monaten eine Maximalfrist darstellt, grundsitz-
lich jedoch Beschwerden in kiirzestmoglicher Frist
zu beantworten bzw. zu bereinigen sind.

damit solche Vorkommnisse in Zukunft nach
Tunlichkeit vermieden werden . . . ©

Wir erachten es daher fiir notwendig, die
Schulungsbeamten fiir den Verkehrsdienst neuer-
lich zur Behandlung des Themas ,Bahnpostwagen
im Dienstunterricht zu verhalten !

Beschidigte OBB-Liegewagen

Feststellung von Schiden an den Grenziibergingen
(Aus DA. 5319/1/72 vom 29. Februar 1972)

Bei nachstehend angefiithrten OBB-Liegewagen
wurden bei der Riickkehr aus dem Ausland, nach
Ankunft in den Endbahnhéfen groflere Schiden
festgestellt, die zur Aussetzung der Wagen ver-
anlafiten und bei denen die Instandsetzungskosten
die 2000-Goldfranken-Grenze lt. RIC bei wei-
tem iberschreiten (36.189,91 S bzw. zirka
51.748,50 S).

Obwohl die Schiden nicht auf den Strecken
der Osterreichischen Bundesbahnen entstanden
sein diirften, ist es nun schwer moglich, die ent-
schidigungspflichtigen Verwaltungen zu ermitteln
und Haftanspriiche gem. RIC § 20 Ziff 1 zu stel-
len, da die Wagen mit Reisenden besetzt bis zum
Endbahnhof gelaufen sind. Auch weisen die vor-
gefundenen Bezettelungen nur ungeniigende Scha-
densangaben auf.

Bei Wagen Bcm 51 81 5150005-6 (am 3. Au-
gust 1971 Ankunft mit Ex 225 in Wien Westbf)
waren u. a. 3 Seiteneingangstiiren beschidigt, da-
von 1 Tiir schwer (geknickt), 2 Seiteneingangstii-
ren auf einer Wagenseite nicht beniitzbar.

Der Wagen Bcm 51 81 5150013-0 (am 9. Jin-
ner 1972 Ankunft mit Ex 238 in Wien Siidbf) war
von einem Verschubzusammenstoff am 8. Janner
1972 in Venedig betroffen. Hier waren u. a.
1 Kopfstiick eingedriickt, Langtriger und Puffer-
triger und Fufltrittstiitzen verbogen, 1 Einstieg-
tiir beschidigt sowie Sitzbinke losgerissen.

Diese Vorfille veranlassen uns daran zu erin-
nern, dafl auf die Einhaltung der Bestimmungen
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gem. RIC § 41 Ziff 11 sowie auf Meldungen
durch das Zugbegleitpersonal besonders zu achten
ist (s. GD ZI. 5270/15/71 vom 17. September 1971
und ZI. 31399/1/71) und entsprechend genaue Un-
tersuchungen schon bei der Wageniibernahme in
den Grenzbahnhéfen durchzufiihren sind . . .

Entfernung der Wagenzettel
(Aus DA. 41237/2/72 vom 29. Mirz 1972)

» « - . Es kommt immer wieder zu Klagen,
wonach von den Bahnhofen die Bestimmungen
iiber das Entfernen der Zettel nach dem Entladen
der Wagen (s. Pkt. 290 (4) DV K 3), vornehmlich
dann, wenn sie am Langtriger angebracht sind,
nicht eingehalten werden. So mufl insbesondere
festgestellt werden, daf} vielfach der Zettel ,Vor-
sichtig verschieben® nach dem Entladen nicht abge-
nommen wird, was in der Folge zu unndtigen
Verschubbewegungen und damit zu Verzogerun-
gen im Transportablauf fithrt. Im Interesse einer
Vermeidung solcher Fehlleistungen wird erwartet,

daf kiinftig der Entfernung nicht mehr benétig-
ter Zettel groflite Beachtung geschenkt wird.

In diesem Zusammenhang wird in Erinnerung
gebracht, dafl der Zettel ,Vorsichtig verschieben®
nur bei Wagen mit jenen Giitern verwendet wer-
den darf, fiir die dieser Zettel ausdriicklich vorge-
sehen ist. Dies sind die in Betracht kommenden
gefihrlichen Giiter gemifl Sonderheft 1 zum
OGT I und IGT I sowie die im Pkt. 225 (2) DV
K 3 bei diesem Zettel angefithrten Giiter; eine
Anbringung dieses Zettels dariiber hinaus ist ge-
mif} der Einfithrungsdienstanweisung zur DV K 3
im KDB 5/58 Nr. 31 nur dann zulissig, wenn
der Bahnhofvorstand hiezu seine ausdriickliche
Zustimmung gibt; er {ibernimmt damit hiefiir die
volle Verantwortung. Es soll somit sichergestellt
werden, dafl die fliissige Abwicklung des Verladens,”
des Verschubes sowie der Beforderung selbst we-
der durch iibermiflige nicht zu verantwortende
Verwendung noch durch Unterlassung der Ent-
fernung dieser Zettel nach der Entladung des
Wagens keine Verzdgerung erleidet . . .“

~

Schwere Verstofle zweier Fdl

B

/

M. Sch.

Am Ereignistag iiberfuhr ein Giiterzug uner-
laubt das haltzeigende Ausfahrsignal des Bf Th.
und setzte die Fahrt ohne anzuhalten bis Bf M.
fort. Auch dort wurde das haltzeigende Ausfahr-
signal mit Tfz und 4 Wagenlingen unerlaubt
iiberfahren.

Wir wollen hier nur die Handlungen der Fdl
der Bf Th. und U. einer Betrachtung unterziehen.
Die beiden Fdl machten sich schwerer Verfeh-
lungen schuldig: Der Fdl des Bf Th. unterlieff es
nach der unerlaubten Vorbeifahrt des Giiterzuges
am haltzeigenden Ausfahrsignal, den Wirter des
Bl Th. 1 zu beauftragen, den Zug sofort anzu-
halten, sich nach der Ursache der unerlaubten
Durchfahrt zu erkundigen bzw. sich von der
Dienstfihigkeit der Zugmannschaft zu iiberzeugen.
Hier mufl noch hinzugefiigt werden, daf} der Gii-
terzug im Bf Th. das Vorfahren eines D-Zuges
hitte abwarten sollen.

Der Fdl des Bf U. wufite vom Ereignis und
auch davon, dafl im Bf Sch. kein Vorfahren mog-
lich war. Dennoch unterlie} er es trotz drohen-
der Betriebsgefahr, den Giiterzug in seinem Bf
anzuhalten, die Zugmannschaft iiber die Ursache
zu befragen und deren Dienstfihigkeit zu iiberprii-
fen. Es lagen somit Verstofle gegen die Bestim-
mungen der DV V 3, Pkt. 559 sowie der ZSV 14
vor.

UNO-Kontingent des Osterr. Bundesheeres

In der Nacht von Freitag, 21. April 1972,
auf Samstag, 22. April 1972, wurde auf Bestellung

/ /

" BL Th. 1 Th,

o
U.

des Bundesministeriums fiir Landesverteidigung
ein aus 5 vierachsigen Reisezugwagen und 24 Gii-
terwagen bestehender Sonderzug (599 t, 68 Ach-

sen) fiir das zu stellende UNO-Kontingent auf
Zypern von Korneuburg nach Rijeka gefiihrt.

Zur Verabschiedung dieser aus 12Offizieren und
236 Mann bestehenden Einsatztruppe, deren Kraft-
fahrzeuge, Ausriistung, Gerite und Munition in
Korneuburg verladen worden waren, hatten sich
im Bf Praterstern der Bundeskanzler, der Verteidi-
gungs- und der Handelsminister und andere hohe
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Funktionire des Bundesheeres sowie der General-
direktor der Osterreichischen Bundesbahnen mit
Vertretern der BBDion Wien eingefunden.

Der Lauf des um 17.51 Uhr mit Musik ver-
abschiedeten Sonderzuges — auch in Graz Hbf
hat wihrend des Betriebsaufenthaltes am Bahn-
steig eine kurze Begriiflung stattgefunden — sowie
die Ubernahme durch die Jugoslawischen Eisen-
bahnen erfolgte reibungslos, so daff nach Eintref-
fen in Rijeka in den Morgenstunden die Ein-
schiffung der aus Freiwilligen gebildeten Einsatz-
truppe planmiflig erfolgen konnte.

Sie handelten richtig !

Am 22. April um etwa 4.20 Uhr kam es im
km 238,790 zwischen den Bf Zeltweg und Juden-
burg infolge anhaltender Regenfille zur Ver-

murung beider Streckengleise auf einer Linge von

etwa 20m und einer Hohe bis zu 30 cm. Bis zur
Freimachung des Gleises 1 um 5.44 Uhr war der
durchgehende Verkehr unterbrochen. Auf Gleis 2
konnte der Verkehr erst um 7.42 Uhr wieder
aufgenommen werden.

Als Nz Ex 238 Italien-Osterreich-Expref}
kurz vor 4.20 Uhr die Ereignisstelle passierte;,
bemerkte Tfzf Hubert Moser, ZgfLtg. Mirzzu-
schlag, eine geringfiigige Vermurung im Strek-
kengleis 1 sowie eine wesentlich stdrkere im
Bereich des bergseitig befindlichen Gleises 2 und
hielt deshalb den Zug sofort an. Zgf. Herbert Bet-
schar, Bf Villach Hbf, verstindigte hievon von
einem Streckenfernsprecher aus den Fdl des Bf
Judenburg, der sogleich die Sperre des Strecken-
gleises veranlafite. Wie folgerichtig die Hand-
lungsweise der beiden Bediensteten war geht da-
raus hervor, dafl vor Eintreffen der Hilfsmann-
schaften noch eine weitere Mure (Baumstimme
und Aste bis zu 15 cm Durchmesser) abging,
wodurch es zur eingangs erwidhnten Verlegung
beider Streckengleise kam. Die Dion Villach be-
absichtigt, Tfzf Moser und Zgf Betschar fur ihr
folgerichtiges Handeln zu beloben und zu beloh-
nen, da sie moglicherweise ecine Entgleisung
eines nachfolgenden sowie eines aus der Gegen-
richtung kommenden Zuges verhiitet haben !

Der Zeitdruck !

Aus einem Fernschreiben des Bf G.:

m,Oamstag, 15. April 1972 um 8.40 Uhr, Bf
G. . .. ist Zug 5611 ohne Verstindigung auf das
mit Zug 5688 besetzte Gleis 1 eingefahren. Be-
triebl. Folgen: Zug 5611 +6’.
Ursache: Durch Zeitdruck mangelhafte Fahr-

straflenpriifung.
BioGeracc . 5

Dem erst seit 1 Monat als Fdl verwendeten
Bediensteten diene das folgenlos gebliebene Er-
eignis als Lehre. Eine Fahrstraflenprifung darf
niemals, auch nicht bei gegebenem Zeitdruck,

mangelhaft sein. Die Folgen bei Abweichung
von diesem Grundsatz kénnen auch schlimmer
sein !

Beobachtetes

Am 20. April 1972 im Zug D 240 etwa 15
Min. nach Abfahrt im Zugausgangsbf: Eine
Dame eilt aufgeregt durch einige Wagen des gut
besetzten Zuges und sucht einen Schaffner. End-
lich findet sie einen, der eben mit der Fahrkar-
tenrevision beschiftigt ist. Nachdem ihm die
Dame einige Worte zugeflistert hat, 6ffnet er
rasch eine der versperrten WC-Tiren, worauf
die Dame eilig dahinter verschwindet.

Der Fall beweist, daf} es in letzter Zeit wie--
der unterlassen wird, den Bestimmungen der
DV K 1, Pkt. 496, nachzukommen. Darin heif}t
€s u. a.! ,,. .. Sofort nach Abfahrt des Zuges
vom Ausgangs- oder einem Unterwegsbahnhof
hat der Schaffner die Fahrkarteniiberpriifung vor-
zunehmen, soferne ihn nicht andere vordring-
liche Dienstverrichtungen (z. B. Anweisung von
(Ii’l'aitzen, Aufschlieflen von Tiiren) daran hin-

CE R

Wir haben im Verkehrs-Unterrichtsblatt
schon wiederholt auf diese Bestimmungen hinge-
wiesen und die Kontrollorgane, Aufsichtsbeam-
ten und Fdl mit Nachdruck dazu aufgefordert,
auf Einhaltung zu dringen bzw. zu achten. Es
darf keinesfalls geduldet werden, dafl 15 Minu-
ten nach Abfahrt eines Zuges simtliche WC-
Turen versperrt sind und die Schaffner diese
erst wihrend der Fahrkartenrevision aufsperren.

In der Bf-Restauration eines groflen Be-
fehls-Bf im Westen unseres Landes wartet ein
Fahrgast auf das Eintreffen eines um 17.00 Uhr
filligen Expreflzuges. Da es erst 16.30 Uhr ist,
kann der Fahrgast noch einen Imbif} zu sich
nehmen, bezahlt dann und begibt sich um 16.55
Uhr auf den Bahnsteig. Kurz darauf vernimmt er
aus dem Lautsprecher, daf} sein Exprefizug etwa
30 Min. Verspidtung hat. Natiirlich ist der Fahr-
gast verdrgert, dal} diese Verspitungsanzeige
nicht schon friher durchgegeben wurde. Er
wire dann sicher noch lieber in der Restau-
ration geblieben, als auf dem zugigen Bahnsteig
zu warten.

Die Verirgerung des Kunden wire zu ver-
meiden gewesen, wenn sich der Fdl an die Be-
stimmungen der DV V 3 sowie der ZSV 19 ge-
halten hitte.

Dv V 3, Pkt. 341: ,Verspitungen personenbe-
fordernder Ziige von 10 Minuten oder mehr
sind moglichst frithzeitig auf der Verspi-
tungstafel anzuschreiben und durch Laut-
sprecher (s. ZSV) anzusagen . . .7

ZSV 19t .0 . #'Sind P fiyy Innenrdume < cigone
Sprechkreise vorhanden, so hat die Ansage
je nach den ortlichen Verhiltnissen tiber
sie allein schon frither zu erfolgen.




6. Stiick

Seite 69

Zur Klarstellung

Aus gegebenem Anlaf} weisen wir darauf hin, daff alle im Verkehrs-Unterrichtsblatt gebrachten
Beispiele und Photos nur Unfille oder Ereignisse auf OBB-Strecken zum Gegenstand haben.

Wir werden daher kiinftighin bei Photos zwar nicht den Unfallbereichs-Bf, jedoch den betreffenden

Streckenabschnitt namentlich anfiihren.

23. Kundendienst

Man schrieb uns:

»oehr geehrte Herren !

Am Dienstag, 4. April (Osterdienstag), hatte
ich etwas Reisepech, wurde aber von Ihren Be-
diensteten so vorbildlich betreut, dafl ich in
aller Form meinen Dank sagen méchte.

Ich kam am frithen Nachmittag (zirka 14.40
Uhr) mit dem Eilzug aus dem Gasteinertal nach
Schwarzach-St. Veit. Ich wollte weiterfahren nach
Salzburg und war in Gesellschaft, die nach Wien
weiterreiste. Ich verliel den Zug, um kleine
Besorgungen zu machen; ich glaubte Zeit zu
haben, weil die Garnitur schon in Schwarzach
an den Arlberg-Exprefi angehingt wiirde. Dies
war aber ein Irrtum und die Eilzug-Garnitur
fuhr weiter, ich stand in Schwarzach. Der Sta-
tionsvorstand oder diensthabende Fahrdienstlei-
ter in Schwarzach nahm sich sofort meiner an,
beriet mich in einer sehr héflichen aufmerksa-
men Weise, bemithte sich sogar telefonisch zu
erfahren, wie der Zuganschlufy in Salzburg ge-
titigt wiirde, damit ich den gilinstigsten Waggon
des nachkommenden Arlberg-Exprefi benttze;
als er erfuhr, der Eilzug werde in Salzburg nicht
warten, sondern als Vorzug weitergefithrt, lei-
tete er sofort in die Wege, dafl mein Gepick in
Salzburg von Bundesbahnbediensteten aus dem
Zug geholt werde, was dann auch tadellos und
prompt durchgefithrt wurde. Dies geschah alles
trotz der. schwierigen Arbeitsbedingungen, die
dzt. noch am Bahnhof Schwarzach-St. Veit herr-
schen und denen gerecht zu werden, sich die dor-
tigen Bundesbahnbediensteten so sehr bemiihen,
wie wir seit vielen Jahren beobachten.

Man ist in einer solchen Situation in einer
Verfassung, in der man eine solche verstidndnis-
volle Betreuung als ganz besonders wohltuend
empfindet; ich méchte darum nochmals herzlich
danken und Sie bitten, diesen Dank auch an die
Herren weiterzuleiten, die in so liebenswiirdi-
ger Weise um mich bemiiht waren.

Mit vorziglicher Hochachtung
Dr. M. T., Senatsrat, Salzburg®

»oehr geehrter Herr Bahnhofsvorstand !

Am 14. April reiste eine unserer Kinder-
gruppen vom Heim Sigmundsberg bei Mariazell

mit Sonderzug aus St. Pélten nach Hause. Herr
Reinhold Lercher vom Osterreichischen Komitee
fur Internationalen Studienaustausch erzihlte’
mir, in welch liebenswirdiger Weise Sie und
Thre Mitarbeiter beim Umsteigen der Kinder und
beim Verladen des Gepicks Hilfe leisteten.

Ich mochte Thnen im Namen unserer Ge-
sellschaft, aber auch im Namen der englischen
Kinder, unseren sehr herziichen Dank zum Aus-
druck bringen.

Mit dem Ausdruck meiner vorziiglichen
Hochachtung

W TP,
Generalsektretir,
Anglo-Austrian Society, London®

Am 20. Miérz fuhr eine iltere Dame von
Wien nach Wels. Sie wollte von dort nach
Aschach a. d. Donau weiterreisen. Infolge unrich-
tiger Auskunft kam sie jedoch zu einem Zeit-
punkt in Wels an, zu dem kein Anschluflzug
mehr nach Aschach a. d. Donau verkehrte. Die
Dame schrieb uns hiezu: ,Bei der Auskunft
in Wels war ein sehr zuvorkommender Beamter
im Dienst, der sich sofort mit dem Bf Aschach
a. d. Donau in Verbindung setzte und mir dann
den Rat gab, mit der gelosten Fahrkarte bis
Bf Haiding zu fahren. Dort wiirde mich nach
Dienstschluff um 19.00 Uhr der Fdl mit seinem
privaten Pkw abholen und zu meinem Reise-
ziel bringen. Und so geschah es auch. Der Fdl
kam piinktlich und
brachte mich kosten-
los i nach’ Hause.®

Diesen Kunden-
dienst tibte Fdl Re-
vident Karl Loipets-
berger des Bf Aschach
a. d. Donau, der ger-
ne eine Strecke von
zirke 50 km mit sei-
nem Pkw zuriicklegte,
um einem Fahrgast
Unannehmlichkeiten
zu ersparen.
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24. Unfallverhiitung

Der Bedienstete P. war im Bf Solbad Hall
in Tirol als Hemmschuhleger fiir die Gleise 41
—45 eingeteilt. Wihrend des Abrollvorganges
Zug 2784 war laut Rollzettel in diese Gleisgruppe
kein Ablauf vorgesehen. Der Rolleiter mufite
jedoch auf Grund der Platzverhiltnisse ausnahms-
weise einen Leerwagen nach Gleis 43 abrollen,
P. horte die diesbeziigliche Lautsprecheransage
nicht, da in unmittelbarer Nihe der mechani-
sche Durcharbeitungszug arbeitete. Als der
Hemmschuhleger plétzlich den anrollenden Wa-
gen bemerkte, versuchte er, noch einen Hemm-
schuh aufzulegen. P. wurde hiebei gestreift, er-
litt eine Platzwunde am Kopf und war deshalb
7 Tage arbeitsunfihig.

Der Bedienstete ist im Besitz eines Schutz-
helmes, den er allerdings zum Zeitpunkt des
Ereignisses nicht trug.

Wir weisen nochmals darauf hin, dafl als
Verschieber verwendete Bedienstete gemifl Pkt.
2.7.71 des Heftes 2 (Anlage 3) der DV A 40
zum Tragen des Schutzhelmes verpflichtet sind.

Bei Nichtbefolgung dieser Bestimmung muf}
jeder Bedienstete mit fiir ihn nachteiligen Fol-
gen rechnen.

Als der Bedienstete St. im Bf Schwarzach-
St. Veit gegen 19.00 Uhr am Verschieberbahnsteig
zwischen den Gleisen 5 und 7 einen Zug entlang

ging, um ein Zugschluflsignal anzubringen, stol-
perte er iiber herumliegende Bremssohlen und
kam zu Sturz. Der Bedienstete erlitt hiebei
Bruch des rechten Mittelhandknochens und Prel-
lungen im Bereiche der Leistengegend; die Folge
war 40 Tage Arbeitsunfdhigkeit.

Zum Zeitpunkt des Ereignisses war eine
Stromkreisphase  ausgefallen, wodurch infolge
unzureichender Platzbeleuchtung der Unfall be-
glinstigt wurde.

Immer wieder wird in einzelnen Bf, insbe-
sondere im Bereich von Abstellgruppen, das Her-
umliegen von unbrauchbaren Bremssohlen fest-
gestellt, wodurch die Sicherheit aller in diesen
Bereichen beschiftigten Bediensteten gefihrdet
wird.

In diesem Zusammenhang wird unter Hin-
weis auf die Bestimmungen des Pkt. 2.1.1.3 des
Heftes 2 der DV A 40 daran erinnert, daf} jeder
Bedienstete verpflichtet ist, auf dem Gebiet der
Unfallverhiitung mitzuwirken und die Bestrebun-
gen zur Erzielung unfallsicherer Arbeit zu for-
dern.

Unser stidndiges Bestreben muf} es daher
sein, durch intensive Zusammenarbeit zu er-
reichen, die Arbeitsplitze und Wege sauber,
d. h. frei von Unfallquellen zu erhalten, um ein ge-
fahrloses Arbeiten aller Bediensteten zu gewihr-
leisten.

Stellwerkswirter:
Zgf u. Reisezugschaffner:
Verschubbedienstete:

Kl-Fiihrer und Kl-Fahrer:

Schwerpunktprogramm April — Juni 1972
Fdl: Verstindigung der Reisenden iiber Zugverspitungen

Vereinbaren einer Kl-Fahrt

Reihenfolge der Weichenbedienung beim Verschub

Verstindigung der Reisenden iiber Zugverspitungen

Verschub iiber EK
Zeitweises Freimachen von EK beim Verschub

Bremsung von Anhingern

Druck: Druckerei der Usterr. Bundesbahnen — 824



