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7. Stiick Wien, am 1. Juli 1972 Jahrgang 1972

Inhalt: 25. Aus dem Verkehrsgeschehen
26. Etwas fiir jeden
27. Kundendienst
28. Unfallverhiitung

Das ist das Ergebnis

1. (Ostbahn: Zusammenstoff einer geschobenen Sperrfahrt mit im Stumpfgleis abgestellter Wagengruppe;
Verletzung von 3 Bediensteten.

Sachschaden: S 400.000,— !)

mangelhafter Fahrstraienpriifung des Fdl und nachlissiger
- Dienstleistung des Spitzenschaffners.

2. (Sudbahn: Entrollen einer Gruppe von 12 Gii-
terwagen beim Verschub; Zertriim-
merung zweier Kioske am Bf-Vor-
platz; Umstiirzen eines Wagens auf
der zum Bf fiihrenden Strafle; Be-
schidigung eines Verwaltungsgebdu-
des; Abstiirzen eines Wagens in einen
Flufl und Entgleisung zweier weite-
rer Wagen.

Sachschaden: S 2,0 Mio !)
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7. Stuck

wenin

es bei einem in Richtung Gefille geschobenen Verschubteil unterlassen wird, Tfz und Verschubteil zu
kuppeln und die im konkreten Fall vorgeschriebene Bremsprobe durchzufiihren.

3. (Westbahn: Zusammenstof eines Eilzuges mit Verschubteil; Entgleisung des Gepickwagens und zweier
Personenwagen des Eilzuges sowie des Tfz des Verschubteiles; Verletzung von 13 Personen.
Sachschaden: S 3,5 Mio !)
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wenn

der diensthabende Fd] schlift, seine Oinegenheiten von einem FdI-EinschiiIer besorgt Werden, ejp Bahp-
Ofwart dje Zustimmung Zum Verschubbeginn erteilt, ohpe hiezy ejne Erlaubnjg des Fd] erhalten ,, haben,
und Verschubleiter Sowie Tf,f den Versd:ubWeg mangelhafe beobachten. :

25 Aus dem Verkehrsgeschehen

a) Entro]len des Wagensatzes Cineg Giitereilzuges 2uf de,
estbahnstrecke

_ Durgy den Lokdieng; der Zustindigep ZI. wur- auf Glejs » YOt Dey:Fris brachte Nach ejne, Be-

de im Begegnungsbf E. ein Tf,. echse] Zwischen triebsbremsung und dep dadurdch erfolgren Still-
lterziigan ‘Angeordne wobei dje Zugman. stand deg Zuges dag Fﬁhrerbremsventi der dyrgh.
Schaften ¢ ithnen “Ugewiesenen Ziige Weiterzy. gehenden Druckluftbremse sofort Wieder in die
fihren hatten, FahrtsteHung, wodurd, diebdurfgehende Bremse
.. . des 2y 46 cen (784 t) ¢Stehenden es ge-
Un} 3'20- Uhr traf er 1. norzug im Bf 45 I6s¢ Wurde, Nachden(l der arter de Steﬂwgrkesg 2
auf Glejs 1 ‘. Das Tt sollte anschlieflenq liber das T i ok dbiades 1 Tk

das freje Bf-Gleis 3 Vom Stellyerl zZum Sge]]. o5 1tz abge pppelt hatre i der in seingy
. . D1enstraum ZUrlickgekehyrr war, gab er em Tf,f

werk 2 fahy und hjer 4 Giie Zug der Gegen- mit der Fp llite R  Hox ommen®,
- e1§u121 " i 2113‘:1 é)e;elsaert trdﬁssfg :'15?22 i f:rr da:sf thn zyr R hre @b le Weiche 54 2U Veranlassen
reie Bf-Glejs tellwerk u Steliwerk 1 grfrpﬁz.gif;]g;g 26 1,11..(} sich zy o Zeitpunke

erstelle en Zy ahrtrich- /

ngu z be?pa nen ypd civgxtezrzuf h & Urz nach fahren des Tf, am der tef]
: 2 7 : L weise im fille ungebremg; nd Ungesichert 4,
. Beide Ziige hielten ;, Hohe des Aufnahmg. gestellte Wagensat, ins Rollen, Dies bemerk¢e
gebiudes an, wo d1e_Zug{panns_chaften Vy*ech§e_1ten vorerst nyp der Wirter des SteHwerkes 2; er lief
und Verfembarten, d1.e uge b1§ Zum Jeweiligen sofort auf den Platy, konnte aber keine Anha]te.
Ausfahr31gna1 VOrzuziehep, damit gy laue Punk¢ Mafinahmen treffen, d, ereits daq letzte Fahr-

der DV 3 durch Bf edienstee (hier Stel]. Z€Ug an ihm vorbeifuhy.

Nun bemerkte auch dep Ttzf, der eben dep

Fiihrersrand 2ar: Fabr. 4n Richtung Stellwerk 1

Somit zog der Zug der Fahrtrichtung Lilsg gewechse]r hatte ypq noch hingey der Weiche 54
Voriibergehend mit der Zugmannsdlaft des Zuges Stand, dep auf jhp zurollendep, Wagensat,. Er
der Gegenrichtung besetzr . zum Ausfahrsignal fuhy daraufhjp, unter Abgahe von Gefahrsigna-
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len in Richtung Strecke, um von dem vorerst
noch langsam rollenden Wagensatz wegzukommen.
Nachdem das Tfz eine Strecke von zirka 1,5—
2 km vor den immer schneller rollenden Wagen
gefahren war — die Geschwindigkeit hatte sich
unterdessen auf zirka 50—60 km/h erhoht —,
beschleunigte der Tfzf das Tfz so stark, daf ein
Abstand von zirka 120—200 m entstand, leitete
eine Schnellbremsung ein und sprang mit dem
Zugfiihrer ab. Durch den Anprall des Wagensatzes
an das voll eingebremste Tfz wurde dieses sowie
die beiden an der Spitze rollenden beladenen
Kesselwagen schwer beschidigt. Tfz und Wagen-
satz kamen schliefflich durch die Bremswirkung des
ersteren und die Entgleisung eines Drehgestelles des
1. Wagens — 500 m nach dem Aufprall — zum
Stillstand. Vom Ladegut der beiden Kesselwagen
(Heizdl) flossen 76.940 kg aus.

Der olverseuchte Ober- und Unterbau mufite
iiber Anordnung der zustindigen Bezirkshaupt-
mannschaft abgetragen werden. Es entstand ein
Gesamtschaden in der Hohe von S 2,7 Mio !

Die Ursache des folgenschweren Ereignisses
lag in unterlassener Bremsung und Sicherung des

b) VerschubzusammenstoR

Um 1.59 Uhr des Ereignistages wurde ein im
Bf St. blockmiflig auf Gleis 7 einfahrender Lz (Tfz
der Reihe 52) iiber Auftrag des Fdl-Innendienst
vom Stellwerksmeister in Hohe des Auflenpostens 1
mittels Handsignals angehalten, wonach das Tfz
auf Gleis 1 umgestellt werden sollte. Da jedoch
die auf dem Tfz mitfahrende Zugbegleitmannschaft
ersuchte, bis zur Fahrdienstleitung gefiihrt zu wer-
den, erteilte der Stellwerksmeister — nach vorher
eingeholter Zustimmung durch den Fdl-Innendienst
— dem Tfzf den Auftrag, fiir die anschliefenden
Verschubbewegungen. Allerdings tat er dies mit
folgendem Wortlaut: ,Fahr’ bis zur Fahrdienst-
leitung und komm’ gleich wieder zuriick, weil
ich Dich auf Gleis 1 ausweichen lassen muf}.“ Er
unterlief es jedoch, dem Tfzf die Stelle anzugeben,
bis zu der die Riickfahrt erfolgen durfte, wiewohl
er wuflte, dal ein auf Gleis 9 stehender Verschub-
teil inzwischen nach dem Ausziehgleis 3 b vorzie-
hen wiirde. Anschlieflend erteilte er dem Verschub-
leiter des auf Gleis 9 stehenden Verschubteiles —
nachdem das Verschubsignal V 5—15 in Stellung
»Verschub erlaubt® gebracht worden war — miind-
lich die Erlaubnis zum Beginn der Verschubfahrt,
worauf der Verschubleiter unverziiglich Signal 32
»Herkommen® gab.

Unterdessen fuhr der Tfzf des auf Gleis 7
angekommenen und zur Fahrdienstleitung vorge-
fahrenen Lz wieder in Richtung zum Auflenpostenl
zuriick, sah die Stellung ,Verschub erlaubt® des
Verschubsignals V 5—15 und bemerkte gleichzei-
tig das fiir die Verschubfahrt aus Gleis 9 gegebene
Signal ,Herkommen® des Verschubleiters. Er
nahm an, das Signal gelte ihm und erhdhte die
Fahrgeschwindigkeit, beachtete aber nicht, daf8 fiir

teilweise im Gefille voriibergehend abgestellten
Zuges.

Der Tfzf war am Unfall schuldtragend, weil
er sofort nach dem Vorziehen des Zuges zum
Ausfahrsignal auf Gleis 2 und vor Abkuppeln des
Tfz entgegen den Bestimmungen der DV M 26,
Punkt 221, die durchgehende Bremse gelost hatte,
obwohl der Zug im Gefille stand (Tafel B 4).
Weiters war er nach Punkt 223 der DV M 26
verpflichtet, vor dem Wegfahren bzw. Abkuppeln
des Tfz den Wagenzug mit der durchgehenden
Bremse voll einzubremsen.

Der Zugfithrer war am Ereignis ebenso schul-
dig. Er hatte nach der Vereinbarung mit der be-
teiligten Zugmannschaft des Gliterzuges der Ge-
genrichtung voriibergehend seinen Zug verlassen.
und den von ihm besetzten Zug wihrend der
Fahrt bis zum Ausfahrsignal auf Gleis 2 begleitet.
Dabei verabsiumte er es — obwohl als Zugfiihrer
fiir Sicherheit und Ordnung beim Zug verantwort-
lich —, sich um die Vorginge beim Zug (Kuppeln,
Sicherung) zu kiimmern. Er verliefl sich darauf,
daf dies andere Bedienstete durchfithren wiirden
(DV V 3, Pkt. 418; DV M 26, Pkt. 223).

Gleis 7 kein eigenes Verschubsignal vorhanden ist
und er daher vor der erst erreichten Grenzmarke
anhalten und dort neuerlich einen Auftrag zur
Weiterfahrt vom Verschubleiter bekommen hitte
miissen.

Als der Tfzf seinen Irrtum bemerkte, leitete
er zwar sofort eine Schnellbremsung ein, konnte
aber nicht mehr verhindern, daff das Tfz mit dem
aus Gleis 9 kommenden Verschubteil zusammen-
stief}. Dabei entgleisten 3 Wagen. 4 Wagen, das
Tfz und der Oberbau wurden beschidigt.

Sachschaden: Zirka S 80.000,—.
Der Unfall wurde durch Tfzf und Stellwerks-

meister verschuldet.

Ersterer hatte ein nicht fiir die von ihm
durchzufijhrende  Verschubbewegung  geltendes
Handsignal in Verbindung mit dem ,Verschub
erlaubt® zeigenden ortsfesten Verschubsignal
V 5—15 bedenkenlos auf sich bezogen, den Ver-
schubweg mangelhaft beobachtet und nicht vor
der ersten erreichten Grenzmarke angehalten (DV
V 2, Pkt. 10; DV V 3, Pkte. 71 und 132; DV M 22,
Teil A, Pkt. 6).

Der Stellwerksmeister war mitschuldig, da er
die Verstindigung iiber die vorzunehmende Ver-
schubbewegung nur mangelhaft durchgefiihrt
hatte.

(DV V 3, Pkt. 132: ,,. . . Bei miindlich oder
fernmiindlich erteilten Auftrigen muf die Stelle,
bis zu der die Fahrt erfolgen darf, angegeben
werden. Fiir die Fortsetzung der Fahrt iiber diese
Stelle hinaus ist neuerlich ein Auftrag nach a) bis
e) zu geben . . .* '
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c) Verschubentgleisung

Am 16. Mai um 13.20 Uhr entgleiste auf der
Stidbahnstrecke im Bf V. beim Verschub das allein-
fahrende Tfz 1020.06 auf Weiche 73 mit allen Ach-
sen. Ursache:

Umstellen der Weiche unter dem rollenden

Ttz

Wir haben das Thema ,,Umstellen von Wei-
chen unter den Fahrzeugen“ bereits im Verkehrs-
Unterrichtsblatt  6/1972  ausfithrlich behandelt.

Weitere folgenschwere Ereignisse aus gleicher, aber.

auch anderer Ursache zwangen uns, an die Dionen
ein Schreiben zu richten, das auszugsweise folgend
lautete:

»1rotz wiederholter Ermahnungen der Be-
diensteten im Dienstunterricht und vielfacher Auf-
rufe im Verkehrs-Unterrichtsblatt wegen des Um-
stellens von Weichen unter Fahrzeugen ist in letzter
Zeit eine unvertretbar starke Zunahme von Un-
fallen aus dieser Ursache zu verzeichnen.

Abgesehen von dem dabei entstandenen ho-
hen Sachschaden sowie Ausfillen von Tfz und
Wagen hatten diese Entgleisungen vielfach starke
Betriebsbehinderungen zur Folge.

Es darf daher gebeten werden, durch entspre-
chende strenge Mafinahmen — eingehende Beleh-
rung, verschirfte Uberwachung usw. — auf
das Personal einzuwirken, damit Unfille aus dieser
Ursache hinkiinftig vermieden werden.

Der folgenschwere Zusammenstofl des Zuges
E 544 mit einem Verschubteil im Bf I. am 17. Mai
1972 (Verletzung von 13 Personen, Sachschaden
zirka S 3,5 Mio) und die Entgleisung einer Univer-
sal-Schotterplaniermaschine im Bf P. am 15. Mai
1972 (Sachschaden S 500.000,—) kamen dadurch
zustande, dafl die beteiligten Fdl ihren Verpflich-
tungen zur Regelung des Zugverkehres unter eige-
ner Verantwortung sowie zur Gewihrleistung der
Verkehrssicherheit nicht nachkamen. Dadurch war

es moglich, dafl zur Einschulung zugeteilte Bedien-
stete schwerwiegende Fehlhandlungen begingen.

Es wird daher ersucht, die Betriebskontrollore
und Bf-Vorstinde — insbesondere jene von Ein-
schulungsbf — zur genauen Uberwachung hinsicht-
lich Beaufsichtigung der einzuschulenden Bedienste-
ten anzuhalten . . .©

26. Etwas fiir jeden

Probealarm

Freitag, 12. Mai 1972, um 12.03 Uhr fand im
Bf Bad Ischl ein Probealarm gemiff DV V 26
statt, an dem auch mit Zustimmung des Herrn
Bezirkshauptmannes von Gmunden die Gendar-
merie, das Rote Kreuz und die Feuerwehren von
Bad Ischl und Umgebung mitwirkten.

Es war angenommen worden, dafl beim Ver-
schub eines Bezirksgiiterzuges der 1. geschobene
Wagen — ein Kesselwagen mit 15 t Heizol — bei
Weiche 1 infolge Schienenbruches entgleist und
der nachfolgende Wagen auf den ersten Wagen auf-
reitet. Das aus dem Kesselwagen ausfliefende Ol
rinnt iiber die Traunbriicke auf den darunter lie-
genden Treppelweg. Dort kommt infolge des Oles

ein Pkw ins Schleudern und gerit auf die Uferbo-
schung. Der Beifahrer stiirzt in die Traun. 4 Fufi-
geher werden durch abstiirzende Teile der Briik-
kenbedielung und der Spitzenverschieber durch
Abstiirzen vom Wagen verletzt. Oberbau und
Fahrleitung werden beschidigt.

Aufler dem guten Zusammenarbeiten der Bahn-
dienststellen mufl auch der vorziigliche Einsatz der
Hilfsmannschaften, die aufler einer allgemeinen
Verstindigung iiber die Teilnahme an einem Pro-
bealarm der Osterreichischen Bundesbahnen, weder
Tag noch Stunde ihres Einsatzes wuflten, hervor-
gehoben werden.

So ertonten 3 Minuten nach der Verstindi-
gung der Feuerwehr die Sirenen im Ort und die
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ersten Fahrzeuge der Feuerwehr trafen bereits
9 Min. nach deren Verstindigung an der ange-
nommenen Unfallstelle ein und legten 8 Min.
spiter bereits einen Schaumteppich auf den Kes-
selwagen, hatten Olauffangbehilter aufgestellt,
bargen den Pkw und begannen mit der Bergung
des Oles auf dem Traunflufl. Insgesamt standen
3 Feuerwehren mit 8 Fahrzeugen und 40 Mann
im Einsatz. -

Die Gendarmerie Bad Ischl traf 8 Min. nach
Verstindigung mit 3 Fahrzeugen und 7 Mann
ein und begann mit der Unfallaufnahme. Der in
seiner Ordination verstindigte Facharzt fiir
Chirurgie, Dr. Sturm, traf bereits 8 Min. spiter
und die Rettung (Bad Ischl und Rettenbach mit
2 Fahrzeugen und 8 Mann) mit dem 1. Fahrzeug
bereits 6 Min. nach der Verstindigung ein.

Bei einem auflergewohnlichen Ereignis ist es
notwendig, dafl der Fdl sofort alle beteiligten
Dienststellen und Hilfsorganisationen gemifl dem
Einsatzplan verstindigt. Daf} dies leider nicht im-
mer der Fall ist, wurde bei einem Probealarm
(ohne Teilnahme von Zivildienststellen) am
16. Mai 1972 festgestellt, wo der Fdl 6 Min.
nach Ubergabe der Annahme erst den in seinem
Biiro sich aufhaltenden Bf-Vorstand verstindigte
und dies auch nur deshalb, weil in der Fahrdienst-
leitung ein Anruf fiir den Bf-Vorstand erfolgte.

Aus der Verkehrsunfallstatistik

Betrachten wir vorerst jene Gruppe von Ver-
kehrsunfillen, die in der Offentlichkeit sehr oft
auf breiter Basis Beachtung finden. Es sind dies
in erster Linie Entgleisungen und Zusammenstofie
von Ziigen.

Zugentgleisungen im Jahre 1971: 61
w 19705558
o 1196953,

Bei der Auswertung der Ursachen bzw.
Schuldfragen dieser Ereignisse kann man feststellen,
daf} eine verhiltnismiflig grofle Anzahl der Ent-
gleisungen (etwa 40—50 ©/) auf mangelhafte
Dienstleistung der Bediensteten zuriickzufithren
ist. Man sollte es nicht fiir moglich halten: zahl-
reiche Ziige (auch Reiseziige) entgleisen durch vor-
zeitiges Auflosen der Fahrstrafle und anschlieflen-
dem bedenkenlosen Umstellen von Weichen.

Zugzusammenstofle im Jahre 1971: 26
IR0 B2
s 169

Wie die Statistik weiter erkennen lifit, ist die
Zahl der Zusammenstofle von Ziigen nach einem
stirkeren Ansteigen im Jahre 1970 wohl wieder
etwas gesunken, doch bleibt die eine Tatsache im
Vordergrund, daf} ausschliefllich Verfehlungen und
oft grobfahrlissiges Verhalten von Bediensteten zu
Unfillen mit schwersten Folgen fithren.

Immer wieder lassen sich Bedienstete, die sich
ihrer Verantwortung offenbar nicht bewufit sind,
zu Handlungen verleiten, die bereits die grund-
legendsten Bestimmungen der DV 3 auf das Grob-
ste verletzen.

Verkehrsbedienstete, handelt stets so, daf}
hochste Sicherheit fiir die Euch anvertrauten Men-
schen und Werte gewihrleistet ist. Thr helft bei
Einhaltung dieses obersten Gebotes nicht nur die
Unfille und die damit verbundenen Schiden zu
senken, sondern bewahrt Euch auch selbst vor
jeder strafrechtlichen Verfolgung.
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Schriftliche Ersatzmeldung

- b nr 627 von wien fjb

an die gendion wien
bbdion wien =

schriftliche ersatzmeldung .
frei?ag, 19.5.72 um 0300 uhr

’

b

dam 19,5192

1030 =

wurde im D Gl G

neben der uebernhoehten oeffentlichen uebergangsbruecke im
bf. vorstandsgarten Liegend , wenko bernhard ;- 08By 46,1955,

wohnhaft EETEEESSCEseaaea , hadersfelderwg nr 5
und verbLetzten zustand aufgefunden .

im betrunkenen

’

die schriftliche ersatzmeldung erfolgt infolge nachtraeglLichen

bekanntwerden

, des verlLetzungsgraden eines

knoechelbruches . =

ORI TR e e P e

gd ) gd - S'tV.

Dies ist eine fernschriftliche Meldung und
keine schriftliche Ersatzmeldung! Wir erinnern
daher an den Anhang I zur DV V 26, wo es in
Spalte ,H— Allgemeine Meldebestimmungen® u. a.
heifit: ,, . . . Rasch melden ! Notigenfalls Fehlendes
ehestens nachmelden ! Meldefrist und Fristen ge-

Lautsprecheransagen

Die Lautsprecheransagen haben — wie auch
die ZSV-Einlage 19 besagt — den Zwedk, die
Bahnbeniitzer u. a. in Ziigen iiber auflergewohn-
liche Ereignisse, z. B. groflere Laufunregelmifig-
keiten, ungefihre Dauer der Verspitung oder Be-
hinderung, verlingerte Aufenthalte, Umleitungen,
zu unterrichten.

Mehrfache Beschwerden beweisen, dafl dieser
Bestimmung vielfach nicht nachgekommen wird. So
wurde z. B. Zug TS Vz 460 am 5. Mai 1972 im Bf
Pochlarn aus betrieblichen Griinden 18 Minuten
verhalten, jedoch erhielten die Fahrgiste keinerlei
Aufklirung hiertiber.

Es ist selbstverstindlich ein Gebot des Kun-
dendienstes insbesondere in TEE- und Stidte-
schnellziigen, wo Lautsprecheranlagen vorhanden
sind, die Fahrgiste z. B. iiber eine VerzOgerung
der Weiterfahrt entsprechend zu informieren.

Auch Pkt. 496 der DV V 3 besagt, daf} die
Schaffner bei lingeren unvorhergesehenen Aufent-
halten eines personenbefdrdernden Zuges auf der
Strecke die Reisenden iiber den Sachverhalt auf-
kliren miissen.

Zuriickstellen von Hauptsignalen

Aus einer Fernschrift: ,Am Freitag, 5. Mai,
um 17.03 Uhr stellte ich dem Zug 2309 das frei-
zeigende ES A in die Haltstellung. Bei Zug 2309
bekam ich die Vormeldung, dafl ich 25 Kisten Spru-
del Ausladung habe. Um Zug G 54 nicht linger
beim ES zu verhalten und da ich noch keine Vor-

roem 3, 3/1,3/1 unf, zvue , roem 6

wissenhaft einhalten ! Nicht zeitgerecht abgegebe-
ne Meldungen sind ehestens nachzuholen; fern-
schriftlich zu erstattende Meldungen sind diesfalls
schriftlich zu erstatten. Das Unterlassen einer Mel-
dung oder unrichtige Darstellung wird als absicht-
liches Verschweigen oder Entstellen geahndet.”

blockung vom Zug 2309 hatte, stellte ich das ES
A wieder in die Grundstellung. Betriebl. Folgen:
Zug 2309 tberfuhr das haltzeigende ES A um Zug-
lok und 8 Wagen . . .“.

Abgesehen von der unvorschriftsmifigen
Formulierung der Fernschrift bewies deren Inhalt,
dafl der Fdl die Bestimmungen des Pkt. 250 der
DV V 3 anscheinend nicht mehr in Erinnerung
hatte. Darin heifit es u. a.:

»Ein ,Frei® zeigendes Hauptsignal ist bei Ge-
fahr sofort auf ,Halt® zu stellen; ist dies wegen
einer Storung nicht moglich und hat der Zug be-
reits die benachbarte Zugfolgestelle verlassen, so
muf} getrachtet werden, den Zug noch vor einem
Hindernis mit Haltsignalen anzuhalten. Droht
keine Gefahr, so darf in dringenden Fillen das
Deckungssignal einer Abzweigstelle, ein Einfahr-
sowie ein Blocksignal nur dann zuriickgestellt wer-
den, wenn der Zug von der benachbarten Zug-
folgestelle noch nicht abgefahren ist oder der Zug-
fiihrer vom Zuriickstellen des Signals benachrich-
tigt werden konnte; . . .©

Aus DA. Z. 31665/3/1972:

Vorliufige Dienstanweisung iiber die Fiihrung
von Ziigen mit SGP-Niederflurwagen im Strecken-
abschnitt Kufstein—Brenner

JAb 28. Mai 1972 wurde der regelmiflige
Huckepackverkehr K6ln—Verona iiber Kufstein—
Brenner und umgekehrt zur Beférderung von
Lkw mit Anhingern sowie Sattelkraftfahrzeugen
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auf SGP-Niederflurwagen mit dem Gattungszei-
chen Saaks aufgenommen.

Art und Gattung der Ziige: Giiterschnellziige.
Grofites zulidssiges Zuggewicht: 1000 t.

Die Niederflurwagen konnen wegen der tief-
liegenden Zug- und Stofleinrichtung besonderer
Bauart mit anderen Eisenbahnfahrzeugen nicht un-
mittelbar gekuppelt werden. Sie miissen deshalb
bei der Beférderung in Ziigen, bei allen Verschub-
bewegungen und grundsitzlich auch bei Hinter-
stellung an jedem Ende mit einem Ubergangswa-
gen gekuppelt sein.

Von dieser Bestimmung darf nur bei der un-
mittelbaren Bereitstellung zum Entladen abgewi-
chen werden, wenn die Niederflurwagen ohne
Ubergangswagen an der Spitze in das Entladegleis
geschoben werden miissen.

Miissen Niederflurwagen einzeln oder in
Gruppen ohne Ubergangswagen hinterstellt wer-
den, so sind sie durch Signal 25: »Fahrzeug darf
nicht bewegt werden® zu kennzeichnen.

Die Kupplung zwischen Ubergangswagen und
Niederflurwagen sowie zwischen den einzelnen
Niederflurwagen ist eine Schraubenkupplung be-
sonderer Bauart.

Der Aufenthalt im Gleis unmittelbar vor be-
wegten Wagen ist verboten; zwischen aneinander-
geschobenen Wagen darf sich niemand aufhalten.
Ein Kupplerraum steht nicht zur Verfiigung.

Vor dem Kuppeln hat der Verschubteil kurz
vor den stehenden Wagen anzuhalten und dann
vorsichitg anzufahren.

Die Kupplung darf stets nur von der Lade-
fliche des Niederflurwagens aus bedient werden,
nachdem die Wagen aneinandergeschoben worden
und zum Stillstand gekommen sind. Der gesamte
Beistell- und Kuppelvorgang ist mit gréfiter Vor-
sicht auszufiihren.

Die Kupplung darf wegen der erhdhten Un-
fallgefahr nur von besonders unterwiesenen Be-
diensteten bedient werden.
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Die Niederflurwagen haben keine Verschieber-
aufstiege und keine Verschieberhandgriffe, deshalb
darf bei bewegten Niederflurwagen weder auf-
noch abgesprungen werden. Die Ubergangswagen
haben an der Stirnseite mit normalen Puffern Auf-
stiege und Handgriffe.

Das Entladen der Niederflurwagen darf nur
bei abgeschalteter und geerdeter Fahrleitung
durchgefiihrt werden.

Das Besteigen verladener Straflenfahrzeuge
bei eingeschalteter Fahrleitung ist verboten.

Eine etwa notwendige Ladungsinderung auf
der Strecke oder in einem Bahnhof darf nur bei
ausgeschalteter und geerdeter Fahrleitung durch-
gefiihrt werden. Diese Arbeiten sind durch ein
Aufsichtsorgan der OBB zu iiberwachen.

Die Niederflurwagen sind an jedem Wagen-
ende mit zwei Bremskupplungen ausgestattet. In
der Regel sind nur die Bremskupplungen auf jener
Seite verbunden, auf der sich die Handrider der
Feststellbremsen befinden.

Der Bremsabsperrhahn befindet sich in der
Wagenmitte und ist nur nach Offnen einer Klappe
zuginglich.

Die Niederflurwagen besitzen Druckluftbrem-
sen mit selbsttitiger Lastabbremsung, die als
Scheibenbremsen auf alle Rider wirken.

Die Beforderung dienstbereiter Triebfahrzeuge
am Zugschluf} ist verboten.

Niederflurwagenziige diirfen weder geschoben,
noch darf ihnen nachgeschoben werden.

In die Achslagergehiuse der Niederflurwagen
sind teilweise zur leichteren Feststellung einer
iibermifligen Erwirmung der Rollenlager Rauch-
patronen eingebaut. Bei Rauchaustritt oder bei
Feststellen einer ausgebrannten Rauchpatrone ist
wie bei Entdeckung eines Heif8liufers vorzugehen.

bedacht!

Eisenbahner!
Sei auf Deine (xesundheit

Nach der Arbeit — vor dem Essen — Hiindewaschen nicht vergessen!
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27. Kundendienst

Das Kuratorium PRO AUSTRIA fiir Landes-
und Umweltpflege teilte uns mit:

»Ich fuhr am Montag, 20. April 1972, von
Wien in Richtung Leoben—St. Michael. Da ich
einen Nachtzug beniitzte, war ich gendtigt, mir
mehrfache Auskiinfte iiber die Zugverbindung via
Bruck—Leoben—St. Michael nach Mautern ein-
zuholen sowie sonstige Reiseauskiinfte.

In diesem Zusammenhang fiihle ich mich ver-
pflichtet auf den diensthabenden Fahrdienstleiter
von Leoben, Herrn Karl Rottenmanner, sowie auf
den Zugschaffner, Herrn Karl Hartner (Bruck), zu
verweisen, die mit auflerordentlicher Liebenswiir-
digkeit und auch Mithewaltung bestrebt waren, mir
behilflich zu sein. Dieses Vorhaben fiihrte zu sehr
gositiven Beurteilungen seitens meiner Mitreisen-

en.

Ich wire daher dankbar, wenn diesen obge-
nannten Herren ein dementsprechendes Lob aus-
gesprochen werden wiirde.

Prof. Dr. Lothar M.

Die Post- und Telegraphendirektion fiir Wien,
Niederosterreich und Burgenland in Wien schrieb
uns:

»Am 13. April 1972 wurde bei der im Zug
2016 verkehrenden Bahnpost Linz—Wien 302
knapp auflerhalb des Bahnhofes Blindenmarkt von
Thren Bediensteten ein Blockieren der Bremsen am
Bahnpostwagen festgestellt.

Es ist in solchen Fillen iiblich, den Bahnpost-
wagen abzustellen und die Post auf einen Giiter-
wagen oder eine nachfolgende Bahnpost umzu-
laden. '

Die Postbeforderung ist dann mit entsprechen-
den Verspitungen und auch oftmals mit Anschluf}-
versiumnissen verbunden und erleidet dadurch
meist 24-stiindige Laufzeitverzégerungen.

Dank der vorbildlichen Einsatzfreudigkeit
der Bediensteten des Bahnhofes Blindenmarkt
konnte an diesem Tag das Gebrechen am Bahn-
postwagen, jedoch nach eineinhalb Stunden an-
strengender Arbeit behoben werden, so daff die
Bahnpost mit nur eineinhalbstiindiger Verzdge-
rung ihre Fahrt fortsetzen konnte. Sie traf im
Bahnhof Wien Westbahnhof mit lediglich 30 Mi-
nuten Verspitung ein und erreichte noch die fiir
die Zustellung der Postsendungen am folgenden
Tag mafigeblichen Verbindungen.

Wir bitten Sie, den Bediensteten des Bahn-
hofes Blindenmarkt, die durch ihre vorbildliche
Haltung eine zeitgerechte Weiterleitung fiir viele
Postsendungen sichergestellt haben, den Dank der
Post- und Telegraphendirektion Wien auszuspre-

chen.
Fiir den Prasidenten:
Dr. Bolz®

Hiezu gab uns die BBDion Wien bekannt:
»Es handelt sich um den Tfzf Adj. Robert Brunner
der Zfgltg. Wien West, den Zugfithrer Ass. Ull-
rich Simetsberger des Bf Wien Westbf, den Bf-
Vorstand Ob. Rev. Johann Muttenthaler und den
Bahnhelfer Josef Pils des Bf Blindenmarkt.“

Cisenbaluer

Haltet auf den Bahnanlagen Ordnung!
Achtet, daB3 kein Material liegen bleibt!
Sammelt liegengebliebenes Material ein!

Ihr helft dadurch den Bundesbahnen sparen!
Ihr vermindert die Unfallsgefahr!
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28. Unfallverhiitung

Donnerstag, 25. Mai 1972, um 19.52 Uhr erlitt
im Bf Wien Brigittenau der als Verschieber ver-
wendete Lohnbed. Friedrich Fischer je eine Frak-
tur des rechten Fersenbeines sowie des rechten
Mittelfingerknochens.

Anlifilich der Bildung des Zuges 6188 mufiten
von der Verschubreserve Siid auf Gleis 18 im Be-
reich der Verschubreserve Nord ein freistehender
Gepickwagen und eine Fahrzeuggruppe (bestehend
aus 4 mit Autos beladenen Doppelstockwagen) aus-
gezogen werden. Als der geschobene Verschubteil
etwa 5—6 m vor dem Gepickwagen zum Still-
stand gekommen war, trat Fischer, der vorher als
Spitzenverschieber fungierte, in das Gleis, um auf-
tragsgemifl das Ankuppeln des Gepickwagens zu
besorgen. Der Verschubleiter der Verschubreserve
Nord wufite wohl von dem fast tiglich notwendi-
gen Vorgang, ist aber vom Verschubleiter der Ver-
schubreserve Siid am Ereignistag von der beab-
sichtigten Verschubbewegung in seinem Bereich
nicht verstindigt worden.

Noch bevor die Verschubbewegung zum
Schlieflen eingeleitet worden war, wurden infolge
heftigen Anlaufens von durch die Verschubreserve
Nord in Bewegung gesetzten Wagen die Auto-
wagen gegen den Gepickwagen gestoflen, wo-
durch dieser an den stehenden Verschubteil
der Verschubreserve Siid angeschoben wurde.
Fischer, im letzten Moment vom Anlaufen
der Wagen durch Zuruf gewarnt, wurde niederge-
stoflen und kam unter dem Gepickwagen zu lie-
gen, wobei ihm von einem Rad der 1. Achse die
0. a. Verletzungen zugefiigt wurden.

Fiir den Unfall mit schweren Folgen ist unter-
lassene Verstindigung zwischen den Verschublei-
tern ursichlich.

Ein ihnlicher Unfall hat sich bereits am
10. April L. J. im Bf Klein Schwechat ereignet, bei
dem der Bedienstete P. derart schwer verletzt wur-
de, dafl thm der rechte Unterschenkel amputiert
werden mufite.

Die Vielzahl und die Schwere der personlichen
Unfille im Verschubdienst in letzter Zeit veran-
lassen uns, auf die Notwendigkeit der unerlif}-
lichen Uberwachung der Dienstabwicklung durch
die Vorgesetzten und Aufsichtspersonen besonders.
hinzuweisen.

Jeder Hinweis und jede gezielte Veranlassung,
insbesondere personliche Einflufnahme der Vor-
gesetzten, im Dienste der Unfallverhiitung trigt
dazu bei, die Unfallgefahr zu verringern bzw. Un-
fille zu vermeiden und den mit besonderen Ge-
fahren verbundenen Verschubdienst sicherer zu
gestalten.

Die Schulungsbeamten fiir den Verkehrsdienst
wollen diese ungiinstige, kaum mehr vertretbare
Entwicklung zum Anlafl nehmen, den Problemen
der Unfallverhiitung im Dienstunterricht mehr
Platz als bisher einzuriumen.

Eine fiir die Osterreichischen Bundesbahnen
tragbare Entwicklung kann nur erzielt werden,
wenn die Unfallverhiitung als eine gemeinsame
Aufgabe angesehen wird.

Druckfehlerberichtigung

Im Verkehrs-Unterrichtsblatt 6. Stiick/1972 ist unter Pkt. 21 auf Seite 65, rechte Spalte, der letzte Satz
wie folgt zu dndern: ,Sodann beauftragt der Fdl den Kl-Fiihrer zur Fahrt.*

Zgt u, Tfzf!
Reisezugschaffner:
Verschubbedienstete:

Schwerpunktprogramm Juli — September 1972

Bf-Vorstinde: Wirtschaftlicher Einsatz des Personals und der
Fahrbetriebsmittel

Uberwachung der Einschiiler
Fdl: Einreihen der Fahrzeuge in Ziige
Abfahrerlaubnis nach Tafel B 15
Kundendienst

Sicherung stillstehender Fahrzeuge

Reinhaltung der sanitiren Anlagen in Bahnhofen
und in Ziigen
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Ziie Beackbiing!
—

Neuanschaffungen von Geré&ten, Werkzeugen
und Inventarien kosten den Osterreichischen
Bundesbahnen jahrlich Millionen Schillinge!

Dabher ist deren
sparsamsie Bewirtschaftung durch
schonendste Behandlung und
zweckmédBige Verwendung

ein Gebot der Stunde!

Cisenbaluer!

Der Verbrauch an Petroleum,
Schmierstoffen,
Karbid,
Reinigungsmaterial und
sonstigen Materialien
verursacht erhebliche und sténdig sieigende Ausgaben

Helgt spacen

durch beschrénkte Anforderungen,
zweckmdBige Lagerung und Verwendung sowie
sparsamsten Verbrauch.

Druck: Druckerei der OUsterr. Bundesbahnen — 898




