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Das ist das Ergebnis

(Heftiges Anfahren eines Verschubteiles [997 t/60 Achsen] an einen Gleisabschlufl; Entgleisung und Be-
schidigung von 3 mit Rohdl beladenen Kesselwagen [Ladegewicht 129.800 kg]; Ausfliefen von 75.040 kg
des Ladegutes; Grofleinsatz der Feuerwehr;

Sachschaden : zirka 1,000.000,— S)

unrichtiger Weichenstellung und unterlassener Verschubweg-
beobachtung!

42. Aus dem Verkehrsgeschehen

a) Totalschaden an einem E-Karren

Bf B., 21.05 Uhr. Der von der Mitte des
Bahnstelges 1 nach dem noérdlichen Ubergang fah-
rende E-Karren wurde vom Fahrer am Uber-
gang angehalten, um Lokfahrten auf den Gleisen

6 und 8 abzuwarten. Der E-Karrenfahrer achtete

jedoch nicht darauf, dafl sein Fahrzeug in den
lichten Raum des Gleises 10 ragte und sich auf
diesem Gleis ein Zug niherte. Der Tfz-
Fithrer bemerkte den E-Karren erst auf zirka 20 m
Entfernung, gab Achtungsignal und leitete Schnell-
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bremsung ein, konnte aber das Anfahren an den
E-Karren nicht mehr verhindern. An diesem ent-
stand Totalschaden (S 40.000,—). Verletzt wurde
niemand.

Dem Ereignis lag Nichtbeachtung der Bestim-
mungen der DV M 13 ,Dienstvorschrift fiir die
Verwendung, Bedienung, Wartung und Instand-
haltung von gleislosen Flurférdermitteln mit elek-
trischem Antrieb oder Antrieb durch Verbren-
nungsmotor“ zugrunde. Darin heifit es u. a. im
Pke'52:

»Beim Fahren neben Gleisen ist von diesen ein
solcher Abstand zu wahren, daff eine Streifung
mit Schienenfahrzeugen ausgeschlossen ist.

Vor dem Uberqueren eines Gleises hat sich
der Fahrer zu  vergewissern, daf} sich
von keiner Seite ein Schienenfahrzeug nihert. Bei
mangelndem Ausblick ist vor dem Gleis anzu-

b) Entrollen einer Wagengruppe

Am 31. August um 17.49 Uhr entrollten beim
Verschub eines Bezirksgiiterzuges im Bf T. (km
306,062) 6 voriibergehend auf Gleis 1 abgestellte,
beladene Giiterwagen in Richtung Bf L. (mafige-
bendes Gefille bis 10 %00), wurden nach 16 km
Fahrt von dem Tfz eines im Bf L. stehenden
Giiterzuges aufgefangen und konnten im km
322,198 zum Stillstand gebracht werden. Gliick-
licherweise kam es beim Befahren einer unabge-
schrankten EK zu keiner Gefihrdung von Stra-
flenbeniitzern; Sachschaden entstand keiner.

Nach Ankunft des Bezirksgiiterzuges im Bf
T. wurden von einem Verschieber die letzten 6
Wagen abgekuppelt, angeblich mit einem Hemm-
schuh anstatt 2 (in Richtung Gefille) wie vorge-
schrieben gesichert und dann die Bremsen der
Wagen entliiftet. Als die Wagengruppe kurz dar-

c) Unerlaubtes Uberfahren eines

Am 2. September um 20.15 Uhr iiberfuhr im
Bf S. ein auf Gleis 1 einfahrender Giiterzug uner-
laubt das haltzeigende Ausfahrsignal H 1—5 um
etwa 120 m und kam nach Betitigung der Not-
bremeinrichtung durch den Zgf noch knapp vor
einer abgeschrankten EK, deren Schrankenbiume
offen waren, zum Stillstand. Beim Ereignis wurde
die fernbediente Weiche 1 im verriegelten Zustand
aufgeschnitten und erheblich beschidigt (Spitz-
schiene verbogen, Weichenriegel zertriimmert).

Der mit 68 Min. Vorsprung fahrende
Giiterzug sollte im Bf S. wegen Kreuzung
mit einem Personenzug auflerplanmiflig angehal-
ten werden. Der Fdl belieff deshalb das auf Brems-
weglinge stehende Ausfahrvorsignal in Stellung
»Vorsicht®, hatte aber die auf der Ausfahrseite
befindliche Weiche 1 vorbereitend fiir die Einfahrt
des Personenzuges nach Gleis 3 in ablenkende Stel-
lung gebracht und verriegelt. Da die Tfz-Mann-
schaft des Giiterzuges die Vorsichtstellung des

halten, ein etwa mitfahrender Begleiter hat ab-
zusteigen, sich von der ungefihrdeten Uberfahrt
zu iiberzeugen und dem Fahrer die entsprechenden
Zeichen zur Weiterfahrt zu geben. Der Fahrer hat
sich dabei, soweit moglich, auch seinerseits von der
ungehinderten Uberquerung zu vergewissern.

Das Uberqueren von Gleisen vor anrollenden
Ziigen, Verschubabteilungen oder Kleinwagen so-
Z)vxe das Anhalten auf dem Gleisiibergang ist ver-

Otene s

Aber auch die Bestimmungen des Pkt. 56 der
gleichen Dienstvorschrift verdienen aus gegebenem
Anlaf in Erinnerung gerufen zu werden:

»Alle Unfille und Sachschiden, die sich auf
dem Bahngelinde ereignen, sind in Bahnhéfen un-
verziiglich dem Fahrdienstleiter, auf sonstigen
Bahngelinden dem aufsichtsfithrenden Beamten, der
dem Fordermittelfahrer durch das Merkblatt nach
Anlage 3 bekanntgegeben wurde, zu melden . . .“

auf abgeholt werden sollte, kam es beim Anfahren
— so die Angabe des Verschiebers — zum Ab-
schleudern des Hemmschuhes. Da auch das Kup-
peln nicht gelang, entrollten die Fahrzeuge
auf das Streckengleis.

Der vom Vorfall sofort verstindigte Fdl des
Bf T. benachrichtigte die Streckenbediensteten und
seinen Kollegen im Bf L., wo sich Tfzf Adjunkt
Gerhard Wolte, Zgfltg. St. Veit a. d. Glan, bereit
erklirte, mit dem Tfz seines dort stehenden Zuges
die rollende Wagengruppe bei einer Geschwindig-
keit von zirka 100 km/h aufzufangen ! Zweifellos
hat Wolte durch seine entschlossene und mutige
Handlungsweise die OBB vor groflem Schaden
bewahrt, weshalb ihm von der BBDion Vil-
lach eine belobende Anerkennung ausgesprochen
sowie eine geldliche Belohnung zuerkannt wurde.

haltzeigenden Ausfahrsignals

Ausfahrvorsignals nicht beachtete, kam es zu den
eingangs erwahnten Folgen.

Abgesehen vom Verschulden der Zugmann-
schaft — auf das hier nicht niher eingegangen
werden soll —, lag auch eine Verfehlung des Fdl
des Bf S. vor. Beim Giiterzug handelte es sich um
einen im Bf planmiflig durchfahrenden Zug. Da
der Zug auflerplanmiflig angehalten werden sollte,
kommen die Bestimmungen des Punktes 300 der
DV V 3 zur Anwendung: ,Wenn ein Zug in
einem Bf auflerplanmiflig angehalten werden muf}
und die Fahrstrafle fiir die Durchfahrt gepriift
wurde, so gentiigt in Fillen, in denen ein fiir seine
Fahrt giiltiges und auf Bremsweglinge aufgestell-
tes Ausfahrvorsignal vorhanden ist, die Belassung
des Ausfahrvorsignals in Stellung ,Vorsicht’ und
des zugehorigen Ausfahrsignals in Stellung ,Halt*
.. .“ Der Fdl hitte daher bei der Fahrstraflenprii-
fung den Gleisabschnitt zwischen den beiden Ver-
schubhalttafeln priifen miissen.
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d) Schwere Beschidigung eines Transformators

Am 9. September um 11.30 Uhr wurde ein
auf einem schwedischen Tiefladewagen verladener
Transformator beim Verschub im Bestimmungs-
bf W. auf Gleis 206 aus seiner Verankerung ge-
rissen und schwer beschidigt. Da aus den Kihl-
rippen Kiihlflissigkeit (Ol) ausfloff, wurde die
Feuerwehr verstindigt, die das Ol in Plastik-
behilter umpumpte. Nach vorliufiger Schitzung
entstand am Ladegut Sachschaden in Hohe von
S 350.000.— !

Der Transformator wurde vom Empfinger
nicht angenommen und mufite an den Absender
nach Schweden zuriickgesandt werden !

Der Tiefladewagen war bei einem aus 12
Wagen bestehenden Verschubteil als vorderstes
Fahrzeug gereiht. Die Wagengruppe wurde nach
dem Stumpfgleis 206 geschoben, wobei sich der
Verschubleiter am Tiefladewagen als Spitzenver-
schieber befand. Da der Bedienstete trotz guter
Sicht die Signale ,Langsam® und ,Halt“ zu spit
abgab, kam es zu einem starken Anfahren an den

Gleisabschluf} (Beton).

e) Schwerer K1-Unfall

Im Verkehrs-Unterrichtsblatt 9. Stiick aus
1972 haben wir unter Pkt. 34 u. a. die schwere
Entgleisung eines Kl, bei der ein Bediensteter ge-
totet und ein weiterer schwer verletzt wurde,
kurz geschildert. Es handelte sich um einen Motor-
bahnwagen mit drei geschobenen Bahnwagen, auf
denen eine 30 m lange Schiene und 3 Schienenum-
setzgerite verladen waren. 2 Bedienstete hatten
sich wihrend der Fahrt am vordersten gescho-
benen Bahnwagen aufgehalten.

Wie die weiteren Erhebungen ergaben, fiihr-

ten mehrere Umstinde zu den schweren Folgen
des Ereignisses. Im Verkehrs-Unterrichtsblatt

9. Stiick aus 1972 wurde bereits geschildert, dafl
wesentliche Uberschreitung der beim Schieben zu-
gelassenen Hochstgeschwindigkeit von 10 km/h

vorlag. Laut Pkt. 528 der DV V 3 ist der Kl-
Fihrer fiir die Sicherheit der Fahrt verantwort-
lich. Dennoch lief} er es zu, dafl die 3 Schienen-
umsetzgerite auf dem Anhinger direkt vor dem
Kl-Fahrer aufgestellt wurden, so dafl diesem fast
jede Sicht nach vorne genommen war. Der Fahrer
ist gemifl Pkt. 530 der DV V 3 u. a. verpflichtet,
die Strecke zu beobachten und vor wahrgenom-
menen Hindernissen anzuhalten. Wie aber konnte
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er dieser Bestimmung nachkommen, wenn ihm
fast jegliche Sicht fehlte ? Dennoch erhob der Be-
dienstete gegen den Auftrag zur Fahrt keinen
Einwand.

Wiewohl der Kl-Fiithrer die 2 spiter verun-
gliickten Bediensteten aufgefordert hatte, in den
Motorbahnwagen einzusteigen, hatten diese entge-
gen dem Auftrag am 1. geschobenen Bahnwagen
Platz genommen. Hier lag demnach ein Verstofl
gegen die Bestimmungen der DV A 40, Heft 6,
Pkt. 6.2.1.3 vor: ,Auf gewohnlichen Bahnwagen,
die mit motorisierten Keinwagen beférdert werden,
sollen nur die erforderlichen Bremser mitfahren.”

11. Stiick

Wie die Einvernahmen bewiesen, war den
beteiligten Oberbauarbeitern nicht bekannt, daf}
der Kl-Fiihrer als Verantwortlicher der Kl-Fahrt
gale !

Der Fall zeigte schliefilich auch, welche Be-
deutung den ersten Einvernahmen (Voreinver-
nahmen) durch die beteiligten Fachdienste zu-
kommt. Es geht nicht an, dafl Ursache und Schuld-
frage erst spiter durch Lokalaugenschein und zu-
sitzliche Einvernahmen seitens des Erhebungs-
dienstes der Betriebsabteilung eindeutig geklart
werden miissen !

43. 23. November 1837 — Erdffnung der ersten Eisenbahn in Osterreich vor 135 Jahren
(Von Oberinspektor Eduard Danitscheck, GD III/1)

Vor Inbetriebnahme der ersten Eisenbahn wur-
de der regelmiflige Personen- und Giiterverkehr
durch Fuhrwerke abgewickelt, die als bewegende
Kraft Pferdegespanne hatten, deren Auswechslung
an bestimmten Standorten, sogenannten ,Posten®,
erfolgten. Es gab hiebei rasch- und langsamverkeh-
rende Wagenziige, ihnlich unseren Schnell- und
Personenziigen.

Fir die Entstehung der Eisenbahn waren
zwei Erfindungen notwendig:

die Erfindung des Schienenwagens und
die Erfindung einer Lokomotive.

Gleise zum Fahren rollender Wagen waren
schon lange in den Bergwerken in Verwendung,
wo man einfache holzerne Langschwellen als
Schienen fiir das Rollenlassen der Hunte beniitzte.
Ein Preissturz bei Roheisen im Jahre 1767 bewirk-
te, dafl der Besitzer eines Eisenwerkes, um seine
Hochofen nicht auszublasen, auf den Gedanken
kam, dem Eisen eine Form zu geben, daf} sie
als Langschwellen Verwendung finden konnten.
Die vorerst nur ersatzmiflig gedachte Losung be-
wihrte sich viel besser, da sich die Holzschwellen
viel zu rasch abniitzten. Die Gufleisenschienen
wurden spiter durch Eisenschienen aus Walzeisen
ersetzt, womit die Eisenbahnschiene entstanden
war. Bald darauf rollte der erste von Pferden ge-
zogene ,Eisenbahnzug“ des europiischen Festlan-
des im alten Osterreich.

In dieselbe Zeit fillt auch die Erfindung der auf
Ridern beweglichen Dampfmaschine — der Dampf-
lokomotive —, die dem Englinder Stephenson
gliickte. Damit war die Eisenbahn erfunden und de-
ren erster mit Personen besetzter Zug fuhr mit einer
Geschwindigkeit von 10 km/h am 27. September
1825 von Stockton nach Darlington.

Die Erfindung der Dampfeisenbahn gab das
Signal zu einer aufregenden Betriebsamkeit in allen
Lindern. Ein wahres Eisenbahngriindungsfieber
ergriff die Menschheit, und alles, selbst die fernst
liegenden Erzeugnisse, wurde mit dem heiflen

Wunsche: ,Eisenbahn® in irgendeine, wenn auch
noch so unsinnige Verbindung gebracht.

In Osterreich hatte Franz Xaver Riepl wert-
volle Vorarbeiten fiir die erste Eisenbahn in Oster-
reich geleistet. Riepl, am 29. November 1790 in
Graz geboren, widmete sich vorerst philosophi-
schen Studien an der Universitit Graz und an-
schlieflend der Ausbildung im Berg- und Hiitten-
wesen in Chemnitz. Im Alter von 26 Jahren wur-
de er Direktor des Berg- und Hiittenwesens in
Joachimsthal und 1819 Professor am k. u. k. Poly-
technikum in Wien. Durch seine produktionstech-
nischen Erfahrungen zog er Riickschliisse auf die
Hemmnisse der Wirtschaft. Ein volles und dauerndes
Aufblithen der Wirtschaft konnte nur dann er-
folgen, wenn eine zeit- und kostensparende Zu-
bringung der Roh- und Betriebsstoffe sowie ein
geregelter Versand der Fertigwaren gewihrleistet
sei. Fiir die mihrische Eisenindustrie war der Koh-
lenbezug aus den benachbarten schlesischen Revie-
ren eine Lebensfrage. 1892 hatte Riepl ein Pro-
jekt ausgearbeitet, das eine Eisenbahn von Wien
bis zu den Salzbergwerken bei Wieliczka und Boch-
nia vorsah. Ein weiterer Bauplan sah sogar eine
Bahnlinie bis Triest vor. Ende 1829 trat Riepl mit
seinem heute wie damals Staunen erregenden Pro-
jekt des Baues einer 60 Meilen langen Eisenbahn an

die Offentlichkeit.

Um die gegen sein erweitertes Projekt
aus dem Jahre 1830 geiuflerten Bedenken und Vor-

. urteile zu entkriften, verfafite Riepl ein ,Memoire

tiber die Vorteile und Bedingungen der Anlage
eines vollstindigen &sterreichischen Eisenbahn-
netzes“. Die Vorarbeiten hiezu wurden mit sol-
cher Umsicht durchgefithrt, dafl diese Denkschrift
erst im Jahre 1836 fertiggestellt werden konnte;
wie sehr Riepls Feststellungen und Annahmen zu-
treffend waren, lieff sich freilich nur durch lang-
jihrige Erfahrung erkennen: Erst nach fiinf Jahr-
zehnten fand dieses ,wegen seiner fast propheti-
schen Ausfithrungen und der genauen Darlegung
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der voraussichtlichen wirtschaftlichen, sozialen,
politischen und militirischen Wirkungen der Eisen-
bahnen hochst merkwiirdige Schriftstiick® seine
volle Wiirdigung.

Trotz aller Schwierigkeiten und Zwischenfille,
die sich auch weiterhin noch einstellen sollten, er-
lebte Riepl doch die Genugtuung, alle von ihm
zuerst projektierten Bahnlinien ausgebaut oder
deren Ausbau in Angriff genommen zu sehen.
Zunichst wurde der weitaus bedeutendste seiner
Bauvorschlige, die Wien-Bochnia-Eisenbahn, ausge-
fiihrt.

In Erfillung der im Privileg vom 4. Mirz
1836 auferlegten Verpflichtung, innerhalb von
zwei Jahren wenigstens eine Meile (7,58 km) der
Fahrstrale herzustellen, hatte die ilteste Dampf-
eisenbahn Osterreichs, die Kaiser-Ferdinands-Nord-
bahn, den Schienenweg zwischen Floridsdorf und
Wagram zunichst notdiirftig so rasch ausgefiihrt,
dafl auf ihm am 14. November 1837 um 3 Uhr
nachmittags die erste Probefahrt gewagt werden
konnte. Trotz Geheimhaltung dieses Versuches vor
der Offentlichkeit und ungeachtet des schlechten
Wetters war aus nah und fern eine betrichtliche
Menge Neugieriger herbeigestromt, die sich —
wie Biuerles ,Allgemeine Theaterzeitung® geschif-
tig sofort berichtete — das Fuflerst anziehende
Schauspiel einer ,dahinfliegenden Caravane mit
dem brausenden Dampfwagen an der Spitze® nicht
entgehen lassen wollte. Unter den lebhaftesten Bei-
fallsbezeigungen der von Begeisterung hingeris-
senen Zuschauer erreichte der aus einer Lokomo-
tive und zwei Wagen gebildete Zug in 21 Mi-
nuten das 13 km entfernte Wagram und nach
viertelstiindigem Aufenthalte ohne Umstellung
wohlbehalten wieder Floridsdorf; die vielbeneide-
ten Personen aber, die an der Fahrt teilgenommen
hatten, konnten das Angenehme derselben, den
eigentiimlichen Eindruck dieses pfeilschnellen Da-
hingleitens, nicht genug mit heiteren Farben schil-
dern.

Personen in 8 Wagen auf der inzwischen voll-
kommen fertiggestellten Teilstrecke hin- und zu-
riickbeforderte. ,In den bequemen Sitzen ruhend,
ohne die geringste Erschiitterung, so daf man
wihrend der Fahrt bequem lesen kann®, gewahrte
der teilnehmende Gewihrsmann der , Theaterzei-
tung®, ,die auflerordentliche Schnelligkeit nur an
dem magischen Voriibergleiten der an der Bahn
stehenden Zuschauer, die wie in einer Laterna
magica erscheinen und verschwinden® — bei er-
zielten Fahrzeiten von 26 und 29 Minuten ! Ahn-
liche Fahrten veranstaltete die Gesellschaft am
gleichen Tage und in der Folge noch mehrmals;
sie erfolgten unentgeltlich und erfreuten sich grof-
ter Beliebtheit. Mit Spannung und Ungeduld wur-
de daher der Fertigstellung der beiden hélzernen,
den Anschluf nach Wien vermittelnden Joch-
briicken iiber das ,Kaiserwasser und die »grofle
Donau“ entgegengesehen (die vom Briickenmeister
Uberlacher mit Riicksicht auf die geplante Donau-
regulierung blof als vorliufige Anlage hergestell-
ten holzernen Briicken standen nachher noch durch
volle 35 Jahre in Verwendung). Sie lief nicht lange
auf sich warten; bereits am 6. Jinner 1838 fand
die Eroffnung der 18 km langen Strecke Wien—
Wagram statt. -

Wenige Tage vor dem 6. Janner 1838 hatte
die Nordbahngesellschaft die Fahrordnung der
Personenziige und die niheren Bestimmungen iiber
ihre Beniitzung durch Maueranschlige bekanntge-
geben. Darnach waren — zunichst nur bei giinsti-
ger Witterung — an Wochentagen zwei, an Sonn-
und Feiertagen drei Ziige vorgesehen. Zur Bequem-
lichkeit der Reisenden wurde eine eigene Fahrkar-
tenverkaufsstelle in der Inneren Stadt nahe dem
Stephansplatz und ein regelmifliger Stellwa-
genverkehr von dort nach dem damals noch aufler-
halb der Stadt gelegenen , Wiener Eisenbahn-Hof“
eingerichtet. Die Fahrgiste hatten sich eine Vier-
telstunde vor Abgang der ,Kolonne® einzufinden
und den mit der Fahrkarte bezeichneten Platz im

Nachdem der unter so groflem Aufsehen ver-
laufene erste Versuch tags darauf wiederholt wor-
den war, fand am 23. November 1837 unter der
Teilnahme von Mitgliedern des Kaiserhauses, Ver-
tretern der obersten Behorden und geladenen
Gisten in feierlicher Weise die offentliche Probe-
fahrt statt, bei der die vierridrige ,,Austria® (Lo-
komotive aus der Werkstitte Stephensons), 164

Zuge einzunehmen; die Fahrpreise betrugen 50
Kreuzer fiir die erste, 30 Kreuzer fiir die zweite
und 15 Kreuzer Conventionsmiinze fiir die dritte
Klasse.

Am Dreikonigstage trat bei klarem kaltem
Wetter Punkt */2 10 Uhr vormittags der erste fahr-
planmiflige Personenzug, vollbesetzt mit 218 zah-
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lenden Reisenden in 10 Wagen, seine denkwiirdige
Fahrt an; der vierridrigen Lokomotive ,Moravia“
war am Zugsende vorsichtshalber noch der sechs-
ridrige ,Herkules* angehingt worden, um bei
allfilligem Schneefall ,in der Fahrt nicht gehemmt®
zu sein. ,Majestitisch flog®, so bezeichnet anschau-
lich weiter die ,Theaterzeitung®, ,der lange
Wagenzug mit den dampfenden, weithin ihre
Rauchwolken entsendenden Lokomotiven dahin
und Tausende von Zusehern begleiteten das nie
gesehene Schauspiel mit lautem Jubel.“ Nach einer
Fahrt von 40 Minuten war Wagram gliicklich er-
reicht, wo ein findiger Wiener namens Weiflen-
berger die erste Bahnhofsgastwirtschaft aufgemacht
hatte. Der zweite Zug dieses Tages unterbot sogar

diese Fahrzeit auf der Riickfahrt um ganze 6 Mi-
nuten; bei der Einfahrt in den Wiener Eisenbahn-
Hof konnte der Lokomotivfithrer den Zug auf
den ,durch das unvermeidliche hiufige Beschrei-
ten der Bahn mit schneebedeckten Schienen® aller-
dings nicht rechtzeitig zum Halten bringen, so
dafl die Lokomotive und der erste Wagen iiber
das Gleisende hinausfuhren. ,Der solide Bau der
Lokomotive und der Wagen bewihrte sich indes-
sen auch bei dieser Gelegenheit, und der Vorfall
hatte gar keine weiteren Folgen als eine hochst un-
bedeutende Beschidigung der Lokomotive. Es
wihrte indessen sehr lange, bis man die schweren
Fahrzeuge wieder auf die Schienen zuriickbringen
konnte.“

Der ,unbedeutende Vorfall*, iiber den die’
»Theaterzeitung® in wohlwollender Weise nur
deshalb ausfiihrlich berichtete, ,,um unwahren und
entstellenden Geriichten zu begegnen®, storte
durchaus nicht den ,giinstigen Eindruck, welchen
diese ersten Fahrten in allen Beiwohnenden zu-
riicklielen®. Das Neuartige der Bahneinrichtungen
erweckte vielmehr allseitige Bewunderung, die
weise Fiirsorge des Unternehmens fiir die ,Passa-
geurs“ fand {iiberall hochste Anerkennung. Der
»majestitisch sich hinziehende®, das Landschafts-
bild nichts weniger als zierende Eisenbahndamm
wurde ,michtig® und ,schon“, die langweilige
Fahrt durch das einformige Marchfeld in den
»Eleganz und Bequemlichkeit auf die entspre-
chendste Art vereinigenden Waggons“ hdochst
reizvoll empfunden. Der Ansturm der Fahrlustigen
hielt monatelang unvermindert an.

Unter groflen Feierlichkeiten wurde am
7. Juli 1839 der Personenverkehr nach Briinn er-
offnet, der mit fortschreitendem Ausbau der Bahn
am 16. April 1838 bis Ginserndorf, sodann bis
Diirnkrut und schliefflich bis Lundenburg aufge-
nommen worden war. Nicht weniger als 4 festlich
geschmiickte Ziige mit insgesamt 38 Wagen brach-
ten iiber tausend Fahrgiste in die zu frohem Emp-
fang geriistete Landeshauptstadt. Knapp vier
Stunden dauerte die Reise, zu der der damals kurz
vorher eingefithrte Eilpostwagen noch mehr als
die dreifache Zeit benétigte; nach rund fiinfstiin-
digem Aufenthalt traten die frohgestimmten
Teilnehmer gegen 4 Uhr nachmittags die Riick-
fahrt an. In viertelstiindigen Abstinden folgten
einander die Ziige.

Als der dritte Zug in den Bf Branowitz ein-
fuhr, der in einem uniibersichtlichen, eingeschnit-
tenen Gleisbogen liegt, stand dort noch der vor-
ausgefahrene Zug, dessen iiberfrohliche Giste seine
planmiflige Abfahrt verzogert hatten. Zu spit
sah dies der Lokomotivfithrer William — wie all
seine Kollegen ein Englinder —, der mit der Ma-
schine ,,Bruna® den dritten Zug fiihrte. Trotz aller
Bemithungen konnte er nicht mehr anhalten und
fuhr den stehenden Zug so heftig an, daff die
letzten zwei Wagen zertriimmert wurden. Neun
Reisende erlitten Beinbriiche, 15 andere wurden
leichter verletzt. Da fielen die Heilgebliebenen

>
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iiber den armen William her und verpriigelten ihn
auf das erbirmlichste, bis ihn einige Besonnene in
Schutz nahmen.

Zu allem Ungliick traten noch folgenschwere
Naturereignisse ein, die ihre unheilvolle Macht
dem jungen Verkehrsunternehmen fiihlen lieflen.
Am 7. August 1838 schwemmte ein heftiger Wol-
kenbruch zwei Briicken weg und legte so den
durchgehenden Verkehr nach Briinn volle 6 Wo-
chen lahm. Noch verhingnisvoller sollte sich ein

Schneegestober auswirken, das den am 30.
Oktober 1838 um 7.00 Uhr frith von Briinn ab-
fahrenden Zug stark behinderte.

Aber alle Spotteleien und Norgeleien ver-
mochten den Siegeszug der neuen Einrichtung und
die rasche Ausgestaltung sowie das Aufblihen des
osterreichischen Eisenbahnnetzes nicht aufzuhalten.
Die Nordbahn wuchs zur grofiten und michtig-
sten Bahn der osterreichisch-ungarischen Monar-

chie heran.

44. Etwas fiir jeden

Pistolenattentat

Am 15. September 1972 um 16.18 Uhr wurde
im Bf Villach Hbf eine aus dem ,Mostar-Expref3“
ausgestiegene Frau durch einen Schuf} in den Nak-
ken schwer verletzt. Von 5 weiteren Schiissen traf
einer einen Reisenden in dem zur Abfahrt be-
reitstehenden Zug 4506; zwei Scheiben der Bahn-
hofrestauration wurden durchschossen, doch kam
dabei niemand zu Schaden. Die vom Fdl verstin-
digte Polizei konnte bald darauf den Titer eruieren
und festnehmen.

An dieser Stelle mufl erwihnt werden, dafl
sich die Bediensteten des Bf Villach Hbf unter
Leitung des Verkehrsaufsichtsbeamten Ob. Rev.
Otto Wucherer an der Suche nach dem Pistolen-

schiitzen spontan beteiligten und entsprechende
Absperrungen durchfithrten. Besonderes Lob aber

Ob. Rev. Wucherer

Insp. Wernig
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gebiithrt dem Erhebungsbeamten der Betriebsab-
teilung Insp. Philipp Wernig, der bei den Aktionen
der Polizei dieser in jeder Hinsicht behilflich war
und viele Stunden seiner Freizeit dafiir opferte.
Dafl seine Bemiithungen auch von der Tagespresse
gewiirdigt wurden, beweisen die nachstehenden

Worte in der ,Kleinen Zeitung“: ,Lob gebiihrt
dem Team der Villacher Kripo und den Erhebungs-
beamten der Osterreichischen Bundesbahnen, die
seit der Tat kaum ins Bett kamen und sich seit-
her pausenlos bemiihen, den Fall zum Abschluf} zu
bringen.*

Wieder keine Spitzenverschieber!

12. August: Entgleisung eines Personenwagens durch star-
kes Anfahren an einen Gleisabschlufl im Bf W.

Am 31. ‘August Flankenfahrt im Bf P.

Kommentar iiberfliissig !

Umweltschutz ein Gebot der Stunde !

Es ist noch nicht lange her, daff der Sammel-
begriff ,Umweltschutz“ von der wissenschaftlichen
Forschung tiber die Politiker zu den Biirgern ge-
drungen ist. Das vom Europarat zum ,Europii-
schen Naturschutzjahr erklirte Jahr 1970 mag
hiezu ebenso beigetragen haben wie die alarmie-
renden Nachrichten aus aller Welt iiber die uns
drohenden Gefahren.

Vielleicht sind die Gefahren in unserem Land
noch nicht so grof und existent wie in anderen
dichter besiedelten und stirker industrialisierten
Staaten, aber eine rechtzeitig erkannte Krankheit
ist leichter zu heilen als eine fortgeschrittene. Frei-
lich wird sowohl von Politikern als auch den 6f-
fentlichen Medien dieses Thema immer wieder er-
wihnt, doch — so fragt man sich — was ist eigent-
lich ,,Umweltschutz® und was wird wirklich in
dieser Richtung getan ?

Eine volkstiimliche Definition des zunichst
wohl indifferenten neuen Begriffes konnte lauten:
Umweltschutz ist die Summe aus Natur-, Wasser-,
Luft- und Tierschutz zum Schutz der Menschen.

N
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Damit soll ohne Panikmache gesagt sein, dafl
der Mensch nur dann echte Uberlebenschancen
hat, wenn die vorwiegend industriell bedingten
Verinderungen des Erdballs wieder auf ein trag-
bares Mafl zuriickgefiihrt und weitere Intoxika-
tionen verhindert werden.

Auch wir Eisenbahner konnen, wie nur dieses
eine Beispiel allein an Hand der gezeigten Photos
veranschaulicht, sehr viel zum Umweltschutz bei-
tragen !

Bezettelung von Wagen in TEEM-Ziigen
aus Ungarn

(Aus DA. 34.423/7/72 vom 24. August 1972)

»Seit Fahrplanwechsel 1969/70 werden die
MAV-Richtzettel bei TEEM-Ziigen auf den
Strecken der Osterreichischen Bundesbahnen wei-
terverwendet, um Aufenthaltsverkiirzungen in
Hegyeshalom zu erreichen. Diese Mafinahme hat
sich bewihrt, jedoch kommt es gelegentlich zu
Schwierigkeiten bei der Zugaufnahme, weil durch
die Vielzahl von Zetteln im Zettelhalter der inter-
nationale Wagenzettel, auf dem die fiir die Zug-
aufnahme erforderlichen Angaben enthalten sind,
verdeckt wird.

Die MAV wird daher ab Winterfahrplan 1972
auf dem internationalen TEEM-Zettel die MAV-

Richtbahnhofnummer aufdrucken, um den dzt..
MAV-Richtzettel einzusparen . . .%

Sind alle Vorsorgen getroffen ?

Der Winter steht vor der Tir! Auflerge-
wohnliche Witterungseinfliisse konnen zu schweren
Verkehrsbehinderungen wund Betriebsstdrungen
fihren. Dem konnen wir vorbeugen! Bestim-
mungen hiertiber sind in den DV V 2, V 3, B 29
und der ZSV 27 enthalten.

Schneebeseitigungsgerite (Schaufeln, Besen, Kratz-
eisen, Auftaugerite) sind im gebrauchsfihigen
Zustande griffbereit aufzustellen bzw. zu ver-
wahren; ithr Standort mufl den Bediensteten
bekannt sein.

Streusand mufl in gentigender Menge und mog-
lichst vor Nisse geschiitzt vorgelagert sein. Zu
bestreuen sind bei Frost und Schneeglitte Vor-
plitze, Bahnsteige (auch Verschieberbahn-
steige), Zugangswege, Stiegen, Uberginge,
Wagentrittbretter.

Schneebeseitigung im Bf ist entsprechend dem vom
Bf-Vorstand zu erstellenden Arbeitsplan durch-
zufithren (s. DV V 3, Pkt. 596). Sie ist so zu
konzentrieren, dafl bis zum Eintreffen von
Verstirkung jene Weichen freigehalten wer-
den, die zur Aufrechterhaltung des Zugsver-
kehres und des Verschubbetriebes notig sind.

Anforderung von Hilfe beim Einsetzen von star-
ken Schneefillen mufl rechtzeitig erfolgen.
Die Streckenleitungen geben den Bf jene Be-
diensteten bekannt (Anschrift und ggf. Fern-
sprechrufnummer), die zur Hilfeleistung un-
mittelbar herbeigeholt werden konnen bzw.
bei denen die Hilfeleistung anzufordern ist.

Assistenzleistung des Bundesheeres soll bei Kata-
strophenfillen moglichst frithzeitig durch die
BBDion angefordert werden (s. DV V 26, An-
lage 5 a).

In Bf mit Mittelstellwerken (DrS-Anlagen) ohne
Weichenheizung und ohne Bahnhelfer mufl
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die Beistellung von Bediensteten des Baudien-
stes innerhalb kiirzester Zeit sichergestellt sein.

Dazu ist erforderlich:

Einvernehmen zwischen Bf und zustin-
dige BM-Stelle herzustellen

Bestimmung von Bediensteten, die bei
Anforderung durch den Bf (Fdl) zu erscheinen
haben (auch auflerhalb der normalen Dienst-
stunden)

Bekanntgabe deren Erreichbarkeit (An-
schrift, Fernsprechrufnummer, Vermittlung
durch andere Bf oder Gendarmerie).

Spurrillen bei EK und Ubergingen sind mit be-
sonderer Sorgfalt von Eis und Schnee freizu-
halten.

Probeumstellungen von Weichen sind bei Frost
zur Verhinderung des Aneisens in angemes~
senen Zeitabstinden wiederholt durchzufiih-
ren (s. auch DV B 29).

Bahnsteige sind dem Zugverkehr entsprechend
rechtzeitig von Schnee zu riumen und bei
Frost mit Sand zu bestreuen.

Schneerdiumfahrten, die von der Streckenleitung
angefordert werden, sind betrieblich entspre-
chend der geforderten Dringlichkeit zu be-
handeln (s. ZSV 27, Punkte 5 und 6).

45. Kundendienst

Man schrieb uns:
»Sehr geehrte Herren !

Es gehort wohl zu Threr tiglichen Routine,
Beschwerden von Reisenden entgegenzunehmen, die
mehr oder weniger begriindet sind. Wie es in der
menschlichen Natur liegt, wird es wohl seltener
vorkommen, daf} Sie Anerkennungsschreiben er-
halten, da ein Entgegenkommen sehr leicht als
Selbstverstindlichkeit reklamiert wird, die gering-
ste Unannehmlichkeit dagegen als Belastung emp-
funden wird.

Ich mochte Thnen fiir das auflergewdhnliche
Entgegenkommen Thres Bediensteten, des Fahr-
dienstleiters Horst Teufel, vom Bf Neubruck bei
Scheibbs herzlich danken.

Am Sonntag, 27. August, konnte der Personen-
zug, planmiflige Abfahrt 14.38 Uhr, wegen eines
technischen Gebrechens erst um 15.16 Uhr vom
Bf Kienberg-Gaming abfahren. Dadurch versiumte
ich den Postautobus, der in Richtung Puchenstuben
um 15.00 Uhr vom Bf Neubruck abfihrt.

Da ich mein Auto in Winterbach stehen hatte,
wohin es an diesem Tage kein offentliches Ver-
kehrsmittel mehr gab und kein Taxi aufzutreiben
war, hitte ich einen dreistiindigen Fuflmarsch vor
mir gehabt.

Adj. Horst Teufel

In besonders liebenswiirdiger Weise hat sich
Herr Horst Teufel bereit erklirt, mich mit sei-
nem DPrivatwagen nach Winterbach zu bringen.
Ein Kundendienst, der wohl als auflergewdhnlich
anzusprechen ist.

Ich bitte Sie, auch auf diesem Wege fiir dieses
Entgegenkommen meinen Dank zu akzeptieren
und empfehle mich mit dem Ausdruck meiner

vorziiglichen Hochachtung
Dr.R.R., Wien“

»Sehr geehrte Herren !

Alljahrlich verbringe ich mit meiner Familie
meinen Urlaub in St. Jakob/Def. Ein Hohepunkt
dieses Urlaubes ist es jedesmal, wenn ich mit mei-
nem iltesten Sohn (5 Jahre) von Lienz einige Sta-
tionen mit der Eisenbahn fahren kann.

Ein Hohepunkt ist es deswegen, weil ich eine
ziemlich grofle Modell-Eisenbahnanlage besitze und
natiirlich den echten Bahnbetrieb in allen Formen
kennen lernen will. In meiner Heimatstadt ist das
leider nicht ohne weiteres moglich und man wird
zu schnell an die rauhe Wirklichkeit erinnert.

Aber der Sinn dieses Schreibens ist ein ande-
rer. Bei meinen Fahrten mufite ich immer wieder
beobachten, mit welcher Hilfsbereitschaft Thre
Beamten den Fahrgisten die Reise mit der Eisen-
bahn erleichtern. Das fingt bei der Auskunftser-
teilung an und hort bei der Hilfe der Gepickbe-
wiltigung auf. Da dieses heutzutage leider keine
Selbstverstindlichkeit ist und von anderen Eisen-
bahnverwaltungen nicht gesagt werden kann,
mochte ich Thnen auf diesem Wege meine Aner-
kennung aussprechen.

Hochachtungsvoll
K. G., Berlin®
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»Sehr geehrte Direktion !

Ich muf} Thnen den Fall meiner Schwester mit-
teilen ! Mit meiner Schwester, Frau Dr. F. L., war
ich zusammen in Wien. Als sie nach Ungarn zu-
riickgereist ist, hat sie erst an der Grenze bemerkt,
dafl sie ihren Reisepafl bei mir vergessen hat.
Selbstverstindlich muflte sie aus dem Zug ausstei-
gen, sie hatte kein Geld, sie weinte und war sehr
nervos.

Ein gutgesinnter Mensch hat ihre verzweifel-
te Lage gesehen, hat sie bedauert und brachte sie
mit seinem Wagen nach Wien in meine Wohnung.
Nachher hat er noch erledigt, dafl meine Schwester
an der Station schlafen kann, da bei mir kein
Platz ist, da ich selber in einem Einbettzimmer

schlafe.

Meine Schwester hat auch ihren Mantel an
der Grenze vergessen, aber dieser Mensch mit einer
,guten Seele® hat die Station angerufen, wenn er
einmal dort durchfahren wird, dann wird er den
vergessenen Mantel abholen und per Bahn weiter-
senden.

Das ist ein beispielloser Fall | So etwas kommt
nicht nur in Europa, sondern auf der ganzen Welt
sehr selten vor !

Auf diesen Menschen kann nicht nur die
Eisenbahngesellschaft, sondern ganz Osterreich
stolz sein . . .

Hochachtungsvoll
D S

Es handelte sich um Schaffner Hubert Ra-
stocky, Bf Wien Siidbf, der hier vorziiglichen Kun-
dendienst iibte.

»Sehr geehrte Herren !

Ich mochte Thnen heute, mit einiger Verspi-
tung, da wir erst jetzt von unseren Ferien zurtick
sind, von der freundlichen Hilfe und Aufmerk-
samkeit berichten, die wir von einem Ihrer Be-
amten hatten und wiirden uns freuen, wenn Sie
ihm angemessene Anerkennung aussprechen wiir-
den.

Es handelte sich um Herrn Johann Dreier von
dem Bahnhofsvorstandsbiiro in Feldkirch. Bei Ver-
lassen des Autoreisezuges Bremen—Lindau—Feld-
kirch hatten wir versehentlich eine Reisetasche in
Lindau-Reutin gelassen, entdeckten dies aber erst
auf dem Wege nach Feldkirch, wo ich den Vorfall
um 10.00 Uhr morgens berichtete. Herr Dreier
setzte sich sofort mit seinem Kollegen in Lindau
in Verbindung und dank seiner Freundlichkeit,
Geschicklichkeit und Hilfe waren wir wieder im
Besitz der Tasche um 12.00 Uhr — sie kam mit
dem nichsten Zug nach.

Wir mochten dieses vorbildliche Verhalten
Thres Beamten zu Ihrer personlichen Kenntnis
bringen. Wir haben ihm natiirlich bereits auf der
Stelle unseren herzlichsten Dank ausgesprochen.’
Es war in der besten Tradition Threr Bundesbahn.

In vorziiglicher Hochachtung
R. F., National Liberal Clu
P. O. Box 347, Whitehall Place,
SW I, London*

»Ich mochte Thnen heute eine erfreuliche Mit-
teilung zur Kenntnis bringen. Mein Vater, 84 Jahre
alt, war am Samstag, dem 9. September 1972, in
Langenlois und fuhr mit dem Zug von Langen-
lois nach Stiefern. Im Laufe des Nachmittags kam
der Stationsvorsteher von Langenlois und brachte
meinem Vater seine Brieftasche, die er im Stations-
gebiude verloren hatte. In der Brieftasche war ein
Betrag von zirka S 3000,— verwahrt. Mein Vater
mochte sich auf diese Weise nochmals bedanken,
besonders, daff ihm die Brieftasche sogar noch
nachgebracht wurde, wobei jeder Lohn dankend
abgelehnt wurde.

Hochachtungsvoll
A. V., Stiefern®

Hier war es Revident Alois Jaidhauser des
Bf Langenlois, der zur Hebung des Image der
Osterreichischen Bundesbahnen wesentlich beitrug !

»- - - Nachdem der Kongref§ ,Gottliche Herr-
schaft’ mit 32.000 Besuchern am Sonntag einen
erfolgreichen Abschluf fand, mdchten wir es nicht
versiumen, Thnen fiir die bereitwillige Unterstiit-
zung bei der Abwicklung der Ziige am Bahnhof
Praterstern zu danken. Durch Thre Hilfsbereit-
schaft war es moglich, eine schnelle und reibungs-
lose Abfertigung unserer Delegierten zu erreichen.
Es war eine Freude mit Threm Personal zusammen-
zuarbeiten.

Wir hoffen im gegebenen Fall wieder auf Thre
wohlwollende Unterstiitzung und verbleiben mit
vorziiglicher Hochachtung

WACHTTURM-KONGRESS, Wien®
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Schwerpunktprogramm Oktober — Dezember 1972

Fdl: Verschub iiber die Verschubhalttafel
Stellwerkswirter: Aufgehobene Signalabhingigkeit
Schaffner: Uberpriifung der zugewiesenen Wagen
Verschubbedienstete: Verschub iiber die Verschubhalttafel
Tfzf: Anordnungen der Tfz-Fahrordnung
Streckenbedienstete: Zugbeobachtung

Die Lehrbehelfe
der OBB s

des Eisenbahners!

Erhiltlich in der Tarifverkaufsstelle der OBB, Wien I, Basa 5255

Verzeichnis der Lehrbehelfe, enthalten im Almanach der 6sterr. Eisenbahnen
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