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Reisezugschaffner!

Auch die Bahn muf zur Lirmbekimpfung beitragen.

Dazu gehért, daf in Eisenbahnwagen Koffer- und Funkgerite, Plattenspieler
sowie Magnetophone nicht in einer die Mitreisenden beldsticenden Lautstirke be-
tricben werden diirfen. Was fiir einzelne als Vergniigen angesehen wird, bedeutet
nahezu immer fiir die Mehrheit Storung.

Schaffner! Verlangt im Interesse der Fahrgiiste bei zu lautem Erténen solcher
Gerite leiseren Betrieb oder — wenn dies die Mitreisenden beanspruchen — Ab-
schaltung. Fiigt sich der Besitzer nicht, so verstoBt er gegen die Ordnung auf die die
Allgemeinheit Anspruch erheben darf und ist nach § 10 der Eisenbahnverkehrsordnung

Zwischen den in der Skizze dargestellten
Bahnhofen E und F ist das Streckengleis 1 gemifd
einer VBA von 14.55 Uhr bis 16.50 Uhr gesperrt.
Die Ziige der Fahrtrichtung 2 befahren zwischen
den Bahnhofen F und E das falsche Gleis. Ein
Streckenleitungsbediensteter ist dem Bahnhof E
fiir die Abgabe des Signals 29 beim untauglichen
Einfahrsignal zugeteilt. Der Bahnhofvorstand
schulte den Bediensteten vor seiner Inverwendung-
nahme ein.

Am Tag des Ereignisses befindet sich die
Sperrfahrt 1 im gesperrten Gleis; spiteste An-
kunft im Bahnhof E ist fiir 16.50 Uhr vorge-
schrieben. Um 16.08 Uhr fihrt ein Lokomotiv-
zug vom Bahnhof F auf dem falschen Gleis 2
nach Bahnhof E ab. Der Fahrdienstleiter des
Bahnhofes E erteilt nach Erhalt der Zugansage
dem Wirter im Stellwerk 2 fernmiindlich Auf-
trag, den Fahrweg von Streckengleis 2 nach
Gleis 3 zu priifen. Nach Meldung der vollzogenen
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Fahrwegpriifung wird der Fahrweg fiir den
Lokomotivzug durch Herstellen einer Hilfsfahr-
strafle (Ausfahrt fiir Einfahrt, Blockung des Fahr-
straflenverschlusses mittels der Ubertastensperre)
gesichert. Sodann erteilt der Fahrdienstleiter dem
beim untauglichen Einfahrsignal befindlichen

Signalgeber am Signalfernsprecher den Auftrag,.

Signal 29 fiir den zu erwartenden Lokomotivzug
zu geben. Der Signalgeber bestitigt den Erhalt
des Auftrages mit ,Verstanden“, womit das Fern-
gesprich der beiden Bediensteten beendet ist.

Kurz darauf nihert sich die von der Bau-
stelle riickkehrende Sperrfahrt dem haltzeigenden
Einfahrsignal des Bahnhofes E. Der Signalgeber
gibt irrigerweise fiir diese Fahrt Signal 29 ,, Weiter-
fahrt“. Der Wirter im Stellwerk 2 bemerkt die
Anniherung der Sperrfahrt und liuft dieser, Halt-
signale gebend, entgegen, jedoch kann trotz sofort
eingeleiteter Schnellbremsung das Aufschneiden
der Weiche 20 nicht mehr verhindert werden.
Der sich unterdessen dem Bahnhof nihernde
Lokomotivzug bleibt, da ihm kein Signal 29 ge-
geben wird, beim Einfahrsignal stehen.

Welche Fehler wurden gemacht?

Der Fahrdienstleiter erteilte dem Signalgeber
Auftrag, fiir den anrollenden Lokomotivzug
Signal 29 zu geben. Er lief} sich jedoch den fern-
miundlich erteilten Auftrag nicht wiederholen,
sondern begniigte sich mit dem ,Verstanden® des
Angerufenen. Auflerdem trug der Fahrdienstleiter
dieses betriebswichtige Ferngesprich nicht im
Fernsprechvormerk ein.

Die Unterlassung des Fahrdienstleiters fiihrte
dazu, dafl der Signalgeber, der die Zugnummer
nicht verstanden hatte, irrig statt dem anrollen-
den Lokomotivzug der sich dem untauglichen Ein-
fahrsignal zuerst nihernden Sperrfahrt Signal 29
gab. Wire der Bedienstete den bei der Einschulung
zu seiner Dienstverrichtung erhaltenen Weisun-
gen des Bahnhofvorstandes nachgekommen, dann
hitte er den Fahrdienstleiter, dessen Auftrag er
nicht richtig verstanden hatte, um Wiederholung
ersuchen und den erhaltenen Auftrag danach
selbst wiederholen miissen.

Der Vorfall lehrt folgendes: Den Bestim-
mungen der Punkte 329 und 330 der DV V3
wird vielfach nicht die erforderliche Bedeutung
beigemessen. Es sei in Erinnerung gerufen, dafl
Ferngespriche mit dem in der Vorschrift fest-
gelegten Wortlaut zu fithren sind. Fernmiindlich
erteilte Auftrige — ein solcher lag mit der Wei-

sung, Signal 29 abzugeben, vor — sowie wichtige
Meldungen miissen vom Angerufenen wiederholt
und die Wiederholung vom Anrufenden als rich-
tig befunden oder richtiggestellt werden; dieser
beendet sodann das Gesprich mit dem Wort
»Schluff“. Auch sind Auftrige in den betreffen-
den Vormerken wortlich oder dem Vordruck

-entsprechend einzutragen.
Der Vorfall gibt ferner Anlaf, die Signal-

geber zur Einhaltung der Bestimmungen des
Punktes 43 der DV V2 zu ermahnen. Danach
mufl sich der Signalgeber bei Fahrten auf dem
falschen Gleis vergewissern, ob sich nicht auf
beiden Gleisen in gleicher Richtung fahrende
Ziige nihern.

Um in solchen Fillen zu vermeiden, dafl das
Signal ,Weiterfahrt“ von jedem der beiden Trieb-
fahrzeugfiihrer - als fiir “seinen Zug giiltig an-
gesehen wird, ist beiden Ziigen vorerst das
Signal 10a ,Halt“ zu geben. Nach Stillstand
sind die Triebfahrzeugfithrer zu verstindigen, fiir
welchen Zug das nunmehr zu gebende Signal
» Weiterfahrt“ gilt.

Bahnhofvorstinde, = Bahnhofaufsichtsbeamte
und Bahnmeister, die Bedienstete fiir die Titig-
keit eines Signalgebers einzuschulen haben, wer-
den ermahnt, ihre Aufgabe mit der nétigen Sorg-
falt zu erfiillen. Nur fliichtiges Belehren des
vorgesechenen Signalgebers kann zu schweren Un-
fillen filhren. Nehmen wir uns die Miihe, diese
meist unerfahrenen Bediensteten genau mit ihren
Pflichten vertraut zu machen; diese Arbeit lohnt
sich und gibt gleichzeitig das Gefiihl, alles zur
Wahrung der Verkehrssicherheit getan zu haben.

Im geschilderten Beispiel war der Sperrfahrt
als spiteste Ankunft 16.50 Uhr vorgeschrieben;
sie traf jedoch bereits um 16.18 Uhr beim Ein-
fahrsignal des Bahnhofes E ein. Von verschie-
denen Stellen wird nun vorgeschlagen, in allen
Fillen, in denen Sperrfahrten beim Befahren des
falschen Gleises lingere Zeit auf der freien Strecke
Aufenthalt nehmen, nach den Bestimmungen des
Punktes 422 a 2) der DV V 3 zu verfahren.

Diesem Vorschlag kann nicht entsprochen
werden. Im erwihnten Punkt der DV V 3 heifdt
es ausdriicklich, daff das Einholen der Fahr-
erlaubnis beim Signalfernsprecher nur dann in
Betracht kommt, wenn kein Bediensteter zur
Signalabgabe zur Verfiigung steht. Da dies jedoch
beim Befahren des falschen Gleises kaum ein-
treten wird, ist somit kein Grund fiir die An-
wendung des Punktes 422 der DV V 3 gegeben.

18. Restwagen

Was wiirden Sie sagen, wenn Sie ein guter
Kunde der Osterreichischen Bundesbahnen wiren
und auf Thre Beschwerde wegen langer Laufzeit
eines Transportes folgende — den Tatsachen ent-
sprechende — Aufklirung erhielten?

~Der fiir Sie bestimmte Wagen wurde im
Bahnhof A in seiner Beforderung verzogert, weil

der hiefiir planmiflig vorgesehene Giiterzug wegen
Frachtmangels nicht verkehrte. Am nichsten Tag
wurde die Beforderung des Wagens bedauerlicher-
weise im gleichen Bahnhof nochmals verzogert,
diesmal aber wegen Frachtiiberschusses beim vor-
gesehenen Zug.©

Sie werden vermutlich, wenn Sie Humor
haben, als ,niitzlichen Vorschlag® die ,Einfiih-
rung von Platzkarten im Giiterverkehr® anregen,
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um fir Thre Wagen kiinftighin das ,Mitkommen*
sicherzustellen.

Oder aber, Sie werden sich fiir die weiteren
Transporte ein Transportunternehmen mit bes-
serem ,Kundendienst® suchen.

Restwagen sind vielfach nicht zu vermeiden.
Wiederholtes ,in den Rest kommen® aber bringt
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immer die Gefahr, Kunden zu verirgern und
auch zu verlieren!

Bahnhofvorstinde, Fahrdienstleiter, Verschub-
bedienstete und Transiteure

helft mit, Restwagen zu vermeiden, und

den Lauf von Wagen, die schon einmal
im Rest waren, zu beschleunigen!

19. Regelung des Verkehrs verspiteter Ziige

Wieso kommt es immer wieder zu unbe-
griindeten Zugverhaltungen? Erhebungen ergeben,
dafl den zur Regelung des Verkehrs verspiteter
Ziige erlassenen Bestimmungen nicht genau nach-
gekommen wird. Es ist bekannt, daf} sich ins-
besondere erfahrene Fahrdienstleiter meist nicht
der Vorschrift bedienen, sondern die Zugfolge
dem Gefiihl nach regeln. Bei den iibrigen hin-
gegen bestehen verschiedene Ansichten iiber die
Durchfithrung der Zugfolgeberechnung.

Nachstehende Beispiele sollen die ilteren Be-
diensteten wieder zu vorschriftsmifliger Berech-
‘nung veranlassen und den jungen Fahrdienst-
leitern als Richtschnur dienen.

Um die Zugfolgeberechnung richtig durch-
fiihren zu konnen, ist die Kenntnis nach-
stehender Bestimmungen der DV V 3 unbedingt
erforderlich:

1.) Die Rangordnung der Ziige gemif}
DV V 3, Punkt 65; diese ist im allgemeinen fiir
die Feststellung des Vorranges bei Abweichungen
vom Fahrplan mafigebend (sieche Punkt 66 der
DV V 3).

2.) Buch- und Bildfahrplan (DV V 3, Punkte
70 und 71). Jeder Buchfahrplan enthilt in den
Vorbemerkungen unter anderem die ,Darstellung
des Fahrens im Raumabstand® sowie das ,Ver-
zeichnis der Folgeabstinde fiir Ziige mit an-
nihernd gleichen Hochstgeschwindigkeiten®.

3.) Folgeabstinde (DV V 3, Punkt 355). Eine
Zusammenstellung der in Betracht kommenden
Folgeabstinde ist in jedem Bahnhof in der Fahr-
dienstleitung, ein Verzeichnis der Folgeabstinde
bei vollig gestorter Verstindigung am Zugmelde-
fernsprecher bei den Blockposten ausgehingt.

4.) Regelung der Zugfahrten (DV V3,
Punkt 375). Begriffe: Folgezlige, Raumabstand,
Zeitabstand, Folgeabstand.

5.) Beobachtung des Zuglaufes (DV V3,
Punkt 546). Danach sind die Fahrdienstleiter
verpflichtet, jederzeit den Lauf der fiir ihren
Bahnhof in Betracht kommenden Ziige zu ver-

folgen; dies ist in erhShtem Mafle in Ver-
spitungsfillen notwendig, damit rechtzeitig alle
erforderlichen Anordnungen und Mafinahmen ge-
troffen werden konnen. :

6.) Wichtiger und minderwichtiger Zug (DV
V 3, Punkt 547). Als Grundsatz hat zu gelten,
dafl der Verkehr eines wichtigeren Zuges durch
einen minderwichtigen nicht gestdrt werden soll.
Jedoch ist es zuldssig, einem verspiteten minder-
wichtigen Zug dann Vorschub zu leisten, wenn
dadurch der Lauf des wichtigeren Zuges nicht
besonders beeintrichtigt, der minderwichtige Zug
dagegen wesentlich gefordert wird.

7.) Folgeabstand der Ziige (DV V 3, Punkt
548). Zweck der Bestimmung ist es, in Strecken,
die durch Blockposten unterteilt sind, bei dichter
Zugfolge das Anhalten der Ziige vor einem Block-
signal zu vermeiden.

Hiebei ist in bestimmten Fillen einem ver-
spiteten Folgezug die Kiirzung der Regelfahr-
zeit bis zum Nachbarbahnhof mit Allgemeinem
Befehl zu verbieten.

8.) Fahren im Zeitabstand (DV V 3, Punkt
584). Bei vollig gestorter Verstindigung tritt fiir
Folgeziige anstatt des Fahrens im Raumabstand
das ,Fahren im Zeitabstand“. Der Zeitabstand
betrigt grundsitzlich mindestens 15 Minuten.

Die Zeitabstinde sind den Zugfolgestellen
durch Aushang bekanntgegeben und miissen zwi-
schen den einzelnen Ziigen ab jeder Zugfolge-
stelle unbedingt gewahrt sein. Hat jedoch ein
Zug zwischen zwei Bahnhofen Aufenthalt zu
nehmen, dann ist der vorgesehene Folgeabstand
um die Dauer des beim vorausgefahrenen Zug
vorgeschriebenen Aufenthaltes sowie um den fiir
das jedesmalige Anhalten und Wiederanfahren
erforderlichen Zeitaufwand von 2 Minuten zu
vergroflern. :

Der Zweck dieses Artikels ist nur dann er-
fiilll, wenn jeder Bedienstete sich sowohl die
angefilhrten Bestimmungen genau in Erinnerung
ruft, als auch die folgenden Beispiele selbst durch-
rechnet. Zu diesem Zweck sind die hiefiir er-
forderlichen Behelfe, wie Bildfahrplan, Buchfahr-
plan, ebenfalls abgebildet.

Rechizeitige Beemsbedienuny vechindecte schon viel Unheil! Sei dacauf bedacht!













