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Kollegen!

Mit Schrift und Bild wird in Presse, Rundfunk, Fernsehen sowie in Ausstellungen immer inten-
siver um Kunden fiir die Bahn geworben. Dies ist um so notwendiger, da die Eisenbahn ihr friiheres
Monopol eingebiifit hat und ihr michtige Konkurrenten entstanden sind.

Wohl tragen viele technische Verbesserungen sehr dazu bei, die Bahnreise noch sicherer, dazu
kiirzer und bequemer zu gestalten. Sie allein aber geniigen nicht, um den Reiselustigen zu bewegen,
mit uns zu fahren.

Damit die Werbung um den Kunden vollen Erfolg hat, miissen wir uneingeschrinkte Behag-
lichkeit und damit das Gefiihl, richtig betreut zu sein, vermitteln. Hiezu bedarf es unbedingt
Eurer Hilfe!

Seid zu jedem Reisenden, gleich wer und wie er sein mag, stets

hoflich e
hilfsbereit!

Bedenkt, dafy wir fiir die Reisenden und nicht sie fiir uns da sind.

Es kommt nicht so sehr darauf an, dafl eine Fahrkarte verkauft, sondern wie und mit welchem
Ton und welcher Miene sie ausgegeben wird.

Natiirlich leistet auch der Schaffner rein sachlich seinen Dienst, der miirrisch und ohne Grufl
die Fahrkarten zur Revision heischt.

Seine ganze Pflicht hat aber nur jener erfiillt, der schon im ersten Augenblick durch freund-
lichen Gruff menschlichen Kontakt herstellt, bereitwillig Auskunft gibt und, ohne erst darum ge-
beten zu sein, hilfreich an die Hand geht.

Die Periode des beriichtigten ,, Amtskappels®, in der sich der Untertan vom Wohl- oder Ubel-
wollen selbst der untersten Behordenorgane abhingig fiihlte, ist endgiiltig voriiber.

Heute will jeder von uns als vollwertiger Staatsbiirger und Mensch bewertet werden.

In einer Zeit hirtester Konkurrenz, in der der geschiftliche Erfolg am Spiel steht, ist es
dazu ein Gebot wirtschaftlicher Klugheit, den Kunden sehr pfleglich zu behandeln.

Warum soll das, was heute jedem Kaufmannslehrling als Voraussetzung fiir erfolgreiche Berufs-
ausbildung beigebracht wird, fiir uns Eisenbahner, Angehdrige des bedeutendsten Wirtschaftsunter-
nehmens unserer Republik, nicht gelten?
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18. Auflergewdhnliche Ereignisse im Verkehr — mit oder ohne Folgen

Folgende auflergewdhnliche Ereignisse trugen sich innerhalb eines Zeitraumes von nur 12 Tagen zu!

a) Einfahrt eines Giitereilzuges in besetzten Raumabschnitt

Am 12. Februar um 4.50 Uhr mufite ein
Dienstzug (Personenwagenleerzug), der im Bf H.
endet und planmiflig auf Gleis 4 einfihrt, beim
Einfahrsignal dieses Bf angehalten werden. Nach
Durchfahrt eines Giitereilzuges der Gegenrichtung
auf Gleis 2 gab der Fdl die Einfahrt fiir den
Dienstzug nach Gleis 4 blockmifig frei. Als er
vermeinte, dieser Zug sei bereits angefahren, be-
tatigte er nach Losen einer Niete die Hilfsauslose-
vorrichtung fiir die Streckentastensperre (deutsches
Einheitsstellwerk), stellte das Einfahrsignal auf
»Halt“ und gab die Riickblockung fiir den
Dienstzug ab.

1532 Ssba (122)

Tfz- und Zugfithrer des Dienstzuges sahen
zuerst die Freistellung des Einfahrsignals, nahmen
aber auch die kurz darauf erfolgte Riickstellung
des Signals wahr. Der Zugfiihrer begab sich des-
halb zum Signalfernsprecher um riickzufragen.
Unterdessen war nach Eingang der Riickblockung
fir den Dienstzug beim Bl H 1 ein nachfolgen-
der Giitereilzug dort vorbeigefahren. Der Tfz-
Fiihrer dieses Zuges sah bei Anniherung an den
Bf H. dessen Einfahrvorsignal in Stellung ,Vor-

sicht“. Als er das Schlufisignal des Dienstzuges
wahrnahm, leitete er Schnellbremsung ein. Der
Giitereilzug kam 100 m vor dem letzten Wagen des
Dienstzuges zum Stillstand!

Der Fdl des Bf H. hatte wohl nach der An-
frage des Zugfiihrers des Dienstzuges die drohende
Gefahr erkannt; seine Aufforderung an den Wir-
ter des Bl H 1, den Giitereilzug anzuhalten, kam
jedoch zu spit!

Wenn der Fdl auch bemiiht war, keinen der
im Folgeabstand anrollenden Ziige — ein Per-
sonen- und ein Schnellzug — zu verspaten, so
durfte ihn dies doch nie dazu bewegen, sich eines

»ordnungswidrigen Eingriffes* in die Sicherungs-
anlage schuldig zu machen und gegen elementare
Bestimmungen der DV V 50, aber auch solchen
der DV V 3, zu verstoflen.

Punkt 18 (2) derDV V 50 besagt: ,Es ist verbo-
ten,auf Blockanlagen ordnungswidrig einzuwirken.*

Hinsichtlich Zuriickstellens des Signals schreibt
Punkt 235 der DV V 3 vor: ,Sobald ein Zug
mit Zugschluflsignal an der Signalzugschlufistelle
vorbeigefahren ist, muff das Hauptsignal auf , Halt®
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gestellt bzw. bei Haltfallsignalen gegebenenfalls die
Bedienungseinrichtung zuriickgelegt werden.“

Die Signalzugschlufistelle ist nach Punkt 229
der DV V 3 jene Gleisstelle, die der Zug mit Zug-
schluf3signal tberfahren haben muf, ehe das den
Raumabstand begrenzende Hauptsignal auf ,Halt“
zu stellen ist, sofern es nicht sebsttitig in die
Haltstellung gelangt.

Die Riickmeldung bestitigt gemafl Punkt 215
der DV V 3, daff der Zug in der Nachbarzug-

folgestelle vollstindig eingetroffen und der von
thm verlassene Raumabschnitt von Ziigen frei ist.
Sie ist zu geben, wenn der Zug mit Zugschluf}-
signal an der Signalzugschlufistelle vorbeigefahren
ist und das Hauptsignal ,Halt“ zeigt.

Die Verstofle des Fdl lagen somit in ordnungs-
widriger Einwirkung auf die Blockanlage, vorzei-
tiger Riickstellung des Einfahrsignals und vorzei-
tiger Abgabe der Riickblockung!

b) Entgleisung eines Eilzuges

Bf G

Bf G. besitzt ein elektrisches Gleisbildstell-
werk. Laut Tafel B 11 des Besonderen Anhanges
ist bei allen Ziigen die grenzfreie Einfahrt vom
Schlufischaffner an den Fdl zu melden. Wegen
Umbauarbeiten war der Gleisfreimeldeabschnitt im
Bereich der Weichen 1 und 2 abgeschaltet; die
Fahrstrafle mufite vom Fdl mit der Hilfstaste auf-
gelost werden.

Am 12. Februar um 19.40 Uhr fuhr in G. ein
16 Minuten verspiteter Eilzug bei freizeigendem
Einfahrsignal auf Gleis 1 ein. Der Fdl 15ste noch
wihrend der Einfahrt des Zuges die Fahrstrafle mit
der Hilfstaste auf, um die Abfahrt eines auf Gleis 2
stehenden Personenzuges zu beschleunigen. Das
Umstellen der Weiche 2 — fiir die Ausfahrt des
Personenzuges — erfolgte unter dem letzten
Wagen des Eilzuges! Dadurch rollte das vordere
Drehgestell nach Gleis 1, das hintere nach Gleis 2.
Der Wagen stellte sich, ohne zu entgleisen, quer
und kam 150 m nach der Weiche 2 zum Stillstand.
Verletzt wurde niemand. Gleis 1 wurde 35 cm
gegen Gleis 2 und dieses 30 cm gegen Gleis 1
verschoben. Das zwischen den beiden Gleisen be-
findliche Ausfahrsignal wurde umgerissen.

Wiewohl dem Fdl durch Aufnahme des Bf G.
in die Tafel B 11 ein wertvolles Hilfsmittel zur

c) Tfz-Fiihrer verschuldet schweren

Am 13. Februar um 17.20 Uhr fuhr beim
Verschub eines Giiterzuges im Bf F. ein aus dem
Zug-Tfz und 5 Wagen bestehender Verschubteil
aus Gleis 4, um dann nach Stumpfgleis 6 b zu-
riickzuschieben; in diesem Gleis standen 9 Wagen,
die abgezogen werden sollten.

Beim Hineinschieben nach Gleis 6 b befand
sich der Verschubleiter am ersten geschobenen
Fahrzeug und gab bei Anniherung an die Wagen

eindeutigen Feststellung der grenzfreien Einfahrt
eines Zuges zur Verfligung steht, glaubte er darauf
verzichten zu konnen. Was sich daraus ergab,
wurde vorstehend geschildert.

Auch hier lag, wie im vorangefithrten Bei-
spiel, Verstoff gegen Punkt 235, aber auch gegen
Punkt 236 der DV V 3 vor.

Punkt 236 der DV V 3 besagt: ,Einrichtun-
gen, die Verschliisse bewirken (z. B. Befehlsemp-
tangs-, Zustimmungsempfangs- und Fahrstraflen-
festlegefelder sowie Fahrstraflenhebel), sind sofort
nach jeder Zugfahrt, sofern nicht Flankenschutz-
einrichtungen bzw. besetzte Weichen noch weiter
unter Verschlufl gehalten werden sollen, in die
Grundstellung zu bringen. Sie diirfen aber erst
dann in die Grundstellung gebracht werden, wenn
der Zug

a) an der Fahrstraflenzugschlufistelle vorbeige-
fahren oder

b) am vorgesehenen Haltepunkt zum Stillstand
gekommen ist.“

Die Fahrstraflenzugschlufistelle ist nach Punkt
229 der DV V 3 jene Gleisstelle, die der Zug mit
Zugschluf8signal iiberfahren haben muf}, ehe die
fiir ihn gesicherte Fahrstrafle aufgelost werden darf.

Verschubanstand

ordnungsgemafl Signal ,Langsam®; als der Ver-
schubteil nicht abgebremst wurde, gab der Bedien-
stete hor- und sichtbar Haltsignale. Der Tfz-Fiih-
rer, dem die Sicht wihrend der geschobenen
Verschubbewegung durch Rauchschwaden vom
Tfz genommen war, leitete erst Bremsung ein,
als er das Signal ,Halt“ horte. Es kam zu einem
starken Anfahren an die 9 Wagen, wobei 1 Wagen
den Gleisabschluff (Erdkegel) mit einer Achse
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tiberrollte und das unmittelbar danach befindliche
gemauerte Waaghaus sowie einen Lichtmast schwer
beschadigte.

Wir erinnern an die Bestimmung des Punk-
tes 87 der DV V 2: ,.... Beim Aufhoren der
Signalabgabe hat der Tfz-Fihrer die Verschubbe-

«

wegung einzustellen. ...“ Dies gilt auch dann,

wenn — wie im geschilderten Fall — die Sicht
z. B. durch Rauchschwaden genommen ist und
Verschubsignale nicht mehr wahrgenommen wer-
den konnen.

d) Gefihrdung einer Rotte
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Am 24. Februar arbeitete ab 7.00 Uhr eine
aus 15 Mann bestehende Rotte unter Aufsicht
eines Gleismeisters im Gleis 2 zwischen aen Bf L.
und S., wobei auch eine Schraubeneindrehmaschine
verwendet wurde. Wiewohl die Rotte im Hinblick
auf den Kraftgeriteinsatz als ,,Gefihrdete Rotte®
anzusehen war, unterlie der Gleismeister die
Verstindigung der Fdl der Bf L. und S. Zur
Sicherung der Arbeitenden war ein Sicherungs-
posten mit Mehrklanghorn in Richtung S. aufge-
stellt, da der Ansicht des Gleismeisters zufolge nur
von dort Ziige auf Gleis 2 zu erwarten waren.

Um 15.55 Uhr wurde Gleis 1 zwischen L.
und S. wegen eines Schienenbruches gesperrt. Die

Ziige der Fahrtrichtung 2 befuhren daher ab die-
sem Zeitpunkt das falsche Gleis 2; der Gleismei-
ster hatte hievon keine Kenntnis.

Als der Tfz-Fihrer des mit 85 km/h in
cinem Gefille von 19,8%/w aus einem Rechtsbogen
auf dem falschen Gleis kommenden Schnellzuges
die Rotte auf eine Entfernung von etwa 300 m
wahrnahm, gab er wiederholt Achtungssignale
und leitete Schnellbremsung ein. Gleichzeitig hatte
auch der Sicherungsposten den Zug gesehen und
Rottenwarnsignal gegeben. Es gelang allen Arbei-
tenden, den Gefahrenbereich zu verlassen. Eine
Schraubeneindrehmaschine konnte jedoch nicht
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mehr entfernt werden; sie wurde stark und das

- Zug-Tfz leicht beschidigt.

Das Verhalten des Gleismeisters war zweifel-
los unverantwortlich! Er mufite die Bestimmungen
des Punktes 206 der DV V 3 kennen, die u. a.
folgendes besagen: , Arbeiterrotten, die infolge der
Besonderheit ihrer Aufgaben oder der Arbeits-
stelle das Gleis nicht innerhalb kiirzester Zeit ver-
lassen konnen (z. B. in Strecken mit beschrinkter
Austrittsmoglichkeit, bei Arbeiten mit Kraftge-
riten), sind den Fdl der beiden benachbarten Bf,
mit welchen sie durch Fernsprecher verbunden
sein mussen, vom ortlich Aufsichtfiihrenden als

»Gefihrdete Rotte“ mit den Angaben wie fiir ge-
wohnliche Arbeiterrotten zu melden . . .

Die Unfallverhiitungsvorschrift DV A 40/5
verpflichtet im Punkt 59 den Aufsichtfithrenden
auflerdem dazu, die Fdl unter Hinzufiigung von
Ort, Beginn und Ende der Arbeit von der An-
bzw. Abschaltung zu verstindigen. Diese Verstin-
digung hat der Aufsichtfilhrende im Dienstbuch
einzutragen. Wie leicht hitte es sein kdnnen, daf}
als Folge des Verhaltens des Gleismeisters nicht
nur grofler Sachschaden, sondern auch Menschen-
leben zu beklagen gewesen wiren!

19. Vorbildliches Verhalten eines Zugfiihrers

Am 24. Februar 1964 um 15.20 Uhr geriet
bei Ex 123 |, Orient-Expref}“ der im hinteren Zug-
teil gereihte Speisewagen Wien Westbf—Stutt-
gart Hbf wihrend der Fahrt zwischen den Bf Blin-
denmarkt und Amstetten in Brand. Der Zug
wurde durch Betitigung der Notbremse unmittel-
bar nach der Durchfahrt im Bf Blindenmarkt
angehalten und die Brandbekdmpfung durch
3 Feuerwehren aufgenommen; der Wagen brannte
vollstindig aus. Personen kamen nicht zu Scha-
den.

Zugfithrer BB.-Assistent K. H. des Bf Wien
Westbf handelte nach Anhalten des Zuges be-
sonders rasch und umsichtig. Er eilte zum Signal-
fernsprecher des Bf Blindenmarkt, verstindigte
den Fdl vom Vorfall und veranlafite die Herbei-
holung der Feuerwehr sowie die Abschaltung
beider Streckengleise. Dann kuppelte er den
brennenden Wagen zuerst hinten ab, liefl vor-
ziehen und wiederholte den Vorgang am vor-

deren Wagenende. Wihrend dieser Titigkeit
forderte er seine beiden Schaffner auf, 2 Er-
dungsstangen (vom Tfz und vom Bf Blinden-
markt) herbeizuschaffen. Anschlieflend erdete er
nach Erhalt der Meldung tber dic Abschaltung
persénlich die Fahrleitungen beider Strecken-
gleise!

Augenzeugen geben tbereinstimmend an, dafy
der Brand duflerst rasch um sich griff und Zug-
fahrer H. den brennenden Wagen in letzter Mi-
nute abgekuppelt hatte; kurz danach standen die
Stirnwidnde des Speisewagens in hellen Flammen,
so dafl ein Abkuppeln nicht mehr méglich ge-
wesen wire.

Zugfihrer H. hat durch sein vorbildliches
Verhalten zweifellos das Ubergreifen des Brandes
auf andere Wagen verhindert und damit noch
grofleren Schaden verhiitet. Es ist selbstverstind-
lich, daf} der Bedienstete entsprechend belobt und
belohnt werden wird.

20. Trunkenheitsanstand

Am 1. Miérz 1964 um 14.58 Uhr trafen ein
Oberzugfithrer und ein Oberschaffner mit einem
Exprefizug im Bf J. ein. Beide hatten eine Wende-
zeit bis 19.31 Uhr (Riickfahrt mit einem Per-
sonenzug). Sie fafiten ihre Wendezeit so aulf,
daf} sie sich zuerst in die Bf-Restauration be-
gaben, wo der Schaffner seinen Zugfiihrer zu
einem Glas Magenbitter einlud. Anschlieflend be-
suchten sie einen Bekannten, dessen Gattin dem
Zugfihrer 1/,1 Wein und dem Schaffner ein
Glas Schnaps aufwartete. Gegen 17.30 Uhr gingen
beide zuriick zum Bf, wo der Schaffner twber
Ersuchen des Zugfihrers den Zug aufnahm,
wihrend dieser in der Bf-Restauration wieder
1/¢1 Wein trank. Der Zugfithrer verblieb dort
bis kurz vor Abfahrt des Personenzuges. Der Fdl
des Bf J. bemerkte an den beiden Bediensteten
noch keine Anzeichen ciner Alkoholisierung und
fertigte den Zug planmiflig ab.

Wihrend des Aufenthaltes im Zwischenbf
R. von 19.45 Uhr bis 19.59 Uhr begab sich der
Zugfithrer wieder in die Bf-Restauration und
trank — durch seine anstrengende Dienstleistung
in der Dauer von kaum einer Viertelstunde offen-
bar durstig geworden — rasch noch 2/, | Wein.

Dem Tfz-Fuhrer des Personenzuges war im
Zugausgangsbf J. und wihrend der Fahrt bis zur

und Lst F. nichts auflergewohnliches aufge-
fallen. Als jedoch dort vom Zugfiihrer kein
Signal ,,Abfahrt* gegeben wurde und Rufe bzw.
Achtungssignale des Tfz-Fithrers unbeachtet blie-
ben, begab er sich in den Gepickwagen; er fand
den Zugfihrer in stark alkoholisiertem Zustand
vor. Der Schaffner dagegen war gar nicht mehr
beim Zug; er hatte mit Zustimmung des be-
trunkenen Zugfithrers den Zug bereits im riick-
gelegenen Bf F. — seinem Wohnort — verlassen.

Der Tfz-Fihrer ersuchte nun zwei im Zug
befindliche dienstfreic Wagenmeister, in den Ge-
packwagen zu kommen und den Zugfithrer zu
beaufsichtigen. Dann verstindigte er den vor-
gelegenen Bf W. und bat um Weisung. Er erhielt
Auftrag, den Zug die kurze Strecke bis W. allein
zu fihren; dort tbernahm ein Schaffner eines
Personenzuges den Dienst des Zuglithrers bis
zum Zugendbf.

War das Verhalten beider Leute den Reisen-
den des Zuges und ihren Familien gegeniiber
nicht duflerst gewissenlos?






