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5. Mit eisernem Fleiff zum Ziel !

Unermiidlicher Fleif}, voller Einsatz und Be-
harrlichkeit fithren immer zum Erfolg. Dies hat
einmal mehr Tfzf Albert Kirschner, ZgfLig Inns-
bruck, bewiesen, der den miuhevollen Weg vom
Absolventen einer 8-klassigen Volksschule bis

e 0 ]

zum Akademiker erfolgreich zuriickgelegt hat.
Am 12. Mirz 1929 in Stanz bei Landeck geboren,
entstammt er einer alten Eisenbahnerfamilie.
Nach Abschlufi der 8-klassigen Volksschule in
Wald im Pitztal trat er 1944 in den Dienst der
damaligen Deutschen Reichsbahn und schlof} 1947
seine Lehre als Maschinenschlosser ab. Es folgte
eine 7-jihrige Beschiftigung in der Werkstitte
der ZgfLtg Innsbruck. 1954 wechselte Albert
Kirschner zum Fahrdienst und wurde nach Ab-
legung der vorgesehenen Priifungen Triebfahr-
zeugfithrer. In den folgenden Jahren zeigte sich
jedoch, dafl ihn dieser Beruf nicht voll befrie-
digte. 1960 begann er sich auf die Matura vor-
zubereiten und konnte schon 1965 das Reife-
zeugnis entgegennehmen. Noch im gleichen Jahr
inskribierte K. an der juristischen Fakultit der
Universitit Innsbruck. Es folgten Jahre inten-
sivsten Studiums, die nicht nur seinen vollen
Einsatz, sondern vor allem auch Verstindnis
seitens seiner Gattin erforderten. Hiezu befragt,
meinte sie: ,In den ersten Jahren ergaben sich
keine Schwierigkeiten. Wir haben eben beide ge-
lesen, mein Mann in den Skripten und ich in
Unterhaltungslektiire. Schwieriger wurde es dann
allerdings, als wir uns einen Fernsehapparat an-
schafften. Doch haben wir auch dieses Problem
gelost.*

Im Oktober 1971 war es dann soweit. Albert
Kirschner legte die dritte Staatspriiffung mit Er-
folg ab. Im April des Folgejahres wurde er dann
an der Leopold-Franzens-Universitit Innsbruck
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zum Doktor der Rechtswissenschaften promo-
viert. Bis Oktober 1973 fiihrte Kirschner seine
Zige als akademischer Triebfahrzeugfithrer
weiter. Dann wurde er in den Verwaltungsdienst
der Zugforderungsabteilung abgeordnet. Nach
den Beweggriinden seines Studiums befragt, mein-
te Dr. Kirschner: ,Die Reifepriifung habe ich
angestrebt, weil mir bewufit geworden war, daf}
ich mit meinem Volksschulbildungsstand nicht
in der Lage bin, die Themen der Zeit ausrei-
chend zu erfassen. Durch mein abgeschlossenes
Hochschulstudium erhoffe ich mir allerdings eine
berufliche Besserstellung, vor allem eine Dienst-
verwendung, die es mir ermdglicht, die erwor-
benen Kenntnisse zu verwerten.

Wer allerdings glaubt, dafl Dr. Kirschner
nunmehr vom Lernen endgiiltig genug hat, der
irrt. In den eineinhalb Jahren seit seiner Pro-
motion hat er die erforderlichen Fachpriifungen
— Verwaltungsteil-, Kommerzielle und Betriebs-
fachprifung — mit sehr gutem bzw. gutem Er-
folg abgelegt und damit auch die eisenbahn-
dienstlichen Voraussetzungen fiir eine Akademi-
kerlaufbahn geschaffen.

Zweifellos wird sich fiir diesen Mann, dessen
ungewohnlicher Werdegang mit Recht auch schon
in der Offentlichkeit seinen Widerhall gefunden
hat, ein Flatz finden, an dem er sein Wissen
zum Wohle der Osterreichischen Bundesbahnen
verwerten kann.

6. Aus dem Verkehrsgeschehen

a) 10 Verletzte durch Gewissenlosigkeit!

/ / / /
T, A. Hst G. R.
(BIR 1)

(Strecke Wels — Passau)

Am 5. 12. um 18.09 Uhr kam es im km
47,120 zwischen den Bf A. und R. zum heftigen
Anfahren des Motorturmwagens X 534.35 an den
letzten Wagen eines in der Hst G. stehenden
Personenzuges. Dabei wurde der Motorturmwa-
gen und der letzte Wagen schwerst beschidigt.
Ein Reisender, 2 Postbedienstete und 7 im Motor-
turmwagen befindliche Bedienstete erlitten Ver-
letzungen.

Der Motorturmwagen befand sich nach einem
Einsatz im Bf T. auf der Riickfahrt zur Fahr-
leitungsmeisterstelle im Bf R. Im Bf A. (zwi-
schen den Bf T. und R.) wurde Rast (!) gemacht.
Dann erfolgte unmittelbar nach Ausfahrt des
erwihnten Personenzuges die Abfertigung des
Kl nach Bf R. mit einer Gleishesetzung von
18.00—18.15 Uhr. In der Hst G. kam es zum
Anfahren an den letzten Wagen des Personen-
zuges, dessen Zugschlufisignal verloschen war.

Der Unfall, der selbstverstindlich auch ein
Gerichtsverfahren zur Folge haben wird, war
nicht durch Versagen eines Bediensteten, sondern,
wie fast immer, durch die Fehlhandlungen meh-
rerer zustande gekommen.

Wie verantwortete sich der Fdl im Befehls-
stellwerk des Bf A.?

»lch hatte Tagdienst als Fdl im Stellwerk 1.
Um 15.45 Uhr kam der Motorturmwagen vom
Bf T. an und fuhr in das Stumpfgleis 3 a in Hohe
des Befehlsstellwerkes. Um 17.50 Uhr meldete mir
ein Begleiter des Motorturmwagens diesen als
abfahrbereit und verlangte, abgefertigt zu wer-
den. . . Zur gleichen Zeit fuhr Zug 74759

aus Gleis 2 aus. Den Motorturmwagenbeglei-
ter verstindigte ich, daff sie nach Ausfahrt
des Personenzuges nach Bf R. nachfahren konn-
ten . . . Darauf gab ich dem Motorturmwagen-
begleiter, der unten beim Turmwagen stand, die
Gleisbesetzung von 18.00 —18.15 Uhr sowie
die Vorausfahrt des Personenzuges bekannt . . .
und fertigte den Motorturmwagen ab.“

In einer erginzenden Einvernahme gab der
Fdl noch folgendes an:

»Die Riickmeldung fiir Zug 74759 nach dessen
Ausfahrt ohne Ausfahrsignal habe ich vom
Blockwirter des Bl R 1 eingeholt und darauf
den Personenzug abgefertigt. Das Einfithren des
Riickmeldens gemidffi DV V 3 habe ich nicht
durchgefihrt . . . Ich erhielt keine Vormeldung
iiber das verloschene Zugschlufisignal beim Per-
sonenzug; bei der Ausfahrt dieses Zuges habe
ich es selbst bemerkt. Es erfolgte von mir keine
diesbeziigliche Mitteilung an die Str-Bediensteten
oder an den Kl-Fihrer . .. *.

Soweit die Angaben des Fdl. Wir fassen zu-
sammen:

1. Unzulidssige Abfertigung der nicht unaufschieb-
baren Kl-Fahrt und dariiber hinaus Abfertigung
in den besetzten Raumabschnitt

2. vorschriftswidriger Abfertigungsvorgang (z. B.
Nichteintragung in die Fahrtanweisung)

3.keine Vormeldung iiber das verloschene Zug-
schlufisignal

4. fernmiindliches Riickmelden nicht eingefiihrt.

Man kann hier wohl mit Recht behaupten;
daf} die Handlungsweise des Fdl sowohl grob-
fahrlidssig als auch gewissenlos war! Der Be-
dienstete wurde sofort vom Verkehrsdienst abge-
zogen; seine Wiederzulassung ist vom positiven
Ergebnis der ihm vorgeschriebenen Nachpriifung
aus der DV V 3 abhingig.
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Nun zum Kl-Fiithrer; er gab folgendes an:
»Nach Beendigung der Arbeiten traf ich mit dem
Motorturmwagen um 15.45 Uhr im Bf A. ein.
In Hohe des Aufnahmsgebiudes lief} ich anhal-
ten und die ganze Fahrleitungspartie verliefi den
Turmwagen. Wir begaben uns in das Gasthaus F.,
um eine Jause einzunehmen. Ich af} dort ein
Beuschel und trank dazu 2 Halbe Bier. Auch
meine Kollegen aflen und tranken nach meiner
Meinung nicht mehr als ich. Wir verlieflen das
Gasthaus, gingen zum Stellwerk 1 und kamen
dort um etwa 17.20 Uhr an . ..

Um 18.00 Uhr lief} ich mich vom Fdl nach
Bf R. abfertigen. Die Abfertigung erfolgte, um
Zeit und Weg zu sparen, iiber Vermittlung. Ich
fertigte im Auftrag die Fahrtanweisung aus,
doch unterlief} ich in Spalte 7 ,,Bemerkungen® die

Eintragung ,,Zug . .. voraus® . ..
Der Kl-Fahrer:
s - .. Ich afl im Gasthaus F. eine Essigwurst

und trank dazu 1/2 Bier . . . Die Fahrt nach R.
wurde zwischen dem Fdl des Bf A. und dem KI-
Fithrer durch Zuruf vereinbart. Obwohl mir
Zweifel wegen des vorausgefahrenen Zuges auf-
kamen, erkundigte ich mich nicht ndher dariiber.
Mir ist nicht in Erinnerung, dafl ich tber den
vorausgefahrenen Zug verstindigt worden bin . .
Wihrend der Fahrt vom Bf A. nach der Hst G.
hat der Kl-Fiithrer auf mich beziiglich der ein-
zuhaltenden Geschwindigkeit und den vorausge-
fahrenen Zug keinen Einflufl genommen .. . Bei
Anniherung an die Hst G. (Bl R 1) zeigte das
Vorsignal ,,Vorsicht“ und das Blocksignal ,,Halt".
Ich schloff daraus, dafl der Personenzug die
Haltestelle bereits verlassen hdtte . .. Nach mei-
ner Schitzung betrug die Auffahrgeschwindigkeit
etwa 40 km/h . . . *.

Eine Fille von schweren Vergehen seitens
des Kl-Fithrers und -fahrers:
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1. Eine Jausenpause von etwa 2 Stunden,

2. Genuf} alkoholischer Getrinke wihrend des
Dienstes,

3. Fahrt bei Dunkelheit,

4. Abfertigung durch Zuruf, ,,um Zeit und Weg
zu sparen®,

5.keine Eintragung in Spalte 7 der Fahrtanwei-
sung,

6. Fahrt in besetzten Raumabschnitt bei Dunkel-
heit,

7.keine Einflufnahme des KIl-Fiihrers auf die
Fahrgeschwindigkeit,

8. mangelhafte Beobachtung der Strecke und
keine Verminderung der Geschwindigkeit ent-
sprechend der Sicht.

Besonders die Auflerung des Kl-Fiihrers, ,,um
Zeit und Weg zu sparen” klingt wie eine Heraus-
forderung. Er stand seinen Angaben zufolge seit
etwa 17.20 Uhr mit dem Motorturmwagen beim
Stellwerk 1, hitte demnach gentigend Zeit ge-
habt, die Abfertigung vorschriftsgemdfi durch-
fiihren zu lassen. Vermutlich aber scheute er den
Weg zum Fdl, um diesen nicht durch seine Fah-
ne“ auf seinen Zustand aufmerksam zu machen.
Dem Fdl muf} iiberdies fehlender Einfluf§ vor-
geworfen werden, da er nicht darauf bestand,
die Eintragung in die Fahrtanweisung personlich
vorzunehmen.

Bei diesem Ereignis auf weitere Details ein-
zugehen, wiirde den Rahmen dieses Blattes spren-
gen; doch glauben wir, daf} die hier aufgezeigten
schweren Verfehlungen geniigen, um das Ge-
wissen der V-Bediensteten wachzuriitteln !

Auch in diesem Fall wirft sich die Frage
auf, ob die Uberwachung des Verkehrsdienstes
in diesem Streckenabschnitt mit notiger Strenge
und mit Verantwortungsbewufitsein durchgefiihrt
wird.

gung ohne Zeitverlust zu ermoglichen!

Bahnhofvorstiinde, Fahrdienstleiter!

Werden auf Bahngrund Kraftfahrzeuge durch Verschulden der Bahn schwer beschidigt, so ist
es wichtig, sie durch einen Fachbeamten der zustindigen Kraftwagenbetriebsleitung besichtigen
zu lassen, um den Umfang der entstandenen Schiden einwandfrei ermitteln und ibertriebenen

Schadenersatzforderungen entgegentreten zu konnen.

Unterstiitzt die Bemiihungen des Kraftwagendienstes dadurch, dafl Ihr Euch erkundigt, wohin
ein beschidigtes Kraftfahrzeug gebracht wurde oder gebracht werden soll, um so die Besichti-
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b) Verlorene Puffer — Zugentgleisung

Am 21. 12, um 19.50 Uhr entgleiste im Bf S.
etwa 200m vom Stellwerk 2 entfernt das Tfz
eines auf Gleis 4 einfahrenden Giiterzuges in-

folge Uberfahrens eines im Gleis liegenden
Puffers.

Um 19.28 Uhr war im Bf S. ein Giiterzug
auf Glzis 2 durchgefahren. Der die Zugbeobach-
tung gewissenhaft durchfithrende Fdl bemerkte
das Fehlen des linken Puffers beim letzten Wa-
gen und befragte hierauf den Wirter des Stell-
werkes 2, ob er dies ebenfalls bemerkt habe; der
Wiirter mufite aber wegen mangelhaft durchge-
fihrter Zugbeobachtung verneinen. Nunmehr ver-
anlafite der Fdl — um 19.35 Uhr — die Ver-
stindigung des vom Nachbarbf D. aus gleicher
Richtung filligen nichsten Giiterzuges mit V-
Befehl, da er annahm, dafl der Puffer bereits
auf der Strecke herabgefallen sei.

Anschlieflend wurde aus betrieblich gerecht-
fertigten Griinden die Einfahrt fiir diesen Giiter-
zug nach Gleis 4 freigegeben. Der Wirter im
Stellwerk 2 kam dem blockmifligen Auftrag so-
fort nach und stellte das Einfahrsignal auf ,,Frei®.

Welche Lehren kénnen aus diesem Ereignis
gezogen werden ?

Ein herabfallender Puffer muf} nicht in dem
vom Zug befahrenen Gleis zu liegen kommen.
Auch hier blieb der Puffer im Gleis 4 liegen,
wiewokl der Zug auf Gleis 2 durchgefahren war.
Daher auf zweigleisigen Strecken V-Befehl fir
die Ziige beider Fahrtrichtungen !

Der Fdl in S. hatte richtig fiir die Verstin-
digung des Folgegiiterzuges gesorgt. Doch bezog
sich diese Vorsorge nur fiir das Streckengleis
zwischen den Bf D. und S., nicht aber fiir die
Bi-Gleise in S. Es wire daher zweckmiflig ge-
wesen, den Wirter im Stellwerk 2 aufzufordern,
seinen Prifbereich nach dem verlorenen Puffer
abzusuchen.

Dem Stellwerkswirter mufy der Vorwurf ge-
macht werden, die Zugbeobachtung nicht ord-
nungsgemill durchgefithrt zu haben. Hitte er
das Vorhandensein des Puffers bei Vorbeifahrt am
Stellwerk' 2 bestdtigen kénnen, wire die Stelle des
abgefallenen Puffers eingegrenzt und das Ereignis
durch Abschreiten des Priifbereiches verhindert
worden.

Inwieweit ein Mitverschulden des techni-
schen Wagenaufsichtsdienstes im Zugausgangsbf
gegeben ist, konnte zur Zeit der Drucklegung
dieses Blattes noch nicht geklirt werden. Das
Ereignis bietet jedoch Anlaf}, die ,,Pufferprobe
wieder einer ndheren Betrachtung zu unterziehen.

Zum besseren Verstindnis dieses Themas sei
zuerst an die Bestimmungen der DV V 3,

Punkt 451, der ZSV 23 und der DV M 31,
Punkt 47, erinnert.

Die folgende Darstellung ist in erster Linie
far die Zugbegleitbediensteten bzw. fiir Zug-
helfer bestimmt. Wie iiberzeugen sie sich vom
Festsitzen der Puffer am Zugende ? Wie werden
personliche Unfille bei Durchfithrung der Puf-
ferprobe vermieden ?

Wie schon in den o. a. Bestimmungen er-
wihnt, soll durch Verdrehen, Herausziehen und
Anheben des Puffers dessen ordnungsgemifles
Festsitzen festgestellt werden.

Hat ein Bediensteter die Pufferprobe vorzu-
nehmen, so ist wichtig, sich dabei so aufzustel-
len, daf3 er bei eventuellem Losschnellen des
Puffers nicht verletzt wird. Daher auflerhalb des
Gleises stehen, wobei man den der Schiene ni-
her befindlichen Fufl vom Puffer weiter entfernt
zu stellen hat.

Sodann ist durch eine Dreh-Ziehbewegung
zu versuchen, den Puffer zu verdrehen. Kann
dabei der Puffer auch nur geringfiigig herausge-
zogen werden, so ist der Wagen als Gebrechen-
wagen zu behandeln (Abbau schadhafter Puffer
oder Pufferteile, allenfalls Abstellen des Wagens.
Entsprechender Vermerk auf dem Gebrechen-
vormerk [Vordruck M 31-10] iiber den Verbleib
der abgenommenen Teile).

Stellt ein Bediensteter fest, dafi die Puffer
des am Zugschlufy befindlichen Wagens nicht die
gleiche Lage einnehmen, — also der eine ganz
hineingedriickt zu sein scheint, wihrend sich
der andere in der Normallage befindet — dann
ist duflerste Vorsicht geboten. Auf keinen Fall
den hineingedriickten Puffer beriihren ! Es besteht
die Gefahr, daf} sich die aus irgendeinem Grund
verklemmte und gedriickte Feder beim Bewegen
des Puffertellers 16sen kann. Die Folge wire das
Herausschnellen des Puffers und méglicherweise
schwere Verletzung des die Pufferprobe durch-
fuhrenden Bediensteten. Ein solcher Wagen ist
gleichfalls als Gebrechenwagen anzusehen; es ist
der Wagenmeister bzw. Tfzf sofort zu verstin-
gen.

Bemerkt ein Bediensteter anlifilich der Puf-
ferprobe, daf} eine oder mehrere der Befesti-
gungsschrauben eines Puffers fehlen, so ist der
Wagen ebenfalls als Gebrechenwagen zu be-
handeln.

Meist wird es aber moglich sein, den Scha-
den sofort oder im nichsten, mit Wagenmeister
besetzten Bf beheben zu lassen. Die Entschei-
dung, ob ein solcher Wagen weiterrollen darf,
liegt beim Wagenmeister bzw. Tfzf.

Wir machen darauf aufmerksam: Ein herab-
fallender Puffer kann eminente Gefahr bedeuten !
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7. FEinsatz von Geriten zur Bekimpfung der Folgen von Ol-Unfillen

Die Transporte von Mineraldlen und aus
diesen gewonnenen fliissigen Brenn- und Treib-
stoffen sowie von Sduren, Basen und sonstigen
chemischen, teils giftigen oder giftgasentwickeln-
den Flissigkeiten in Kessel- bzw. Behilterwa-
gen haben in den letzten Jahren einen aufler-
ordentlichen Umfang angenommen und stellen
im Gesamt-Giitertransportvolumen der Osterrei-
chischen Bundesbahnen einen ganz betrichtlichen
Anteil dar.

Die Moglichkeit der Beschddigung von Kes-
sel- und Behilterwagen wihrend der Transport-
abwicklung und in weiterer Folge einer Ver-
schmutzung des Grundwassers bzw. Gefidhrdung
menschlichen Lebens hat hiedurch ebenfalls eine
wesentliche Steigerung erfahren, der mit allen
sur Verfugung stehenden Mitteln begegnet wer-
den muf3.

Im Zuge der Modernisierung und Erweite-
rung der Aufgabenbereiche des Unfalldienstes,
bei den Osterreichischen Bundesbahnen wurde
daher erstmals der Hilfszug der Zugforderungs-
leitung Salzburg iiber Veranlassung des Maschi-
nendienstes der Generaldirektion probeweise mit
geeigneten Materialien, Geriten und Einrichtungen
(Olgerite) fiir die Abdichtung von leckgewordenen
Kessel- und Behilterwagen sowie fiir das Auffan-
gen des aus derartigen Wagen ausfliefBenden Lade-
gutes ausgertistet.

Der Aufgabenbereich der Hilfsziige der
Osterreichischen Bundesbahnen beschrinkte sich
bisher vorwiegend auf die rasche Behebung von
Entgleisungen, Lauffihigmachung und Abtrans-
port beschidigter Fahrzeuge sowie der Freima-
chung von Gleisanlagen nach Ereignissen.

Fir die Einleitung, Abwicklung und Uber-
wachung aller zu treffenden Hilfsmafinahmen bei
Olunfillen (mit Olalarm), auch bei solchen auf
Bahngeliinde, sind jedoch die értlichen Institutio-
nen und Hilfsorganisationen (wie Magistratsab-
teilungen der Stddte, Gemeinden, Berufs-, Frei-

willige Feuerwehren, Betriebsfeuerwehren und
Katastrophenziige) zustindig. Durch die nun-
mehr geplante Ausriistung weiterer Hilfsziige mit
Olgeriten und den Einsatz der Hilfszugmann-
schaften bei Olunfillen soll, in wirksamer Zu-
sammenarbeit mit den o&ffentlichen Hilfsorgani-
sationen, nicht nur ein verstirkter, rascher Hilfs-
einsatz gewihrleistet werden, sondern die Scha-
densbekdmpfung auf eine breitere Basis gestellt
werden.

Die den Hilfsziigen der Osterreichischen
Bundesbahnen hiebei zufallenden Aufgaben wer-
den vorwiegend in der Abdichtung von Leckstel-
len an Kessel- und Behilterwagen und Auffangen
des ausflieRenden Ladegutes bestehen.

Da bei Schiden an Kesselwagen mit leicht-
brennbaren  Fliissigkeiten —und gesundheitsge-
fihrdenden (giftigen oder itzenden) chemischen
Fliissigkeiten die anwesenden Feuerwehren die
feuerschutzpolizeilichen und sicherheitstechni-
schen Mafinahmen zum Schutze aller bei den
Behebungsarbeiten eingesetzten Personen sowie
zur Sicherung gefihrdeter Anlagen durchzufiih-
ren haben, erscheint es zweckmiflig und not-
wendig, diesen, mit allen Einrichtungen und ge-
schulten Mannschaften versehenen Institutionen,
wie bisher, auch das Umpumpen derart gefihrlicher
Fliissigkeiten weiterhin durchfiihren zu lassen.

Aus Kostengriinden ist jedoch geplant, durch
Bahnpersonal ohne Beiziehung der Feuerwehren
lediglich Schmier- und Heizdle sowie Diesel-
treibstoffe (also Flissigkeiten der Gefahrenklas-
se I11 sowie solcher im Sinne der Verordnung als
_nichtbrennbar  geltender  Flussigkeiten™ —mii
Flammpunkten iiber 1009C) aus nur leicht un-
dichten oder bereits abgedichteten Kessel- und
Behilterwagen umpumpen zu lassen, da hiebei
weder besondere feuerschutztechnische Vorberei-
tungen notwendig erscheinen noch eine spezielle
Schulung und Ausbildung der Einsatzmannschaf-
ten erforderlich ist. Der
Ortsgeritewagen  Salzburg
wird daher in naher Zu-
kunft zusitzlich mit einem
fiir solche Fliissigkeiten ge-
eigneten, explosionsgeschiitz-
ten Pumpenaggregat ausge-
riistet werden.

Die eingangs erwihnten
Gerite wurden in einem
eigenen Abteil (Olgerite-
Abteil) des im November
1973 fertiggestellten Ortsge-
ritewagen Nr. 971.000 un-
tergebracht.

Abb. 1
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Dieser auch mit Hebezeugen fiir einfache Auf-
gleisungsarbeiten ausgeriistete Wagen ist fiir eine
Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h gebaut und
wird kiinftig nicht nur bei der Behebung der
im Ortsbereich Salzburg anfallenden einfachen
Wagenentgleisungen und kleinen Kesselwagenbe-
schidigungen eingesetzt, sondern bei Groflunfillen
mit gleichzeitigem ,Olalarm®, im Verein mit dem
Schwerpunkthilfszug (A-Hilfszug) Salzburg auch
im gesamten eigenen sowie erweiterten Hilfszug-
bereich zum Einsatz gebracht. Fiir das Umpum-
pen des aufgefangenen bzw. aus lecken Kessel-
wagen zur Umfiillung gelangenden Ladegutes
stehen in der Zugférderungsleitung Salzburg
weiters ein 4-achsiger und zwei 2-achsige Kessel-
wagen (Auffangbehilterwagen) zur Verfiigung, die
im Bedarfsfalle (bei Olalarm sofort) beigestellt oder
mit dem Hilfszug zur Unfallstelle mitgefiithrt wer-
den konnen.

Nachfolgend seien die im Ortsgeritewagen
Nr. 971.000 mitgefithrten, bei mehreren Ein-
sidtzen bereits bewihrten Olwehrgerite, angefiihrt
und deren Anwendung kurz beschrieben:

A) Auffanggefifie und Gerite:

a) 1 Stiick Spezial-Auffangplane, Grofie 6x8 m
aus hochreififestem, synthetischem Gewebe mit
Spezialbeschichtung und  elektrostatischer

Leitfihigkeit. (Siehe Abb. 2 u. 3.)

Diese Plane wird bei stark lecken Kes-
selwagen zum Auffangen des ausfliefenden
Ladegutes an der Unterseite des Kessels im
Lingsraum zwischen den Wagenachsen ein-
gebracht und an einem in Langtrigerhéhe
rundum verlegten Tragseil befestigt. Das
aufgefangene Ladegut kann mit einer ge-

eigneten Pumpe, bis zur Beistellung eines
entsprechenden Ersatzkesselwagens zuriick
in den Leckkessel, spiter jedoch in den Er-
satzwagen bzw. Auffangbehilterwagen um-
gepumpt werden. Mogliche Auffangmenge
der Plane zirka 2/; bis #/5 des jeweiligen Kes-
selinhaltes.

b) 4 Stick starre Auffangbehilter aus glas-

Behilter 1

faserverstirktem Polyester (teleskopartig in-
einander stapelbar). (Siehe Abb. 4.)

Inhalt 830 Liter, 1090 mm ), 985 mm Hohe

Behilter 2 Inhalt 750 Liter, 1040 mm (), 975 mm Hohe

Behilter 3
Behilter 4

Inhalt 675 Liter, 990 mm ¢, 960 mm Hohe
Inhalt 600 Liter, 940 mm ¢, 950 mm Hohe

Gesamt-Fassungsvermoégen 2855 Liter.

Hiezu 4 Stiick Holzpodeste als Unterlage fir
die Auffangbehilter und

5 Stiick zusammensteckbare Ol- und Siure-
ablaufrinnen aus glasfaserverstirktem Poly-
ester fiir die Ableitung der auslaufenden
Fliissigkeiten zu den Auffangbehiltern.

2 Stiick Ol- und Sdureschaufeln aus glas-
faserverstirktem Polyester. (Sieche Abb. 5.)

2 Stick Ol-Auffangwannen aus Eisenblech
(Fassungsvermogen 380 und 295 Liter) zum
Auffangen der zwischen den Wagenachsen
von Drehgestellen oder unmittelbar unter
Einzelachsen abfliefenden Fliissigkeiten. (Siehe
Abb. 6 u. 7.)

Hiezu eine tragbare Hand-Fligelpumpe auf
Tischgestell samt angeschlossenem, 6lfestem
Saugschlauch (mit Flachsaugkopf) und Druck-
schlauch. (Sieche Abb. 4 u. 8.)




Abb. 4 Abb. 5
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C B) Dichtungsmateriale- und Gerite:

a) 1 Kassette Dichtmaterial-Sortiment. (Siche

Abb. 5.)
enthaltend:

1 Dichtblase fir die Abdichtung von Hohl-
rdumen und Rohren.

1 Rolle Denso-Abdichtbinde, fur die Ab-
dichtung von Rissen an Flanschverbindungen
sowie grofieren Lochern.

Dichtschniire, Dichtkitte, Bleiwolle, Weich-
holzkeile und Weichholzpropfen, fir die pro-
visorische Abdichtung vor dem Umpumpen
oder Anlegen eines pneumatischen Dichtkis-
sens.

1 Spachtelmesser als Hilfsmittel bei Anwen-
dung der Dichtmateriale.

2 Folien-Handschuhe als Hand- und Haut-
schutz.

5 ,,Oyltite-Dichtungsstifte” fur die Abdich-
tung von Rissen an Behiltern und Gefiflen
bei auslaufenden Flussigkeiten. (Vornehmlich
fiir Benzin, Heizole, Petroleum, Dieselkraft-
stoffe, Schmizréle, Teervle und Wasser [auch
Diinnsduren und Alkalien]).

1, Krak-Dichtungsstift* fiur die Abdichtung
von Rissen an Behiltern fiir Benzol, Sduren
und Laugen konzentriert.

b) 1 Stiick Armatur-Leckiiberzug, aus synteti-

schem Gewebe mit Olfester und elektrosta-
tisch-leitfihiger Spezialbeschichtung. Grofie
60 X 90 cm, samt zugehoriger Schnellspann-
schelle. (Siehe Abb. 9.)

Dieser Uberzug wird tber leckgewordene
Armaturen (wie Wechsel, Schieber usw.) ge-
zogen und hinter der Armatur am Rohrstiick
mit der Schnellspannschelle abgeklemmt bis
die Dichtung erfolgt.
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c) 1 Stick pneumatisches Dichtkissen, zum Ab-

dichten von Leckstellen an Tankfahrzeugen.
Hiezu Schlauch und Blasebalg. (Siehe
Abb. 10.)

Ein auf einer Leichtmetall-Druckplatte
befestigter Luftbalg wird samt Dichtplatte
(Schaumstoff) mit 6 Spannseilen in schlaffem
Zustand auf die Leckstelle gespannt und der
Luftbalg tber eine angeschlossene Schlauch-
leitung mittels Fufiblasebalg solange aufge-
pumpt bis eine vollkommene Abdichtung
der Leckstelle erfolgt ist. (Siehe Abb. 11.)




Seite 24

2. Stiick

C) Einrichtungen fiir die Absperrung von Unfall-
stellen:

Im Ortsgerdtewagen Nr. 971.000 werden
weiters zirka 60—70 m Fidhnchenschniire
(rot-weif}) mit der erforderlichen Anzahl von
Schnurstiitzen sowie 2 Stiick Warnungstafeln
»Achtung, Feuergefahr®, mitgefihrt.

D) Olbindemittel:

Fir die Aufsaugung und Bindung ausge-
flossenen und in das Erdreich eingedrunge-

nen Leckoles werden im Ortsgerdtewagen
weiters entsprechende Mengen an Olbinde-
mittel ECOPERL mitgefiihrt.

Die fur die Zukunft geplante Ausristung der
Hilfsztige der Osterreichischen Bundesbahnen mit
Olgeriten und die damit erreichte Erweiterung
des Aufgabenbereiches derselben stellt einen wei-
teren, bedeutenden Schritt unter den vielen, bis-
her von den Osterreichischen Bundesbahnen im
Kampfe gegen die Umweltverschmutzung bereits
gesetzten Mafinahmen, dar.

8. Ausreichende Unterrichtung unserer Fahrgiste

Im Wettbewerb um die Gunst des Reisenden
entscheiden nicht allein moderne Ausstattung der
Reisezugwagen und gesteigerte Geschwindigkeit,
vielmehr muf} zum dufleren Komfort dem Fahr-
gast das Gefiihl gegeben werden, sich wihrend
der Fahrt, aber auch in den Bf und Verkehrs-
stellen umsorgt zu wissen. Dazu gehort selbst-
verstindlich eine befriedigende Unterrichtung und
Beratung der Fahrgiste bei Vorkommnissen, die
ihre Reise stérend beeinflussen. Nur dadurch ist
es moglich, bei den Fahrgisten Verstindnis fir
aus Betriebsstorungen u. dgl. resultierende un-
liecbsame Anderungen ihres Reiseablaufes zu wek-
ken und sie ggf. zu beruhigen.

Zur Verstindigung der Fahrgiste tiber Vor-
kommnisse, die ihre Reise storend beeinflussen,
sind die Eisenbahnen nicht nur im Sinne der
EVO § 24 (5) verpflichtet, sondern dariiber hinaus
auch aus den vorerwihnten kundendienstlichen
Erwigungen verhalten, dieser Verpflichtung im
weitestmoglichen Umfang nachzukommen.

Wie aus zahlreichen Zuschriften sowie uus
Verlautbarungen in Presse und Rundfunk hervor-
geht, fordern die Bahnbeniitzer kategorisch aus-
reichende Information.

Anderseits aber quittieren unsere Fahrgiste
auch dankbar jede Aufmerksamkeit und unter-
ziehen sich nicht selten der Miihe, dies in einem
Dank- oder Anerkennungsschreiben, wie sie im-
mer wieder im Verkehrs-Unterrichtsblatt ver-
offentlicht werden, zum Ausdruck zu bringen

Die Generaldirektion der Osterreichischen
Bundesbahnen sieht in dieser Haltung der Bahn-
beniitzer eine grofle Chance, der Bahn neue
Freunde zu gewinnen und richtet daher an alle
Bediensteten, die mit der Abwicklung des Reise-
verkehrs befafit sind, den dringenden Appell,
der ausreichenden Information der Fahrgiste be-
sonderes Augenmerk zu schenken.

Hiezu ist es eben notwendig, daf} die Be-
diensteten sich stets vor Augen halten miissen,
in den Fahrgisten Kunden zu sehen, um die
wir werben miissen. Mit dieser Erkenntnis wird
aber auch die Forderung nach belriedigender

— ein Gebot des Kundendienstes !

Unterrichtung und Beratung unserer Fahrgiste
bei Unregelmifligkeiten im Zugverkehr erfullt
werden.

Die Information mufy bei den laut EVO vor-
geschriebenen Bekanntmachungen dber Tarife,
Fahrplidne, Fahrpreise usw. beginnen und muf
dort ihre Erweiterung erfahren, wo besondere
Vorkommnisse besondere Mafinahmen erfordern
oder Abweichungen von der planmifligen Ver-
kehrsabwicklung zur Folge haben.

Die Unterrichtung und Beratung der Fahr-
giste gehort in erster Linie zu den Aufgaben
des Bf. Neben der Kenntnis der bereits zitierten
Bestimmungen bildet die Grundlage fur die Un-
terrichtung der Fahrgiste u. a. auch die genaue
Kenntnis der Verspiatung zulaufender Zuge. Sie
stutzt sich vor allem auf die Meldungen gemif3
DV V 3. Ein Bf muf} sich aber nach dem Lauf
eines Zuges selbst erkundigen, wenn bei Verspi-
tungen Maflnahmen getroffen werden miissen. Zu
diesen Mafinahmen gehort aber auch die mog-
lichst friihzeitige Bekanntgabe von Verspitungen
an Fahrgiste und Wartende.

Neben den Bf haben vor allem die Zugfihrer
und Schaffner die Aufgabe, den Fahrgisten bei
allen Unregelmifligkeiten beratend zur Seite zu
stehen. Sie haben den lingsten und engsten Kon-
takt mit den Fahrgisten. Thr Verhalten wird
daher das Urteil tiber den von den Osterreichi-
schen Bundesbahnen getibten Dienst am Kunden
mafigeblich beeinflussen !

Thnen mufl es selbstverstindliche Pflicht
sein, die Fahrgiste iber die Ursache von Un-
regelmifligkeiten im Zuglauf zu unterrichten und
tiber spitere Anschliisse zu beraten. Bei aufler-
planmifligem Anhalten ist es notwendig, dal}
sich Zugfithrer und Schaffner sofort selbst tiber
die Ursache der Stérung erkundigen und an-
schlielend auch die Fahrgidste kurz tber Ur-
sache und voraussichtliche Dauer des Aufent-
haltes unterrichten.

Auf die Notwendigkeit der Vormeldung von
Anschluflreisenden muf} erneut hingewiesen wer-
den. Hiezu sind alle Moglichkeiten auszuschopfen.





















