Informationsblatt der Betriebsdirektion

In eigener Sache!

Ein neues Redaktionsteam prasentiert Ihnen ab dieser Folge das ,Betriebs-Unter-
richtsblatt“ in geanderter Form. Die &uBere Aufmachung soll fir Sie, verehrter Leser,
ein Hinweis sein, daB das neue Team bemiiht sein wird, auch in der Information neue
Wege zu gehen.

Wir wollen nicht nur Kritik iben! Ereignisse und Vorfélle, die sich aus dem Zusammen-
wirken verschiedener Umstande ergaben, sollen geschildert werden, um durch das
Aufzeigen der Ursachen und allfalliger Begleitumstande den Mitarbeitern eine Dis-
kussionsgrundlage und nétigenfalls einen AnstoB zur Korrektur fur eigenes, manch-
mal unbewuBtes Fehlverhalten zu bieten. Die Motivation der Mitarbeiter dazu hat bei
allen sich bietenden Gelegenheiten von den Aufsichtsorganen auszugehen!

Dariiber hinaus sollten diese Beitrdge auch im Dienstunterricht einer eingehenden Be-
trachtung zugefiihrt werden. Hiedurch miiBte sichergestellt werden, daB es in den
eigenen Bereichen zu keinen Ereignissen ahnlicher Art kommt und somit ein betriebs-
sicherer, plinktlicher Betriebsablauf erzielt wird.

Wir bitten Sie, die Beitrage liber auBergewohnliche Ereignisse daher nicht als aktuelle
Berichterstattung zu betrachten. Aktualitat ist bei einem dreimonatlichen Erschei-
nen dieses Informationsblattes auch gar nicht moglich. Darliber darf auch einge-
streutes Bildmaterial oder das zur Vermeidung von Ferngesprachen oder Vermutun-
gen nunmehrige Ausschreiben der Bahnhofnamen nicht hinwegtauschen.

Das Informationsblatt der Betriebsdirektion ,Der Betrieb“ soll Ihnen vielmehr einen
Uberblick Uber getroffene MaBnahmen und Geschehnisse des Gesamtbereiches der
OBB vermitteln und tberdies fiir Sie ein verwertbarer Arbeitsbehelf sein.




Veespatungen!

Verspitungen unvermeidbar?

Verspitungen, warum?

FRAGEN (Thema eines Seminars, immer wieder gestellte Frage)
Eisenbahner — achte die Minute!

Kampf der Verspitung!

PAROLEN (Aushinge, Verkehrs-Unterrichtsblatt)
. und hinkiinftig dem Lauf der Ziige groflere Bedeutung schenken.
. . . den Vorgingen beim Zug zu wenig Aufmerksamkeit geschenkt und somit gegen Punkt . . .

. und nie wieder die Eisenbahn beniitzen.

ZITATE (Aus einer Belehrung, einer Strafverfiigung, einem Leserbrief)

Wie lautet die Antwort? Wer mufl die Aufrufe befolgen? Wann soll etwas gegen die Verspitungen getan werden?

So lange und wo immer es Eisenbahnen gibt, werden diese von der heimtiickischen Krankheit Verspitung geplagt, einmal auf-
flackernd, wie etwa ein grippaler Infekt, meist aber einem stindigen Schnupfen gleich, vom Befallenen fast schon nicht mehr

beachtet.

In jedem Fall werden sich andere bemiihen, nur wenn unbedingt notwendig, mit dem Erkrankten Kontakt halten zu
miissen.

Zur Frage, ob Verspitungen unvermeidbar sind, gibt es die Antwort: nur unvermeidbare Verspitungen sind unvermeidbar.
Einer entstandenen Verspiatung darf das Attest ,unvermeidbar“ aber wirklich nur nach strengster Priifung ausgestellt wer-
den.

Die Antwort auf das ,Wer“ ist auch bald gefunden. Auf keinen Fall lautet sie ,der andere“. Die richtige Antwort ist ,jeder
Mitarbeiter. Jawohl, jeder Mitarbeiter muf} sich als ,Verspatungsbekampfer fihlen. Dieses ,Amt“ erfordert viel Umsicht.
Es nur in der Art auszuiiben, dafl man Fehler anderer bendrgelt, mag zwar am bequemsten sein. Eigenes aktives Verhalten ist
aber gewifl meist wirkungsvoller. Die Moglichkeiten sind unerschopflich. Fiir manches besteht ohnehin die Verpflichtung
aufgrund von Vorschriften oder Dienstanweisungen, fiir anderes nur moralische Verpflichtung. Hier wahllos einige Bei-
spiele: Ein Wasserfiiller — er steht wegen der abweichenden Reihung an Sonn- und Feiertagen an solchen Tagen mit sei-
nem Gerit an der richtigen Stelle. Ein Mitarbeiter des Fahrplanbiiros — eine sich ergebende Verbesserungsmdoglichkeit wird
auch dann geniitzt, wenn ,nur mehr“ ein Monat bis zum Fahrplanwechsel fehlt. Ein Beamter einer Zentralstelle — beim Aus-
steigen aus dem Zug anlifllich der Heimfahrt schlieffit er selbstverstindlich die Vorlegestangen hinter sich und auch gleich
die nebenan, welche ein anderer Reisender offen gelassen hat. Ein Gepickschaffner — er meldet eine groflere Ausladung ord-
nungsgemifl vor, obwohl ,es schon wiederholt nichts geniitzt hat“. Ein Weichenreiniger — er fiihrt seine Arbeit gewissen-
haft aus und sorgt fiir die Behebung auch kleinster Mingel. Ein Fahrdienstleiter, der privat im Zug reist — er bietet bei
einem auflergewchnlichen Ereignis als Sachkundiger natiirlich sofort seine Hilfe an. Ein Gleisaufseher — er meldet raschest-
moglich das Freisein und die Befahrbarkeit eines Gleises. Ein . . . — . . . Diese Liste lifit sich noch und noch erweitern.
Und nun zur letzten Frage. Wann findet der Kampf gegen die Verspitung statt? Es handelt sich um keinen Blitzkrieg, son-
dern vielmehr um einen alle zermiirbenden Guerillakrieg, wenn man im Hinblick auf das Wort Kampf einen militirischen
Vergleich anstellen will. Einen Krieg, der nie zu Ende gehen wird, bei dem es aber wichtig ist, immer eine gute Position
zu halten. Betrachten wir die Entwicklung an Hand einer bei der ZVU gefiihrten Statistik. Erfaft wurde die Anzahl der
iiber 15 Minuten verspiteten Schnellziige, sofern die Verspitung im Osterreichischen Ausgangs- oder Endbahnhof, oder aber
anldfllich eines Grenziiberganges registriert wurde.

1971 Jahressumme . . . . . . . . . . 14797 Tagesdurchschnite . . . . . . . . . . . . . 40
1972 Jahressumme . . . . . . . . . . 11502 Tagesdurchschnite . . . . . . . . . . . . . 31
1973 Jahressumme . . . . . . . . . . 13.369 Tagesdurchschnite . . . . . . . . . . . . . 36
1974 Jahressumme . . . . . . . . . . 12279 Tagesdurchschnite . . . . . . . . . . . . . 33
1975 Jahressumme . . . . . . . . . . 9.016 Tagesdurchschnite . . . . . . . . . . . . . 24
1976 Jahressumme . . . . . . . . . . 9170 Tagesdurchschnite . . . . . . . . . . . . . 25

Mit Sicherheit kann man von einem Steigen oder Sinken dieser Zahlen auf ein Steigen oder Sinken des Verspitungsaus-
mafles und zwar nicht nur bei diesen, sondern auch bei allen anderen Ziigen schliefen.
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Genau so wenig, wie Sie sich durch ein Ansteigen entmutigen lassen diirfen, diirfen Sie bei einem Riickgang in einen Sieges-
taumel verfallen. Bei unserer Betrachtung haben wir bisher nimlich vom allerwichtigsten noch gar nicht gesprochen, von
unseren Kunden. Und hier wollen wir uns besonders unseren Reisenden widmen. Nicht deshalb, weil wir uns der iiber-
ragenden finanziellen Bedeutung des Giiterverkehres nicht bewufit wiren. Die Schiden und Verluste, die sich aus Verspi-
tungen im Giiterverkehr ergeben, sind bekannt und es wurde und wird auch stindig darauf hingewiesen. Nein, sondern des-
halb, weil es sich bei unseren Reisenden tagtiglich um tausende Personlichkeiten handelt, die das Recht haben, von uns
ordentlich betreut zu werden. Dem einzelnen Reisenden ist es vollkommen egal, wie unsere Statistik momentan aussieht;
der Reisende will, dafl er mit seinem Zug zur richtigen Zeit am Ziel anlangt. Jeder von Ihnen war schon selbst oft genug
Reisender und kennt daher auch die Sorgen, Néte und den leider zu oft berechtigten Zorn eines Reisenden zur Geniige.

Es soll hier gar nicht weiter untersucht werden, ob eine entstandene oder entstehende Verspatung unvermeidbar gewesen wire
oder nicht. Oft werden die Reisenden eines Zuges vorziiglich betreut, von besonders gutem Zugpersonal sogar verwdhnt.
Und plétzlich, im Verspitungsfall, hort die Betreuung schlagartig auf. Gerade jetzt, wo der Reisende einer besonderen Be-
treuung bediirfte. Dieses oft an den Tag gelegte Fehlverhalten unseres Personals — Bahnhof- und Zugpersonal verhilt sich
meist gleich falsch — ist ein Phinomen. Wieder sind berechtigte Beschwerden an hdchster Stelle vorgebracht worden, weil
offensichtlich ausfiihrende Organe kliglich versagt haben und Vorhaltungen bei iibergeordneten Stellen ungehért verhallt sind.

Wir kénnen uns diesen Schlendrian nicht leisten. Daher im Verspitungsfall wichtige kundendienstliche Mafinahmen nicht

vergessen!

Die Bestimmungen uber Lautsprecheransagen in
Bahnhofen und in Zigen sind in der ZSV, Einlage 19,

enthalten.
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Bahnhofpersonal: Rechtzeitiges Anschreiben an die Verspitungstafel, auf kleineren Bahnhéfen Wartende nach Moglichkeit auch
durch personliche Anrede oder freundlichen Zuruf unterrichten.

Lautsprecheransagen (Verspitungstafel trotzdem fiihren).
Verspitungsausmafl richtig bekanntgeben.

Die Angabe ,unbestimmte Verspitung® vermeiden, weil sie zur Besorgnis Anlafl gibt und nichtssagend ist. Verspitungs-
grund in einer das Ansehen der OBB wahrenden Form, aber nicht unwahr, bekanntgeben, wobei der Zusatz

»Wir bitten um Verstandnis“
aus kundendienstlichen Erwigungen anzuwenden ist.
Umfassende Information des Zugpersonals.

Benachrichtigung ortlicher Auskunftsstellen, in Wien auch der Zentralen Zugauskunft.

Zugbegleitmannschaft: Bei Eintritt einer Verzdgerung, je nach Sachverhalt, sofort aus eigenem oder nach ungesiumter Er-
kundigung bei einem Bahnhof- oder Streckenbediensteten, Bekanntgabe iiber Grund und voraussichtliches Ausmafl der
Verzogerung (iiber Zuglautsprecher oder durch den Zug gehen).

Diese Verstindigung auch dann durchfiihren, wenn iiber den Bahnsteiglautsprecher eine Verlautbarung erfolgt. Im Zug
wird meist vieles auf dem Bahnsteig Verlautbarte nicht beachtet oder nicht verstanden.

Anschlufversiumnis in entsprechender Form den Reisenden mitteilen. Reisende in entsprechender Form {iber An-
schluflversiumnis und, nicht erst nach langem Bitten, sondern als Ausdruck der Hilfsbereitschaft in eigener Initiative,
iiber die Moglichkeéit der Weiterfahrt informieren. .

Trachten Sie — wenn moglich — fiir den Reisenden wichtige Angelegenheiten zu regeln, da dieser hiezu selbst — ohne
Verlassen des Zuges — nicht in der Lage ist.

Fiir alle: Denken Sie daran, daf} eine Verspitung fiir den Reisenden und auch fiir jemanden, der einen Reisenden vom Bahn-
hof abholt, kaum ein Grund zur Freude ist. Verdenken Sie es ihm nicht, wenn er miirrisch oder aufgeregt an Sie her-
antritt. Meistern Sie die Situat'on durch Ihr entgegenkommendes Verhalten.

Abschlieflend noch ein paar Worte, um Sie weiter anzuspornen:

Da geistern oft die Schlagworte durch unsere Reihen, bei dieser oder jener Bahn gibe es keine Verspitungen. So einfach
ist das auch nicht! Nur haben andere Bahnen infolge der Struktur oder besonderen Verhiltnisse meist andere Moglichkeiten,
eintretende Unregelmifiigkeiten in der Betriebsabwicklung abzufangen, wie z. B. durch kleinriumige Umleitungen, Verkiirzung
von Zugliufen, weil ohnehin in kurzem Intervall wieder ein Angebot besteht, grofiziigige Fithrung von Vor- oder Nach-
zligen. Dann gibt es Bahnen bei denen Bauarbeiten ausschliefllich in verkehrsarmen Zeiten (nachts oder an Wochenenden)
durchgefithrt werden.

Aber im ,Falle eines Falles“ wird Kundenbetreuung bei diesen Verwaltungen grofigeschrieben. Warum nicht auch bei uns?
Dafl unsere Reisenden vieles nicht stillschweigend hinnehmen, kann doch nur davon herrithren, daff unsere Kunden es von
uns selbstverstindlich erwarten, daf} wir unter anderem sicher, bequem und piinktlich fahren. Das ist unser Ruf. Wir kénnen
und wir wollen diesen Ruf noch weiter ausbauen.

Wir, das sind auch Sie!

Karl Zinner

Unser Mitarbeiter Karl Zinner hat am
19. 1. 1977 in Ausiibung seines Dienstes
als Streckenbegeher zwischen den Bahn-
hofen Unter Purkersdorf—Tullnerbach-
Preflbaum einen unter der Schiene
angebrachten Sprengkorper entdeckt,
durch sofortige Meldung an die Fahr-
dienstleiter der benachbarten Bahnhofe
die voriibergehende Einstellung des Zug-
verkehrs erwirkt und somit die Oster-
reichischen Bundesbahnen durch die
folgerichtige Handlungsweise moglicher-
weise vor groflem Schaden bewahrt.

Fiir das vorbildliche Verhalten wurde
Herrn Zinner am 20. 1. 1977 durch
Herrn Generaldirektor im Rahmen einer
personlichen Ehrung Dank und Aner-
kennung ausgesprochen und zudem eine
geldliche Belohnung iibergeben. Aufler-
dem wird von der Generaldirektion
Antrag auf Verleihung einer sichtbar zu
tragenden Auszeichnung gestellt werden.

Das Mosaik eines
ZugzusammenstoBes

Schaden ca. S 700.000,—!

Bf Trofaiach: Dienstag, 28. 12. 1976,
20.00 h:

Z 79952 (Vordernberg—Leoben Dona-
witz, 1245.516, 205 t/32 ax) wird aus
dem Magazinsgleis, fiir das kein Aus-
fahrsig vorhanden ist, abgefertigt, nur
um sich das Umstellen des Zuges zu ,er-
sparen®.
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Das fernmiindliche Riickmelden wird an-
geblich eingefiihrt — aber der Fdl des
Nachbar-Bf weifl nichts davon. Auf das



Anbieten des Zuges sowie auf das Ein-
holen der Riickmeldung fiir den voraus-
gefahrenen Zug wird verzichtet!

DV V 3

Bf St. Peter-Freienstein: Ankunft des
Z 79952 auf Gl 2 um 20.07 h:

Der Tfzf bringt den Z bereits vor der
Grenzmarke der Weiche 31 zum Still-
stand (d. i. der Verantwortung des Tfzf
zufolge der planmiflige Haltepunkt), an-
statt bis zum vorgesehenen Haltepunkt
(Hohe AS H 2) zu fahren.

DV V3

Der Zugfiihrer duldet dieses Verhalten,
da anschliefend von Gleis 4 ein Wagen
abzuholen ist.

Um die grenzfreie Einfahrt kiimmert sich
keiner, weder der Schlufischaffner, der
diese gemifl Tafel B 11 zu melden hat,
noch der Fahrdienstleiter, der anschlie-
fend durch Deblockieren die Auflésung

der Fahrstrafle vornimmt.

DV V3

Pikantes Detail am Rande: Der Schluf}-
schaffner weif} nichts von seinen Ob-
liegenheiten als Schluflschaffner. Vom
Zugfithrer wurde ithm kein diesbeziig-
licher Auftrag erteilt. ,Es ist iiblich, dafl
der Leobener-Schaffner der Schlufl-
schaffner ist“ sind seine Angaben. Zug
79952 wird planmiflig mit einem Zug-
fiihrer und einem Schaffner, Heimat-
bahnhof Vordernberg, und einem Schaff-
ner, Heimatbahnhof Leoben Hbf., ge-
fiihrt.

Obwohl der Zug weder die Signalzug-
schlufl- noch die Fahrstraflenzugschluf3-
stelle iiberfahren hat, gibt nun der
Fahrdienstleiter — nachdem er dazu
vom Fahrdienstleiter Trofaiach aufgefor-
dert wird — die fernmiindliche Riick-
meldung ab.

Die nichste Fahrt des Lz 79950 (1254.
514) erfolgt nun bei tauglicher Strecken-
blockeinrichtung. Der Fahrdienstleiter
in St. Peter-Freienstein ,,priift“ die Fahr-
strafe fiir diesen Lz auf Gleis 1 duflerst
mangelhaft und bringt das Ausfahrsi-
gnal und Einfahrsignal in die Freistel-
lung, obwohl der letzte Wagen des Z
79952 nicht grenzfrei steht.

Der Tfzf des einfahrenden Lz wird
durch Scheinwerfer von neben der EK
im km 5,293 stehenden Kfz geblendet,
bemerkt daher erst auf eine Entfernung
von ca. 20—30 m den nicht grenzfrei
stehenden Giiterzug. Trotz sofortiger
Schnellbremsung kann er den Zusam-
menstof}, der mit ca. 40 km/h erfolgt,
nicht verhindern. Er bleibt nur dadurch
unverletzt, weil er sich am Tfz noch in
Sicherheit bringen konnte.

20.12 h, Weiche 51, km 5,280 Zusam-
menstof:

Der letzte Wagen des Zuges 79952 ent-
gleist mit beiden Achsen, der vorletzte
mit einer Achse, am Tfz und an diesen
beiden Wagen entstehen schwere Schi-
den in der Gesamthéhe von ca.
S 700.000,—; Aufgleisungsarbeiten durch
den Hilfszug Vordernberg von 22.45 h
bis 1.45 h.

Der Fahrdienstleiter des Bf St. Peter-
Freienstein wird sofort vom Dienst ab-
gezogen. Die Austragung der Verfeh-
lungen simtlicher schuldtragender Be-
diensteter erfolgt im Ordnungsstraf-
wege. Der Fahrdienstleiter wird aufler-
dem zum teilweisen Schadenersatz gem.
§ 33 der DO herangezogen.

Wieder einmal fiihrte Sorglosigkeit bei
der Dienstesausiibung und leichtfertiges
Miflachten grundlegender, die Sicherheit
betreffende Vorschriftenbestimmungen
zu einem schweren Unfall!

— Ein Einzelfall? — Ein ,ungliickseliges
Zusammentreffen widriger Umstinde“?
— ,Einmal nicht Gliick gehabt“? —

Fehlausfahrt
eines Personenzuges

Samstag, 27. 11. 1976 um 7.35 h wurde
im Bf Hopfgarten bei der Ausfahrt des
Z 5042 (Saalfelden—Worgl) aus Gl 1
die fiir eine Fahrt aus Gl 3 gestellte ver-
riegelte Weiche 52 aufgeschnitten und
beschidigt.

Wie kam es nun zu diesem gliicklicher-
weise nahezu folgenlosen Ereignis?

Die Sicherungsanlage des Bf Hopfgar-
ten besteht aus einem Befehlswerk und
zwei Endstellwerken der Bauform 5007.
Gem. einer VBA war das Strgl 2 zwi-
schen den Bf Hopfgarten und Worgl ge-
sperrt, und die Ziige der Fahrtrichtung 1
befuhren in diesem Streckenabschnitt das
falsche Gl 1.



Bei der Anordnung zur Priifung und
Sicherung der Fahrstrafle fiir die Ein-
fahrt des Z 5042 auf Gl 1 ordnete der
Fdl gleichzeitig auch die Fahrstraflen-
prifung und -sicherung fiir die Aus-
fahrt auf das falsche Gl an. Nach Erhalt
der fernmiindlichen Meldung iiber die
Durchfithrung vom Wirter des Stw 2
betdtigte er das fiir die Dauer der VBA
provisorisch  eingerichtete Lichtsignal
29 b.

Auf die Sicherung der Fahrstrafle fiir
die Ausfahrt des Zuges durch Herstel-
lung einer elektrisch festgelegten Hilfs-
fahrstrafle (,Einfahrt fiir Ausfahrt*)
wurde vom Fdl ebenso verzichtet wie
auf das Anbringen von Hilfssperren
durch den Wirter des Stw 2.

Noch vor Beendigung dieser Zugfahrt
erfolgte im Stw 2 die Dienstiibergabe.
Der iibergebende Wirter, der zwar die
durchgefiithrte Fahrstraflenpriifung und
-sicherung im Fahrstraflenpriifvormerk
verbucht hatte, bemerkte aber hinsicht-
lich der bevorstehenden Ausfahrt ledig-
lich, ,dafl ein Zug kommt“ und ent-
fernte sich vom Stw. Der nunmehr den
Tagdienst versehende Stww achtete nicht
mehr auf den mittlerweile in einer Ent-
fernung von ca. 300 m abgefertigten
Zug, sondern entriegelte die Weiche 52,
stellte sie entgegen der Grundstellung
nach Gl 3 und verriegelte sie in dieser
Stellung, ohne hiefiir einen Auftrag er-
halten zu haben! Vom Tfzf wurde
die unrichtige Weichenstellung zu spit
erkannt, so daf} er den Zug nicht mehr
rechtzeitig zum  Stillstand  bringen
konnte.

Die Verfehlungen des Fdl sowie beider
Stww wurden im Ordnungsstrafwege
ausgetragen.

Jeder der in Betracht kommenden Be-
diensteten weifl, dafl bei der Dienstiiber-
gabe dem iibernehmenden Bediensteten
alles mitgeteilt werden muf}, was zur un-
gestorten und betriebssicheren Fortset-
zung des Dienstes notwendig ist.

DV V 3

Dies sind nur die wichtigsten Bestim-
mungen, die miflachtet wurden. Alle
mit diesem Ereignis befafiten Stellen er-

blicken bei den Schuldigen eine die Si-

cherheit im Eisenbahnbetrieb gefihrden-
de verantwortungslose Handlungsweise.
Wie konnte es dazu kommen? Sollten
sich dariiber nicht auch die Aufsichtsor-
gane Gedanken machen?

Schadenliste (Muster X)
und
Gebrechenvormerk!
Eine Eintragung ist besser als viele Be-
schwerden.

Fahr- und Tragsessel

Die ,Bedienungsanleitung fiir den gemif}
DA. Z. 32220-8-76 vom 11. 11. 1976 bei
den OBB eingefithrten Fahr- und Trag-
sessel (FTrS)“ ist als Sonderdruck bei-
gelegt.

Beziiglich der personlichen Beteiligung
der in Betracht kommenden Bediensteten

sowie Vorlage eines Einsatz- und Er- =

fahrungsberichtes wird eine gesonderte
Dienstanweisung ergehen.

Bahnhofvorstinde, 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 kénnen.

Unterstiitzt die Bemithungen des Kraftwagendienstes dadurch, dafl Thr Euch erkundigt, wohin
ein beschidigtes Kraftfahrzeug gebracht wurde oder gebracht werden soll, um so die Besichti-

gung ohne Zeitverlust zu erméglichen!




Die besorgniserregende Zunahme des Genusses
alkoholischer Getrinke und der Einnahme von
Suchtgiften birgt die Gefahr in sich, dafl diese
bedenkliche Zeiterscheinung auch das Personal der
OBB becinflussen konnte.

Um dieser Entwicklung entgegenzuwirken wird in
Erinnerung gerufen, dafl alle Bediensteten bei
‘Dienstantritt und wihrend des Dienstes voll-
kommen frei von der Wirkung alkoholi-
| scher Getrinke und von Suchtgiften sein miissen.

Von diesem Grundsatz darf mit Riicksicht auf
die uns anvertrauten Menschen und Werte, die
personliche Sicherheit aller Bediensteten und die
Wahrung des Ansehens des Unternchmens unter
keinen Umstinden abgewichen werden.

Es darf daher erwartet werden, daff durch ge-
eignete Maflnahmen bzw. entsprechende Einflufi-
nahme und personliches Vorbild der Dienstvor-
stinde, Kontroll- und Aufsichtsorgane die Ein-
haltung ggst. Dienstanweisung gewihrleistet wird.



Schrankenbediener!
Bewacher von Eisenbahnkreuzungen!
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Die steigende Anzahl von offenen Schranken und unbewachten EK bei Zugfahrten im Jahre 1976 gibt zu ernster Besorgnis
Anlafl.

Aufgrund der Gegeniiberstellung (im Kleindruck die Werte des Jahres 1975) betrigt die Zunahme im vergangenen Jahr
20,3%4.

Diese auflergewoShnlichen Ereignisse wurden verschuldet durch:

Schrankenwirter in 219 Fillen

Blockwirter in 71 Fillen - .
Stw-Wirter : in 155 Fillen =79,5%
Fahrdienstleiter in 111 Fillen

auf technische Stdrungen entfallen 143 Fille } = 20,5%

Durch Personalverschulden offene Schranken ohne Bewachung
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Verschubentgleisungen und Verschubzusammenstofie
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Unfallschaden an Fahrzeugen

Die besorgniserregende Zunahme von
auflergewohnlichen Ereignissen in be-
stimmten Relationen, wie Zugzusam-
menstofle und Entgleisungen sowie Zu-
sammenstofe beim Verschieben, bewirk-
ten ein starkes Ansteigen der Unfall-
schiden, insbesondere bei Elektro-Tfz,
Personenwagen und Giiterzugdienstwa-
gen.

Aus der graphischen Auswertung iiber
Anzahl der Arbeitsstunden, Material-
und Gesamtkosten der Unfallschadens-
behebung, wobei zum Vergleich auch die
Kosten der normalen Instandhaltung
dieser Fahrzeuge angefiihrt sind, geht
hervor, daf seit dem Jahre 1972 eine
stindige Steigerung erfolgt, ab 1974 aber
in einem nicht mehr vertretbaren Aus-
maf.

Die Steigerungsrate 1972—1976 betrigt
zufolge der vom Maschinendienst darge-
stellten Auswertung bei den Gesamtko-
sten 3089/o; der Gesamtaufwand fiir die
normale Erhaltung ist hingegen im glei-
chen Zeitraum lediglich um 279 ge-
stiegen.

Wie aus den statistischen Auswertun-
gen zu entnehmen ist, haben im vorigen
Jahr die auflergewohnlichen Ereignisse
im Verkehr ein Ausmaf} erreicht, wel-
ches fiir das Unternehmen neben Sach-

Gesamtkosten der normalen Erhaltung
Mio S
10 |

| | | ‘ |

| |
ol | \
1968 1963 1970 1971 1972

1 | |
1973 1974 1975 1976%)

Unfallbehebung der Personenwagen
Zeit | Kosten
(103 st} | (10°5) [
100 |10
\
90| 9 ‘
80 8 }‘
o )
707 -|°
sofe’ | T L
sofs Y
i /¢\ 4——"
q—, \\
v
3013
202

L —
ID_J\\/ /

olo |
1968 1969 w70 Lyl 1972 1973 197 1975

Gesamtkosten der Unfallbehebung
Materialkosten

1976

Stunden
X) aus den ersten 6 Monaten hochgerechnet
kosten in der Hohe von ca S 59 Mio.
(d. i. eine Zunahme gegeniiber 1975 von
etwa 40%0) auch einen kaum erfaflbaren
Imageverlust bedeutet hat.

Betrachtet man die Ursache dieser Er-
eignisse, so kann man feststellen, daf§
die iiberwiegende Anzahl auf Aufleracht-
lassung grundlegender Vorschriftenbe-
stimmungen, insbesondere auf unterlas-
sene Fahrstraflenpriifung, Umstellen von
Weichen unter Fahrzeugen, unterlassene
oder unzureichende Verschubwegbeob-
achtung, Nichtentfernung von Hemm-
schuhen vor Abfertigung der Ziige bzw.
vor Einleitung von Verschubbewegun-
gen oder unzureichende Verstindigung
zwischen den beteiligten Bediensteten
zurtickzufithren ist. Es handelt sich also,
von einzelnen Ausnahmen abgesehen,
fast durchwegs um Ursachen, die ohne
Einsatz finanzieller Mittel abgestellt
werden konnten. Dies ist jedoch nur
moglich, wenn alle in den betroffenen
Bereichen eingesetzten Bediensteten und
Aufsichtsorgane ihre Einstellung zu
Gunsten des Unternehmens ausrichten
und im Teamwork alle Moglichkeiten
ausschépfen, die geeignet sind, eine si-
chere Betriebsabwicklung zu gewihrlei-
sten. Vor allem ist dabei daran gedacht,
dafl die-Aufsichtsorgane anlifilich ihrer
Priifginge bzw. Kontrollfahrten die
praktische Dienstausiibung mehr als bis-
her beobachten und der Sicherheit ab-
trigliche Arbeitsvorginge oder sonstige
Unregelmafligkeiten sofort abstellen. In
diesem Zusammenhang mufl auch dar-
auf verwiesen werden, dafl des ofteren



Ereignisse dadurch verursacht werden,
daf nicht alle zur Verfiigung stehenden,
bei Durchfithrung von Verschubarbeiten
aber notwendigen Mitarbeiter eingesetzt
werden.

Kurz gesagt, dieses, die Wirtschaftlich-
keit des Unternehmens gefihrdende Pro-

blem kdnnen nicht einzelne dienstbeflis-
sene Mitarbeiter 16sen. Vielmehr kann
dieser untragbaren Entwicklung nur
dann Einhalt geboten werden, wenn alle
Beteiligten durch Erbringen einer ver-
besserten Leistung — von der Ausbil-
dung, Schulung bis zur Uberwachung —

ihren Teil dazu beitragen. Nur durch
gemeinsame Bemiithungen wird es mog-
lich sein, die Anzahl der aufergewshn-
lichen Ereignisse im Verkehr wieder auf
ein Ausmaf} zuriickzufiihren, welches im
Verhiltnis zur erbrachten Beférderungs-
leistung vertretbar erscheint.

Zum Totlachen

»Die Tat eines Reisenden mit giiltigem Fahrausweis im Bf Miirzzuschlag“

Todernst

ist allerdings der dieser Karrikatur zu Grunde liegende Vorfall.

Der ,Reisende“ — es handelte sich um
einen Vertreter des Sibe I — war mit
TS 153 im Bf Miirzzuschlag angekom-
men und wollte mit dem planmifig
um 12.45 h abfahrenden Z 2983 nach
Neuberg weiterfahren. Der Reisende be-
gab sich um ca. 12.40 h auf den betref-
fenden Bahnsteig, bestieg jedoch den
noch unbespannten Zug nicht, sondern
ging auf dem Bahnsteig neben dem Zug
auf und ab. Um 12.46 h fuhr das Zug-
Tfz, eine Lokomotive der Rethe 2060,
an den Zug. Nach Verbindung der
Schrauben- und Bremskupplung wurde
vom Tfzf die durchgehende Bremse der
zu beférdernden drei Wagen geldst. Zu
dieser Zeit erfolgte die Lautsprecheran-
sage fiir die bevorstehende Abfahrt des
Zuges. Der Fdl iiberschritt auf dem Boh-
lenweg die Gleise und gab nach seinem
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Eintreffen auf dem Bahnsteig, in eini-
ger Entfernung vor dem Tfz stehend,
Signal 27. Es folgten Signal 54 des Zug-
fihrers und Signal 28 des Fdl, welches
vom Tfzf sofort befolgt wurde.

Der ,Reisende“ verhinderte durch Ab-
gabe von Haltsignalen die Abfahrt des
Zuges. Auch war ihm die Lust zur Fahrt
nach Neuberg vergangen. Er pflegt nim-
lich fiir gewohnlich mit Ziigen zu fah-
ren, bei denen auch Bremsproben aus-
gefiilhrt werden.

Vergessen? — Jeder von uns hat schon
einmal auf etwas vergessen!

Fir die Bremsprobe waren im geschil-
derten Fall 4 Bedienstete verantwortlich
oder zustindig. Haben alle 4 vergessen?
— Der Teufel schlift nicht. Wenn einer
vergifit, vergessen alle!

Sie kennen doch alle diese Wahrspriiche.
Vergessen wire zwar unentschuldbar,
aber menschlich verstindlich. Lesen Sie
aber nun, was die beteiligten Bedienste-
ten zur ihrem Verhalten kurz selbst zu
sagen hatten: :

Der Tfzf meinte, nicht auf die Vornah-
me der Bremsprobe bestehen zu miissen,
weil ohnehin den ganzen Tag iiber der
gleiche Wagensatz jeweils nur umfah-
ren wird. — Anzuwenden wire zumin-
dest DV M 26, Punkt 168 n) gewesen.

Der Fdl meinte, das Signal 54 des Zug-
fithrers bedeute auch, daff die Bremse in
Ordnung sei. — Gemif DV M 26,
Punkt 184 a) hitte er die miindliche Mel-
dung des Wagenmeisters abwarten miis-
sen. Auflerdem ist gem. DV V 3, Punkt
463 eine Meldung des Zugfiihrers iiber
die Abfahrbereitschaft vorgeschrieben.

Der Zugfiihrer meinte, er hitte im Bf
Miirzzuschlag keinerlei Einflufl auf die
Bremsprobe. — Er hitte auch die miind-
liche Meldung des Wagenmeisters gem.
Punkt 184 a) der DV M 26 abzuwarten
gehabt oder hitte sich gem. den Bestim-
mungen des gleichen Punktes beim Fdl
bzw. Tfzf iiber den Verlauf der Brems-
probe erkundigen miissen. Beides konnte
er nicht, war doch das Tfz erst knapp
vorher an den Zug gefahren. Die DV
V 3 schreibt im Punkt 463 (Aufgaben
des Zugfiihrers bei den Vorbereitungen
zur Fahrt) ausdriicklich vor, daff der
Zugfiithrer nach Zutreffen aller Voraus-
setzungen dem Fdl die Abfahrbereit-
schaft zu melden hat.

Der Wagenmeister kam erst nach der
vereitelten Abfahrt zum Zug und fiihrte
sodann die Bremsprobe aus.

Die Osterreichischen Bundesbahnen sind
als das mit Abstand sicherste Verkehrs-
unternehmen Osterreichs bekannt. Die-
ser Ruf ist auf der Basis gediegener Vor-
schriftenbestimmungen und deren Ein-
haltung durch bestgeschultes Personal
aufgebaut worden. Wir denken nicht
daran, diesen hart errungenen Ruf da-
durch zerstoren zu lassen, dafl wir als
neue Basis Zufilligkeiten, Nichtwissen
oder Bequemlichkeit akzeptieren.



Zu schwer . ..

Z 71650 soll von Hainfeld nach Ge-
richtsberg weiterfahren. Dabei ist eine
Stelgung von 2590 zu iiberwinden. Der
Zug ist zu schwer. Da kein zweites Tfz
zur Verfiigung steht, wird ein Teil der
Last bis Gerichtsberg vorgeschoben. In
diesem Bf erfolgt die Wiedervereinigung.
Der Vorgang ist eine Routinesache.

Anliflich einer Streckenbereisung wurde
Beamten der Generaldirektion aber
deutlich, wie Routine ausarten kann.

Hier die Vorgangsweise in Kurzfassung:
Z 71650: Tfz-Reihe 2143, Zuggewicht
417 t, 36 Achsen, Zub 1:3. Der erste
Teil fihrt als Vz 71650 nach Gerichts-
berg; 191/16, Zub 1 :2. Ein Schaffner
bleibt in Hainfeld bei der abgestellten
Uberlast. Einfahrt im Bf Gerichtsberg
auf Gleis 1. Der Zugfithrer und ein
Schaffner bleiben im Gepickwagen. Die
Handbremse dieses Wagens wird ange-
. zogen; vorgesehen ist die Sicherung mit
zwei Unterlagen in beiden Richtungen.
Der Fdl bringt weder das Schild ,Gleis
1 besetzt“ noch Hilfssperren an. Das
Tfz fihrt, begleitet von einem Schaffner,
zuriick nach Hainfeld.

Der zweite Teil fihrt als Zug 71650 nach
Gerichtsberg; 226/20, Zub 0 :2; keiner
der Schaffner ist fiir den Zugfiihrer-
dienst ermichtigt. Im Bf Gerichtsherg
hilt der Zug vor der Einfahrweiche an.
Der Fdl gibt die Riickmeldung ab! Das
Tfz fihrt allein iiber Gleis 3 an den
vorgeschobenen Zug und schiebt diesen
an den vor der Einfahrweiche zuriickge-
lassenen Zugteil.

Den beteiligten Bediensteten wurde von
der BBDion Wien u. a. die Nichtbeach-
tung folgender Punkte der DV V 3 zur
Last gelegt:

8, 9, 17, 21, 56, 58, 60, 62, 119, 120,
122, 124, 181, 215, 229, 252, 274, 277 b,
7 279, 281, 282, 284, 286, 288, 418, 419,
422, 435, 436, 446, 448, 463, 471, 476.

Durch die zustindige Bundesbahndirek-
tion wurden die Mifistinde sofort abge-
stellt.

Sehr geehrte Leser!

Wir freuen uns iiber jede Zuschrift, ob
Beitrag, Kritik oder Verbesserungsvor-
schlag. Wir werden auch weiterhin be-
mitht sein, diese Zuschriften sachlich
zu priifen, positiv beurteilte Beitrige zu
verwerten und — sofern der Beitrag fiir
den Leserkreis geeignet erscheint — auch
zu verdffentlichen.
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Das gibt es wirklich?

Donnerstag, 30. 12. 1976. TS 464 ,Bo-
densee“ fihrt in den Bf Amstetten ein.
Der Zug sollte in diesem Bf fahrplan-
miflig durchfahren. Wegen aufgetretener
Schienenbriiche muflten aber die Strek-
kengleise zwischen Amstetten— Aschbach
unvorhergesehen gesperrt werden und
zwar das Gl 2 von 11.55 h bis 13.45 h,
das Gl 1 von 12.22 h bis 12.57 h.

Z 464 mufite daher angehalten werden
und in weiterer Folge 35 Min. Auf-
enthalt nehmen.

Sie wissen, was nun folgt?

Das alte Lied? Reisende blicken ein-
ander fragend an. Hier und dort 6ffnet
jemand ein Fenster. Hat er das Gliick,
auf dem Bahnsteig jemanden zu erspi-
hen, der uniformiert ist, so ist dieser
meist uninformiert. Die Reisenden im
Zug werden miirrisch, auch ist es durch
das wiederholte Aufreiflen der Fenster

quellen in Ziigen als Wagenladu

setzt

e Mafinahmen voraus. Es geht

Formalvorschriften, sondern u

verstandxgung

allenfalls die Ein-

lauf berithrten Bundes-

uch die Nachbarverwal-
iiber den Transport und die
. Daraus ergibt sich, dafl: bei

@ ne vorherige fernschriftliche Benach-
zwingend notwendig wird. Vom Um-
instradierte Strahlenquelle befordert wird,
genommen werden. Ist das Umlegen aber aus
en unbedingt notwendig, so mufl wie bei einer
orderungsplanes vorgegangen werden. Handelt es sich
nzuberschreitenden Zug, so ist auf die erforderliche Zeit
riftliche Verstindigung der Nachbarbahn Bedacht zu nehmen.

-aktiv

im Wagen kalt geworden. Diskussionen
entspringen zwischen Menschen, die bis-
her noch kein Wort miteinander ge-
sprochen haben. Dem Arger wird Luft
gemacht. Jeder weifl von einem ihn-
lichen Vorfall zu berichten. Einige sind
schweigsam. Vor ihrem geistigen Auge
entsteht bereits der geplante Beschwerde-
brief. Irgendwo sitzt verschimt ein Rei-
sender und hofft im Stillen, nicht in die
Diskussion hineingezogen zu werden —
vielleicht ein Zugbegleitbediensteter oder
ein Fahrdienstleiter, der mit seiner Fa-
milie in den Urlaub reist. Jetzt kom-
men ihm Gedanken, wie oft er selbst
schon durch dhnliches Verhalten eine so
peinliche Situation heraufbeschworen
hat. Und Sie, lieber Leser, denken, daf§
einem das ja schon zum Hals heraus-
hingt. '

Am 30. 12. 1976 bei Z 464 war es
anders!

Der Zug fihrt ein. Bereits kurz nach
dem Stillstand des Zuges werden die

1



Reisenden iiber den Bahnsteiglautspre-
cher und anschliefend durch den Zug-
lautsprecher in einwandfreier, sachlicher
Form iiber das zu erwartende Ausmaf}
und den Grund des Aufenthaltes infor-
miert. Auch jetzt beginnen Reisende
miteinander zu plaudern, die vorher
stumm dagesessen sind. Etliche sind da-
bei, die einen wichtigen Termin im Aus-
land haben. Andere, denen bereits jetzt
klar ist, dafl sie einen Anschlufizug, auf
den sie ihre Reise aufgebaut haben,
nicht erreichen werden. Sie sind durch-
aus nicht tiber die entstehende Verspi-
tung erfreut. Trotzdem loben sie die
Bahn. Verschiedene positive Aspekte
werden plotzlich genannt, z. B.: wie der
Schaffner schon vorher liebenswiirdig
war, als er die Fahrkarten iiberpriifte,
wie der Zugfiihrer ein nettes Wort fand,
als er den ,Zugbegleiter® {iberreichte,
wie die Eisenbahner auf das Wohl und
die Sicherheit der Fahrgiste bedacht sind
und den vielleicht gar nicht so leicht
wahrnehmbaren Schienenbruch bemerk-
ten und nicht bagatellisierten, wie . . .,
wie . . . Der Bedienstete in Zivil sitzt
wirklich verschimt auf seinem Platz,
weil er in seiner Bescheidenheit meint,
es werde soeben zuviel Lob verteilt.

Am 30. 12. befand sich auch der Herr
Betriebsdirektor im TS 464. Die Be-
diensteten des Bf Amstetten wufiten
nichts von seiner Anwesenheit im Zug,
und die Zugbegleitmannschaft hatte ihn

nicht erkannt. Der Herr Betriebs-
direktor hatte helle Freude und Grund
zur Zufriedenheit dariiber, wie sich

seine Mitarbeiter im Auflendienst ver-
hielten.

Liebe Leser, es ist uns vollkommen klar,
daf erfreulicherweise positives, korrek-
tes und kundenfreundliches Verhalten
vielfach praktiziert und von den betref-
fenden Bediensteten als selbstverstindlich
empfunden wird.

Aber bedenken Sie! Durch einen einzi-
gen negativen Vorfall wird alles durch
das Bemiihen gewissenhafter Bedienste-
ter Aufgebaute wieder zerstort. Damit
das nicht eintritt, miissen alle an einem
Strang ziehen — und zwar nach der
selben Richtung, in der Richtung zum
Positiven.

DV V 3, Pkt. 93
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Uberginge herstellen

und zwar auch dann, wenn scheinbar
keine Notwendigkeit dazu besteht.

Z. B.: Der Zugfithrer hat keine Revi-
sionstitigkeit durchzufilhren und der
Schaffner reflektiert nicht darauf, fall-
weise in den Gepickwagen zu gehen. —
Trotz gegebener Moglichkeit ist es dem
Zugfiihrer nicht moglich, auf Sicherheit
und Ordnung beim Zug zu achten; Fre-
quenzfeststellungen werden vernachlas-
sigt.

Oder: Der Zug wird unterwegs geteilt,
das Teilen geht ohne hergestellten Uber-
gang rascher. — Trotz gegebener Mog-
lichkeit konnen Reisende nicht gleich
ohne Schwierigkeiten in den Nachbar-
wagen durchgehen.

Oder: Der Zug wird unterwegs ge-
teilt und hat ohnehin zwei Zugfiihrer.
— Jeder Zug hat natiirlich nur einen
Zugfithrer, der an der Ansteckspange
zu erkennen ist; ein weiterer Zugfiihrer
wird fallweise als Gepickschaffner oder
Schaffner tdtig sein. Seine Anwesenheit

enthebt den Zugfither nicht von seiner
Sorge um die Sicherheit und Ordnung.
Konnen Uberginge nicht ordnungsge-
mifl hergestellt werden, so ist ihre Be-
niitzung durch Absperren der Stirntiiren
u. dgl. zu verhindern.

Trifft aufgrund der abweichenden Bau-
art benachbarter Fahrzeuge, d. i. vor
allem zwischen Wagen mit Faltenbil-
gen und solchen mit Scherengittern, diese
Vorschriftenbestimmung zu, dann ver-
zichten wir auf die Herstellung des
Uberganges iiberhaupt. Eine dem Schein
nach ordentlich abgesperrte Stirntiir
(Schiebetiir) kann durch energisches An-
packen vielleicht doch aufgerissen wer-
den. Der Schaffner kann auch beim wie-
derholten (verbotenen!) Durchgehen das
eine oder andere Mal auf das Absper-
ren vergessen. Dann konnte ein Reisen-
der wihrend der Fahrt sich in grofle
Gefahr begeben. Sollte aber auch der
Ubergang fiir Reisende absolut unmag-
lich gemacht worden sein, so ist es uns
nicht wert, zu dulden, daf} sich der Zugf
oder Schaffner unnétig einer Gefahr aus-
setzt. Dazu ist er uns als qualifizierter
Bediensteter und vielmehr noch als
Mensch viel zu wertvoll.

DV A 40, Pkt. 3.4.5. (10):

Allerdings nicht so!




MVM

Uber die Einfithrung der Drucksorte ,Marktverinderungsmeldung (MVM)“ mit ]ahresbegi‘nn 1977 wurden d.ie betei.ligten
Bediensteten bereits mit einer Dienstanweisung und durch Verlautbarung im KDB informiert. Auflerdem erhielten die Bf-
Vorstinde ein persdnliches Schreiben des Herrn Verkaufsdirektors.

Durch nachstehenden Beitrag wollen wir auch den vorwiegend mit betriebsdienstlichen Aufgaben befafiten Mitarbeitern die
Bedeutung der genauen Marktbeobachtung nach niher bringen:

Ein ,kommerzieller Unfall“

DV V 3: Anweisungen fiir den Betriebs-
ablauf. Und bei auflergewshnlichen Er-
eignissen: DV 'V 26. Das Ergebnis ist
meist aufsehenerregend und ein Schaden
von oft S 100.000,— oder gar Millio-
nen. Ein falscher Wortlaut, ein falscher
Handgriff: Zusammenstoff, Zusammen-
prall, Tote, Verletzte, ineinander ver-
keilte Fahrzeuge. Und dann eine Ver-
offentlichung im Informationsblatt der
Betriebsdirektion ,Der Betrieb“: auf-
klirend, belehrend, warnend, abschrek-
kend. Jedenfalls ein Mittel, dem Ver-
kehrsbediensteten

immer wieder die
Notwendigkeit vorschriftengemifien
Handelns — zu seinem eigenen Vorteil

— klar zu machen.

Die Firma V. bestellt im Ausland Hea-
matitroheisen. Bestimmungsbf: St. Pol-
ten Alpenbf. Wihrend einer der vielen
Unterwegsbehandlungen wird von einem
Bahnbediensteten als Empfinger die
Firma F. und als Bestimmungsbahnhof
Bruck a. d. M. Fbf eingetragen. Warum
der Bedienstete diese Korrektur vorge-
nommen hat? Unter Art des Gutes
stand nur Roheisen, und Roheisen von
diesem auslindischen Versandbahnhof
liuft — ublicherweise — nicht nach
St. Polten, sondern nach Bruck. Ub-
licherweise!

Die Firma F. verarbeitete gutglaubig das
Eisen. Uber Nachforschung, von der
Firma V. veranlafit, die das Haematit-
eisen dringend bendtigte, wurde der

Irrtum  aufgekldrt. Schaden: Uber
S 250.000,—. Grund: Ein Mitarbeiter
der Bahn hat ohne Priifung und eigen-
michtig, aufgrund von Annahmen,
eine Anderung in einem Frachtpapier
vorgenommen.

Ein kommerzieller Unfall. Ergebnis:
Storung im Produktionsablauf der Firma
V., Prozefl gegen die Bahn, Verirgerung
des Kunden. Schlimmstenfalls Abwande-
rung zur Konkurrenz und dadurch Ver-
lust von Transportsubstrat. Niemand im
Betrieb hat diesen Unfall bemerke,
konnte ihn auch gar nicht bemerken.
Vielleicht indirekt, diese Geschichte ist ja
kein Einzelfall: durch ein langsames
Sinken der Bahnhofleistung, durch ein
Geringerwerden der Zugdichte, der Zug-
gewichte. '

Ein kommerzieller Unfall: unauffillig,
undramatisch, aber fiir den Erfolg des
Unternehmens Osterreichische Bundes-
bahnen manchmal mindestens ebenso
schwerwiegend wie ein gemifl DV V 26
zu behandelndes auflergewdhnliches Er-
eignis. Daher: im kommerziellen Dienst,
im Verkaufsbereich also, ist exakte, ver-
antwortungsbewufite Arbeit genau so
wichtig, wie im Betrieb. Ein Strich im
Frachtbrief iiber 3 cm Linge wird
wohl kaum Menschen gefihrden, kann
aber finanziell dieselbe verheerende Aus-
wirkung haben, wie das Driicken einer
falschen Blocktaste.

Der Verkauf von Transportleistungen
auf der Schiene ist nur bei einem gut
funktionierenden Betrieb moglich. Aber

ein noch so guter Betrieb wird sinnlos,
wird zum Selbstzweck, wenn durch un-
genaue Arbeit im Verkaufsdienst und
durch unfreundliche Behandlung der
Kunden Tonne um Tonne abwandert.

Deshalb wird das Informationsblatt der
Betriebsdirektion ,Der Betrieb®, wenn
notig, auch tiber ,kommerzielle Unfille®
und gerne von positiven Leistungen
und erfolgreichen Mafinahmen im Ver-

kauf berichten.

Dercdzum Punkt 388
derDV V3

a) Bf Sochau gilt fir Z 79300 auch
dann als gesperrt, wenn dieser erst nach
7.00 h im Bf Sochau eintrifft, es
sei denn, dem Zug wurde ein A-Befehl
beigegeben:

»Sperre laut Buchfahrplan in Soéchau
beendet.

b) Auch ein infolge Vorsprungfahrens
schon vor 7.00 h im Bf Sochau ein-
treffender Zug 79302 oder der infolge
Verspitung erst nach 19.25 h eintref-
fende Zug 755 haben damit zu rechnen,
dafl der Bf voll in Funktion ist, es
sei denn, es wurde ein A-Befehl beige-
geben:

»Bf Sochau gesperrt. Verzeichnis zeit-
weise gesperrter Verkehrsstellen im
Buchfahrplan beachten!®
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Das Wort
hat die Bundesbahndirektion
Innsbruck

Feuerwehreinsatz-
tibung im
Arlbergtunnel

Abseits von den jihrlich mindestens ein-
mal durchzufithrenden, meist spektaku-
liren Probealarmen mit Beteiligung
bahnfremder Stellen, aber nicht weniger
wichtig, fand am Donnerstag, dem 21. 10.
1976 in Zusammenarbeit zwischen der
Landesfeuerwehrschule Innsbruck, dem
Landesfeuerwehrverband Vorarlberg
und den OBB im Arlbergtunnel eine
Einsatziibung der Feuerwehren St. An-
ton a. A. und Klosterle statt, bei der die
in den Bahnhéfen St. Anton a. A. und
Langen a. A. gelagerten bahneigenen
Atemschutzgerite zur Verwendung ka-
men.

Als Ubungsannahme wurde zugrunde
gelegt, dafl auf einer Baustelle im km
106,0 des Gleises 2 zwischen St. Anton
a. A. und Langen a. A. — das Gleis
war tatsichlich gemifl einer VBA fiir
Bauarbeiten gesperrt — ein Brand aus-
gebrochen war. Den Angehorigen des
Bautrupps, so wurde weiter angenom-

14

men, gelang es zwar das Feuer erfolg-
reich zu bekimpfen, jedoch trat als
Folgeerscheinung eine auflerordentlich
starke Verqualmung des Tunnels iiber
mehrere hundert Meter auf, die die Ar-
beiter zwang, die Baustelle zu riumen.
Dabei wurden zwei Personen vermifit.
Aufgabe der eingesetzten Atemschutz-
geritetriger war es, diese vermifiten
Personen aufzufinden, zu bergen und
abzutransportieren.

Der Transport der Geritetriger und
der sonstigen Teilnehmer zu der ange-
nommenen Unfallstelle wurde mit dem
Turmwagen der Flm St. Anton a. A.
und dem ebenfalls im Turmwagenschup-
pen hinterstellten Tunnelsanititswages
durchgefithrt. Die Abfahrbereitschaft
dieser beiden Fahrzeuge war etwa 15
Minuten nach der Alarmierung gege-
ben. Nach einer Besprechung iiber die
zur Verwendung gelangenden Atem-
schutzgerite und einer kurzgehaltenen
Unterweisung der Geritetriger fuhren
die Ubungsteilnehmer zur angenomme-
nen Gefahrenzone. Nach dem Abstel-
len des Sanititswagens auferhalb der ge-
fihrdeten Zone arbeiteten sich die Ge-
ritetriger — diese hatten die Atem-
schutzgerite wihrend der Fahrt ange-
legt und waren nach dem Aussteigen
sofort einsatzbereit — iiber eine Ent-
fernung von ca 300 bis 400 Metern an

die Einsatzstelle heran, bargen die zwei
Vermifiten und transportierten sie auf
Tragbahren zum abgestellten Sanitits-
wagen zuriick. Nach Abschluf8 der Ber-
gung wurden mit den Geritetrigern
noch Arbeitsiibungen auf der Baustelle
durchgefiihrt, um sie an langzeitige kor-
perliche Belastungen zu gewGhnen.
Schliefllich beendete ein Marsch iiber ca
6 Kilometer aus dem Tunnel die Ein-
satziibung.

Obwohl die Einsatzzeit mit den Atem-
schutzgeriten 3 Stunden und 5 Minu-
ten betrug und die eingesetzten Mann-
schaften (6 Mann der Feuerwehr
St. Anton a. A. und 3 Mann der Feuer-
wehr Klosterle) teilweise sehr hohen
korperlichen Belastungen ausgesetzt wa-
ren, bewiltigten die Geritetriger die
gestellten Aufgaben ohne Schwierigkei-
ten, so dafl auch bei einem Einsatz tiber
die volle mit den verwendeten Geriten
mogliche Zeitdauer von 4 Stunden mit
einem reibungslosen Ablauf zu rech-
nen ist. Abgesehen von einigen klei-
neren organisatorischen Verbesserungen,
die noch durchzufiithren sind, konnte
durch das Kénnen und den Einsatz-
willen der Geritetriger bei der Ubung
bewiesen werden, dafl mit den zur Zeit
verfiigharen Rettungsmitteln ein Opti-
mum fiir einen eventuellen Ernstfall er-
reicht ist.



Unsere Leser meinen:

Die Meinung der Redaktion muf sich nicht immer mit der Meinung unserer Leser decken.

;:szu&enken.

Osterreichisches
Kursbuch

Das Osterreichische Kursbuch wird im
Fahrplanjahr 1977/78 wieder in vier
Binden aufgelegt, und zwar:

a) Teil I, Band 1: Eisenbahnen Inland,
Stadtverkehr, Schiffahrt, Seilbahnen,
Flugverkehr

Band 2: Zugverbindungen mit dem Aus-

M land

getrennt fiir den Sommerabschnitt 1977
und Winterabschnitt 1977/78.

Der gemeinsame Verkaufspreis fiir Band
1 und Band 2 des Teil I betrigt neu
S 50,—.

b) Teil II Ost: Kraftfahrlinien Wien,

Niederosterreich, Burgenland, Steier-
mark,

Teil IT West: Kraftfahrlinien Oberoster-
reich, Salzburg, Kirnten, Vorarlberg,
als Jahresausgabe 1977/78.

Der Verkaufspreis betrigt neu S 50,—
je Band.

Die Auslieferung erfolgt zu nachstehen-
den Terminen:

Do, 7. April—Mi, 13. April: Dienst-
stiicke Teil I, Band 1

Mi, 20. April—Fr, 29. April:

Teil II
Ost und West. .

Red.: Selbstverstindlich ist uns die fal-
sche Zugnummer 735 in dem zitierten
Zeitungsartikel auch aufgefallen. Der ge-
nannte Zug heiflt seit 3. 6. 1973 E 751
und hief vorher E 943. Es ist anzu-
nehmen, dafl der Irrtum im Zusammen-
hang mit der Abfahrtszeit in Wien Siid-
bf 7.35 h -entstanden ist.

Den iibrigen Ausfithrungen des Lesers
schliefft sich ,Der Betrieb“ an. Wir sind
zwar iiberzeugte Verfechter von Hand-
lungen, die dem Kundendienst nur ir-
gendwie dienlich sind. Dabei steht der
Phantasie unserer Mitarbeiter ein wei-
ter Spielraum offen. Zu Verstoflen gegen
grundlegende Vorschriftenbestimmungen
wollen und diirfen wir niemanden er-
muntern.

Zum konkreten Fall selbst wurden von
uns keine Erhebungen gepflogen, weil

Zuerst werden jeweils die Dienststiicke
und anschlieflend die Verkaufsstiicke ge-
liefert.

Mo, 2. Mai—Mi, 4. Mai: Dienststiicke
Teil I, Band 2

Mi, 4. Mai—Di, 17. Mai: Verkaufsstiicke
Teil I, Band 1 und Band 2.

Die Fahrplanausziige aus dem Oster-
reichischen Kursbuch erscheinen ab
6. Mai, der Verkaufspreis betrigt neu
S 10,— je Heft.

Die Dienststellenvorstinde werden er-
sucht, dem Vertrieb dieser wichtigen
Fahrplanbehelfe besonderes Augenmerk
zuzuwenden und fiir ein bestmogliches
Absatzergebnis Vorsorge zu treffen.

Fiir den Kommissionsverkauf bei den
Bahnhofen wird den Bediensteten eine
Primie von S 4,— je verkauftem Kurs-
buchexemplar gewihrt, wobei die zwei
Binde des Teiles I (Eisenbahnen), die
nur gemeinsam abgegeben werden kon-
nen, als ein Exemplar gelten; die Ver-
kaufsprimie bei den Ausziigen wird von
S 0,60 auf S 1,— je verkauftem Exem-
plar erhoht. Fiir den Eigenbedarf von
Bahnbediensteten gilt ein Kursbuchstiick-
preis von S 42,—. Von der Moglichkeit
des verbilligten Kursbuchverkaufes an
das Personal sind auch die Ruhestind-
ler zu unterrichten.

wir der Meinung sind, dafl ein Artikel
in einer Zeitung nicht Anstof8 geben soll-

te, einen Bediensteten wegen seines als

kundenfreundlich gelobten Verhaltens
Schwierigkeiten zu bereiten. Auflerdem
liebdugeln wir, das Gute und Korrekte
in jedem Mitarbeiter suchend, doch auch
mit der Moglichkeit, dal — was aller-
dings aus dem vorliegenden Text nicht
hervorgeht — ein Verstol gegen
Dienstvorschriften iiberhaupt nicht vor-
liegt.

Wir wollen nicht Mitarbeiter von der
Hilfsbereitschaft abschrecken. Sie brau-
chen dazu aber neben einem bifichen
guten Willen manchmal auch eine ge-
hérige Portion Verstand. Daf} es unse-
ren Mitarbeitern an beidem nicht man-
gelt, davon sind wir iiberzeugt.

Riickfragen wollen an GD III/3-Kurs-
buchbiiro (Basa Wien 3929) gerichtet
werden.

Ausfertigung der Zugdienstzettel

Die bei Auswertung der Zugdienstzettel
zu Tage tretende Fehlerquote hat einen
nicht mehr vertretbaren Umfang er-
reicht. Es ergeht daher an die mit der
Ausfertigung der Zugdienstzettel be-
faflten Bediensteten der eindringliche
Aufruf, die Bestimmungen der DV V 20
sowie die hiezu ergangenen Richtlinien
zu beachten und auch die notige Sorg-

falt aufzubringen.

Die Schulungsbeamten fiir den Verkehrs-
dienst werden ersucht, das ordnungsge-
mifle Ausfertigen des Zugdienstzettels
im Dienstunterricht neuerdings einer

eingehenden Behandlung zuzufiihren.

Eine Dienstanweisung zum Problem

»Zugdienstzettel“ ergeht gesondert.
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Die Aufnahmen sind fiir alle jene be-
stimmt, die noch immer nicht begriffen
haben, daff Unfallverhiitung fiir jeden
von uns eine Aufgabe sein mufl.

Der tddlich verungliickte Kollege hatte
das bei Anniherung eines auf dem fal-
schen Gleis fahrenden Lokomotivzuges
gegebene Rottenwarnsignal ,, Arbeitsgleis
raumen® nicht gehort oder nicht be-
folgt.

Zu bemerken ist, dafl es zu diesem Un-
fall, der 2 Menschenleben gefordert hat,
noch weitere Fotos gibt. Fotos, die Thnen
Thr ganzes Leben in Erinnerung blieben.

Wir haben von der Ve'rb'ffentlichung

dieser Bilder Abstand genommen,
bitten Sie aber, aufgrund der abgedruck-
ten Fotos Thren Standpunkt zur Unfall-
verhiitung zu uberpriifen und — erfor-
derlichenfalls — einer Korrektur zu un-
terziehen.

Aber auch die folgenden Bilder sollen
fiir Sie nicht ohne Wirkung bleiben.

Ein Spitzenverschieber, der zu knapp
vor dem von ihm zu begleitenden Ver-
schubteil das Gleis zu iiberqueren ver-
suchte, um auf das auf der anderen
Seite befindliche Trittbrett des vorder-
sten Wagens aufzuspringen. Er diirfte

dabei gestolpert sein. Der Kollege war
erst 3 Monate im Dienst der OBB.

Dieser mit Funkgerit ausgestattete Ver-
schieber sollte einen geschobenen Ver-
schubteil mit einem einzelnen Wagen
kuppeln. Er war bei zu knappem Ab-
stand der Fahrzeuge aufrecht in das
Gleis getreten. Da dieser Kuppelvorgang
den Abschlul eines Teilverschubes bil-
den sollte, wurde der Unfall von den
iibrigen Verschubbediensteten, die sich
nicht in der Nihe der Ereignisstelle be-
fanden, erst nach einer halben Stunde
bemerkt.

Diese Kollegen konnten noch unter uns sein!

‘Eigentiimer, Herausgeber und Verleger: Generaldirektion der Osterreichischen Bundesbahnen, Betriebsdirektion. Fiir den Inhalt verant-
wortlich: Karl Schindlegger, beide 1010 Wien, Elisabethstrafle 9. Druck: Druckerei der Osterr. Bundesbahnen, 1150 Wien, Felberstrafle 1.
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Sonderdruck
zum Informaetionsblatt der
Betriebsdirektion "Der Betrieb®

Bedienungsgsanleidtbtung

fiir den gem#B8 DA Zl., 32220-8-1976 vom 11. Nov. 1976
bei den 0BB eingetiihrten Fahr- und Tragsessel (FTrs).

Der Fahr~ und Tragsessel ist in Aluminium -
Leicht-~ Bauweise hergestellt!

Seine Bedienung ist einfach und 1l e ich t !
Bitte wenden Sie beim Auf- und Zuklappen des

Sessels keine Gewalt an und beachten Sie die
Reihenfolge der Handgriffe,

Aufklappen des Fahr- und Tragsessels sowie

Handhabungen wihrend des Transportes:

1. Haltegurte (Schnallen) oben und unten l&-
sen und Trittbrett im zusammengefalteten
Zustand herausklappen,

2, Sessel nicht bei den Armstiitzen tragen und heben, sondern

3. mit beiden Hénden seitlich an den Holmen anfassen, den Sessel hochheben und
auseinanderziehen (Bild 1 und 2),

4, Scherengelenk in der Mitte des Sessels unter dem Sitz durch Niederdriicken
fixieren (Bild 3) und dann erst

5. das Trittbrett durchdriicken, auf keinen Fall mit Gewalt niedertretent
(Bild 4)

Wenn der Kérperbehinderte Platz genommen hat, wird er festgeschnallt, zum Ein-
stieg des Wagens gefiihrt und mit dem Riicken zum Einstieg aufgestellt,

6, Beide hinteren Holme mit den kleinen, weiBen Rédern mit Gefilhl bis zum An-
schlag herausziehen (Bild 5),

7. Die beiden vorderen oberen Holme nur in Handgrifflinge herausziehen (Bild 5),

8. Die beiden vorderen unteren Tragholme mit Gefiihl bis zum Anschlag herauszie-
hen (Bild 5),




Bild 1 Bild 2

Bild 3 Bild 4




9.

10,

1,

12,

13,
14,

- 3=

Die beiden Helfer nehmen seitlich, mit dem Gesicht zum Fahrgast, Aufstellung,
fassen mit beiden Hinden am vorderen und hinteren Holm an, heben hoch und stel-
len die Holme mit den kleinen weiBen Rddern am FuBboden der Einstiegplattform
ab (Bild 6).

Ein Helfer greift nun um und hdlt den Tragsessel bei den unteren vorderen Hol-
men fest (Bild 7).

Der 2, Helfer steigt in das Wageninnere und beide heben mun gemeinsam den
Tragsessel in den Wagen (Bild 7).

Alle Ausziige nach Niederdriicken der Federrasten einschieben!
Fahrgast zum Sitzplatz rollen und Gurten lésent

Wenn notio, wird eine Armstiitze durch Wegdriicken der Feder beim roten Punkt
abgenommen und der Fahrgast rutscht seitlich auf den Sitzplatz (Bild 8),

Zusammenk lappen des Fahr- und Tragsessels:

3.
4,

e

Bild 5 Bild 6 —

Trittbrett leicht nach oben einknicken (Bild 9),

Mit je einer Hand von hinten und vorne unter dem Sitz durchgreifen, am Bolzen
der Scherenfixierung anfassen und den ganzen Sessel hochheben. So 1i8t er
sich leicht zusammenklappen (Bild 10),

Trittbrett nach innen kleppen,
Sessel mit beiden Haltegurten zusammenbinden,

Im zusammengeklappten Zustand kann der Sessel in der Gepidckablage abgelegt und
mit einem Haltegurt dort gegen Herabfallen gesicheri werden,




Bild 9

Druck: HD Wien = [Ilf77- 9400 - 72

Bild 8

Bild 10




