Seminare

Das hatten wir wirklich nicht erwartet! Nimlich die erfreuliche Reaktion unserer Leser auf die Abhandlung iiber das
6. Fachliche Seminar der Betriebsdirektion ,Mehr Sicherheit im Eisenbahnbetrieb“. Genauso breit gestreut wie der Teil-

 nehmerkreis bei dem Seminar war auch der Personenkreis, von dem ein Echo auf die Verdffentlichung im IdB eingelangt

ist. Manchen Kollegen ist erst bewufit geworden, daf8 sich in Neulengbach nicht einige Herren eine schone Woche gemacht
haben, sondern, dafl vielmehr Fachkrifte des Betriebsdienstes sich redlich bemiihten, wenn schon nicht eine Losung, so
doch Mafinahmen fiir eine wesentliche Besserung hinsichtlich Sicherheit im Eisenbahnbetrieb zu erarbeiten.

In der Zeit vom 8. bis 11. 3. 1977 fand, ebenfalls in der Bundesbahnakademie Neulengbach Markt, das 7. Fachliche Semi-
nar der Betriebsdirektion unter dem Motto ,Allgemeine und Wirtschaftsangelegenheiten® statt. Veranstalter dieses Seminars
war die Abteilung I1I/1 der GD. Nachstehend bringen wir eine von DDr. Lentner (III/1) erstellte Zusammenfassung
iiber den Ablauf dieses Seminars:

Analog zum vorhergehenden Seminar setzte sich der Teilnehmerkreis reprisentativ aus folgenden Bediensteten bzw. Dienst-
stellenvertretern zusammen:

— Leitende Beamte der Personal-, Betriebs- und Verkaufsdirektion

— Abteilungsvorstinde, Sachwalter IV/1 und IV/5, sowie Fachbeamte der Transportabteilungen der Bundesbahndirek-
tionen

— Betriebskontrollore

— Bahnhofvorstinde

— Personalbeamte, Wirtschaftsfithrer und Materialbeamte groflerer Bahnhofe

— Zugbegleitkommandierungsbeamte

— Mitglieder des Zentralausschusses und der Personalausschiisse der Bediensteten der Usterreichischen Bundesbahnen

— DPersonalvertreter des ausfiihrenden Verkehrsdienstes.

Einleitend zu diesem Seminar zeigte der Herr Betriebsdirektor, Hofrat Dr. Josef Pucher, den Unterschied zwischen den
bisher von der Betriebsdirektion abgefiihrten und den im Jahre 1977 veranstalteten Seminaren auf.

Das Ziel der herkémmlichen ,Informationsseminare® war es, einen moglichst groflen Kreis von Teilnehmern, die nach
bestimmten Gesichtspunkten ausgewihlt wurden, iiber die Probleme und Mafinahmen der Unternehmensleitung zu infor-
mieren. Im Gegensatz dazu wurden die diesjihrigen Seminare der Betriebsdirektion als sogenannte ,Arbeitsseminare“ abge-
fithrt. Diese Form der Seminare ist vor allem dazu geeignet, bestimmte Vorschlige zu bestimmten Problemstellungen zu
erarbeiten. Die Einladung zur Teilnahme an diesen Seminaren erging daher an jenen Personenkreis, der praxisbezogene
Vorschlige und konstruktive Anregungen zu der Arbeit der Verwaltung geben konnte. Aus diesem Grunde wurden die
Themen dieser Seminare so gewihlt, um gegenseitiges Verstindnis fiir Mafinahmen der Unternehmensleitung sowie fiir die
Probleme des ausfithrenden Verkehrsdienstes zu erwecken.

Das Hauptaugenmerk dieses Seminars wurde daher auf Themen der Personalwirtschaft sowie auf die Moglichkeiten einer
Qualititsverbesserung im Fahrdienstleiterdienst gelegt.

Fragen der Personalwirtschaft standen vor allem deshalb im Mittelpunkt dieses Seminars, weil diesen in einem
personalintensiven Dienstleistungsbetrieb — wie es auch die Osterreichischen Bundesbahnen sind — eine besondere Bedeu-
. tung zukommt. Vor allem werden Personaleinsparungen bei anderen europiischen Bahnverwaltungen — im Gegensatz zu
der in Osterreich verfolgten Personalpolitik — wesentlich rigoroser durchgefiihrt. Der Herr Betriebsdirektor vertrat
auch die Ansicht, dafl der von der Betriebsdirektion gemeinsam mit der Personaldirektion eingeschlagene Weg, dem Per-
sonal im Falle von Dienstpostenreduktionen eine Art Bonifikation in Form von Postenhebungen zuteil werden zu lassen,



fortgesetzt werden sollte. Vor allem auch deshalb, weil dadurch — sowohl im Interesse des Unternehmens, als auch der
Bediensteten — bei angestrebten Rationalisierungsmafinahmen immer wieder ein gemeinsamer Konsens gefunden wer-
den kann.

Der Herr Betriebsdirektor wies hinsichtlich der Themenstellung ,Mé&glichkeiten einer Qualititsverbesserung im Fahrdienst-
leiterdienst” bzw. einer verbesserten Ausbildung und Weiterbildung besonders darauf hin, daf in der Vergangenheit die
Bedeutung dieser Problemkreise oft nicht richtig erkannt worden sei. Auch sei es nicht im Sinne eines guten Betriebs-
klimas, jungen Mitarbeitern mit Mifitrauen zu begegnen bzw. ilteren Bediensteten die Arbeitsfreude bzw. die aktive Dien-
stesausiibung zu verleiden. Aus diesem Grunde mufl man sich generell der moralischen Verpflichtung bewufit werden, die
man gegeniiber beiden Bedienstetengruppen hat. So sollte man versuchen, sich mehr um die Sorgen und Probleme unserer
jungen Mitarbeiter zu kiimmern. Den ilteren Bediensteten hitte man hingegen jene Achtung entgegen zu bringen, die
thnen aufgrund ihres umfassenden Eisenbahnwissens, ihrer reichen Erfahrung sowie ihrer Loyalitit zu unserem Unter-
nehmen zukommt.

Im Anschluff an die Ausfiihrungen des Herrn Betriebsdirektors referierte der Leiter der Abt. ,Allgemeine und Wirtschafts-
angelegenheiten, BB-Dir.Rat Reg.Rat Kurt Bukovics, iiber ,Personalwirtschaftliche Betriebsfiihrung®. Auflerdem zeigte
er die Aufgaben und Zielsetzungen des Ressorts auf und stellte die einzelnen Arbeitsgruppen seiner Abteilung vor.

In seinen Ausfiilhrungen wies Reg.Rat Bukovics auf die allgemeine wirtschaftliche Situation, als auch auf die unseres
Unternehmens besonders hin. Vor allem betonte er die Verpflichtung der Osterreichischen Bundesbahnen zur grofiten
Sparsamkeit im Interesse unseres Landes. Diese Verpflichtung wurde nicht erst durch budgetire Maflnahmen der Bundes-
regierung den Osterreichischen Bundesbahnen auferlegt, sondern bereits durch das ,Unternehmenskonzept 1975—1985% in
den Blickpunkt der Offentlichkeit geriickt. Im Hinblick auf die allgemeine wirtschaftliche Situation kann nicht ange-
nommen werden, daf} sich die finanzielle Lage der Osterreichischen Bundesbahnen in nichster Zeit merklich indern wird.
Aus diesem Grunde wird die Personalwirtschaft auch in Hinkunft ihr besonderes Augenmerk auf Rationalisierungsmafi- em
nahmen legen, wodurch Einsparungserfolge erzielt werden konnen.

Reg.Rat Bukovics berichtete auch iiber die Auswirkungen der im Jahre 1976 abgefiihrten Stellenplanverhandlungen im
Bahnhofdienst, bei denen rund 1100 Dienstposten eingespart werden konnten. Die Betriebsdirektion sei sich auch der
Tatsache bewuflt, dafl diese hohe Einsparungsrate einen nicht unbedeutenden Eingriff in das Gefiige des Aufendienstes
darstellte, der erst durch organisatorische Maflnahmen bzw. strukturelle Verbesserungen — im Interesse der Bediensteten
— verkraftet werden mufl. Das Jahr 1977 kann daher als Phase der Beruhigung angesehen werden. Die Personalwirt-
schaft ist jedoch verpflichtet, im nichsten Jahr ihre Bemithungen um eine moglichst wirtschaftliche Gestaltung des Perso-
naleinsatzes im Betriebsdienst gezielt fortzufithren. Vor allem wies der Vortragende darauf hin, daf die Bahnhofvorstinde
durch den von ihnen zu erstellenden Leistungsausweis iiber ein ausgezeichnetes Instrument verfiigen, das es ihnen ermog-
licht, innerhalb ihres Verantwortungsbereiches die Wirtschaftlichkeit des Personaleinsatzes kurzfristig zu beurteilen. Es
bestiinde daher die Verpflichtung, auf Leistungsschwankungen nicht nur durch Forderung nach Personalvermehrungen zu
reagieren, sondern den Bundesbahndirektionen auch Hinweise fiir allenfalls mogliche Personalreduzierungen zu geben.
Dabei wird auch kiinftig kein Bediensteter um seinen Arbeitsplatz bangen miissen, da — infolge des natiirlichen Abganges
durch Pensionierungen — voriibergehend iiberzihlig werdendes Personal bei den Osterreichischen Bundesbahnen laufend
auch stellenplanmiflig untergebracht werden kann. Natiirlich kénnen hin und wieder Erschwernisse und Druckpunkte bei
der Unterbringung dieser Bediensteten erwachsen. Die Unternehmensleitung ist jedoch im Einvernehmen mit der Personal-
vertretung stets bemiiht, diese Hirten auf ein Mindestmafl zu reduzieren.

Der Leiter der Abteilung ,Allgemeine und Wirtschaftsangelegenheiten Reg.Rat Bukovics, hob in seinen Ausfithrungen
besonders die Aufgeschlossenheit der Personalvertretung, sowie die gute Zusammenarbeit mit dieser hervor. Vor allem sei

es ihr zu danken, dafl bei allen Rationalisierungsmafinahmen stets — sowohl im Interesse des Unternehmens, als auch der #™
Bediensteten — ein gemeinsamer Konsens gefunden werden konnte. Dabei diirfte auch das Personal die Notwendigkeit
erkannt haben, dafl Verbesserungen des Dienstrechtes sowie der Sozialpolitik — wie z. B. besoldungsrechtliche Automatik
und 2jihrige Vorriickung in die nichsthohere Gehaltsstufe — durch andere Mafinahmen kompensiert werden miissen.
Aus diesen Uberlegungen heraus hatte es sich auch den Rationalisierungsbestrebungen der Unternehmensleitung nicht ver-
schlossen.

Im Gegensatz zu anderen Eisenbahnverwaltungen, die Rationalisierungsziele in fiir uns unvorstellbaren Groflenordnungen
anstreben — z.B. will die Deutsche Bundesbahn ihr Streckennetz um rund 6000 km reduzieren — sind die Osterreichi-
schen Bundesbahnen bestrebt, durch wirtschaftlichere Losungen unser Unternehmen attraktiver zu gestalten. Da der
Straflenverkehr als Konkurrent zur Schiene auch kiinftig nicht durch dirigistische Mafinahmen ausgeschaltet werden
kann, mufl auch bei unseren Bediensteten das sogenannte monopolistische ,,Schienendenken® dem eines modernen Trans-
portunternechmens weichen. In unserem eigenen Interesse hat das kommerzielle Denken das sogenannte ,Beamtendenken®
zu verdringen. Bieten doch die rd. 700 Bahnhofe kundendienstliche Mdoglichkeiten in einer einmaligen Grofenordnung
dar, wie sie von keinem Transportunternehmen oder Spediteur Osterreichs je erreicht werden konnen, ohne dafl wir
davon nur annihernd Gebrauch machen wiirden.

Abschliefend umrifi Reg.Rat Bukovics die Zielsetzung dieses Arbeitsseminars und wies auf die Themenstellung und den
Inhalt der einzelnen Referate hin. Er betonte, dafl die Vortrige und Kurzreferate aus dem Kreis der Seminarteilnehmer
als Grundlageninformation und Denkanstofle zu verstehen wiren. Das Ergebnis der Arbeit in den einzelnen Arbeits-
kreisen und der Diskussion soll als Arbeitsunterlage fiir weitere Mafinahmen — wie z.B. Stellung entsprechender
Antrige an die zustindigen Fachdienste, Aufnahme von Gesprichen mit der Personalvertretung, Erarbeitung bestimmter
Richtlinien — dienen.
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Aufgrund des durch die Einfithrungsreferate des Herrn Betriebsdirektors, Hofrat Dr. Josef Pucher, sowie des Leiters der
Abteilung ,Allgemeine und Wirtschaftsangelegenheiten in der Betriebsdirektion, Reg.Rat Kurt Bukovics, gesetzten Rahmens,
wurde das 7. Fachliche Seminar der Betriebsdirektion folgendermaflen gestaltet:

Am 1. und 2. Tag wurden von Vortragenden der Betriebsdirektion ausschlieflich personalwirtschaftliche Themen behan-
delt, und zwar von

BB-Ob.Insp. Erich LUFTNER,
BB-Ob.Insp. Alois STARZER und von
BB-Ob.Rev. Friedrich DREMEL.

Weiters wurden diese Vortrige durch Kurzreferate folgender Herren thematisch erginzt und bildeten dadurch die Grund-
lage fiir eine rege Diskussion in den einzelnen Arbeitskreisen: -

BB-Zentr.Insp. Johann PRIKOWITSCH, Vorstand der Transportabteilung der BBDion Wien,

BB-Zentr.Insp. Dr. Kurt WAGNER, Sachwalter fiir Kundendienst der BBDion Linz,

BB-Ob.Insp. Ralph JAKOBITSCH, Bahnhofvorstand des Bf St. Veit a. d. Glan,

BB-Ob.Rev. Franz ISSER, Personalbeamter des Bf Innsbruck Hbf,

BB-Rev. Hubert HABERLE, Zub-Kommandierungsbeamter des Bf Villach Hbf,

BB-Ob.Rev. Gerwald STEINLECHNER, Personalausschufi der BBDion Villach. Fachgruppe ,Verkehrsdienst®.

Am 3. Tag, der ausschlieflich der Zielsetzung einer ,Qualititsverbesserung im Fahrdienstleiterdienst gewidmet war, wur-
den sowohl alle Mdglichkeiten der derzeitigen Ausbildung, Schulung, Weiterbildung und Priifungen, der verbesserten
Ausbildung und gezielten Uberwachung sowie die Fahrdienstleiterausbildung in der Praxis einer eingehenden Betrachtung
unterzogen.

Grundsatzreferate wurden gehalten von

BB-Zentr.Insp. DDr. Hans LENTNER, Betriebsdirektion,

BB-Zentr.Insp. Ludwig HOFFELNER, Vorstand der Zentralschule Wien,
BB-Ob.Rat Dr. Heinrich LAMPACHER, Sachwalter IV/1 der BBDion Innsbruck,
BB-Rev. Susanne HUBAC, Betriebsdirektion.

Kurzreferate, die das Grundsatzthema ,Qualititsverbesserung im Fahrdienstleiterdienst® jeweils aus der Sicht der Vor-
tragenden beleuchteten, boten interessante Aspekte fiir eine konstruktive Diskussion in den Arbeitskreisen. Als Referenten
stellten sich dafiir in dankenswerter Weise folgende Herren zur Verfiigung:

BB-Zentr.Insp. Hans GEBETSROITER, Betriebsdirektion,

BB-Ob.Insp. Rudolf GRUBL, Vorstand des Bf St.Polten Hbf,

BB-Insp. Wilhelm BACHMAYER, Betriebskontrollor, Dienstsitz: Wien Westbf,

BB-Rev. Gerhard NOWAK, Fahrdienstleiter des Bf Stockerau,

BB-Ob.Insp. Karl HIESMAYR, Vertreter der Exekutive ,Verkehrsdienst® im Zentralausschufi.

Am 4. Tag, an dem Fragen iiber ,Wirtschaftsangelegenheiten des Verkehrs- und Kommerziellen Dienstes® behandelt wur-
den, referierte

BB-Insp. Alfred HOLZER, Betriebsdirektion.

Obwohl! fiir die meisten Bediensteten — die am Betriebsgeschehen bzw. an der wirtschaftlichen Lage unseres Unterneh-
mens aktiv Anteil nehmen — von besonderem Interesse wire, den Inhalt der in diesem Seminar behandelten Themen aus-
fithrlich kennen zu lernen, kann aus technischen Griinden an dieser Stelle nur ein kurzes Resumee iiber die wichtigsten
Referate gezogen werden.

BB-Ob.Insp. Alois Starzer, Betriebsdirektion, der iiber ,Rationalisierungsmafinahmen im Zugbegleitdienst; Neuorientierung
der Aufgabengebiete* sprach, wies besonders darauf hin, daf die letzten Rationalisierungsmafinahmen im Zugbegleitdienst
vor allem auf ausdriickliche Weisung des Bundeskanzleramtes sowie des Bundesministers fiir Finanzen durchgefithrt wer-
den muften. Diese Weisungen lieRen sich bereits bis zum Jahre 1974 zuriickverfolgen. Vor allem wurden die Oster-
reichischen Bundesbahnen darin verpflichtet, alle Rationalisierungsreserven auszuschopfen, um — im entsprechenden Rah-
men — den Betriebsabgang dieses Unternehmens moglichst niedrig zu halten.

In seinem Referat ,Stellenplanverhandlungen des Bahnhofdienstes* nahm BB-Ob.Insp. Erich Liiftner, Betriebsdirektion, aus-
fihrlich Stellung zum Ergebnis und der Durchfiihrung der Stellenplanverhandlungen 1976 sowie iiber die Zukunftsaspekte
der Stellenplanpolitik der Betriebsdirektion. Er unterstrich in seinen Ausfihrungen die bedeutende Rolle des Stellen-
planes im Rahmen der Personalpolitik, da er der Personalwirtschaft die Grundlagen fiir die gleichmiflige und gerechte ar-
beitsmiflige Belastung und leistungsgerechte Bezahlung der Bediensteten liefert. Er soll daher das Ergebnis einer auf einen
bestimmten Zeitpunkt bezogenen systematischen Bewertung simtlicher Dienstposten — unter Beriicksichtigung von Arbeits-
qualitit und Arbeitsquantitit — sein.



Mit dem bedeutungsvollen Referat ,Zeitwerte, Normierungsgrundsitze, Leistungsberechnung“ des BB-Ob.Rev. Friedrich
Dremel — einem Mitarbeiter der Normierungsgruppe fiir den Bahnhofdienst in der Betriebsdirektion — wurden den
Seminarteilnehmern neue Aspekte der Personalwirtschaft erdffnet.

Der Vortragende wies besonders darauf hin, dafl ,Zeitwerte“ die ausschlaggebenden Faktoren fiir die Ermittlung der Lei-
stung, des erforderlichen Personalbedarfes sowie der Qualitit und Wertigkeit von Dienstposten (Normierungsgrundlagen)
darstellen, die fiir die endgiiltige stellenplanmiflige Festlegung und — last not least — auch fiir die leistungsgerechte Ent-
lohnung mafigebend sind.

Der 3. Seminartag, der ausschlieflich Fragen der ,Qualititsverbesserung im Fahrdienstleiterdienst gewidmet war, kann fol-
gendermaflen zusammengefafit werden:

Resumee

Die Teilnehmer des 7. Fachlichen Seminars der Betriebsdirektion kamen einhellig zu dem Ergebnis, daf auf Grund des
rapiden Ansteigens von auflergewShnlichen Ereignissen im Verkehrsdienst eine Qualititsverbesserung unbedingt anzustreben
wire. Dabei wurde grundsitzlich die Ansicht vertreten, dafl diese Qualititsverbesserung primir bei der Auswahl der Fahr-
dienstleiternachwuchskrifte erzielt werden miifite.

Im einzelnen kamen die Seminarteilnehmer zu dem Ergebnis, dafl eine Qualititsverbesserung im Fdl-Dienst in folgender
Form anzustreben wire, und zwar

1. vor der Aufnahme
1.1. bei der Eignungspsychologischen Untersuchung
1.2. bei der Ablegung des Befihigungsnachweises Stufe II

in den Lehrgingen
wihrend der praktischen Einschulung

durch Neubetrachtung des Priifungswesens

N )

bei der Fort- und Weiterbildung.

Zu 1. Aufnahme:

Die Seminarteilnehmer kamen zu der Ansicht, dafl rigorosere Aufnahmekriterien — vor Zulassung zur Fahrdienstleiterlauf-
bahn — den relativ hohen Ausfall von rd. 30% der Fahrdienstleiternachwuchskrifte wihrend der Ausbildung hintan-
halten wiirden. Aus diesem Grunde wire zu trachten, eine wesentlich grofere Anzahl von Bewerbern fiir die Fahrdienst-
leiterlaufbahn als bisher den vorgeschriebenen Tests zu unterziehen, um eine bessere Auswahl unter den Nachwuchskriften
treffen zu konnen.

Diese strengeren Aufnahmekriterien sollen sich hinkiinftig beziehen auf folgende Tests:

1.1. Eignungspsychologische Untersuchung (EU)

Die EU wire dahingehend zu erweitern, dal in Form von sogenannten ,Personlichkeitstests* folgende Kriterien un-
tersucht werden sollten: ‘

— Gewissenhaftigkeit
— DPersonlichkeit und
— Charakter.

Vor allem wire festzustellen, ob Fahrdienstleiternachwuchskrifte befihigt sind, theoretisches Wissen in praktische
Handlungen umzusetzen.

Auflerdem soll kiinftig bei Nichtbestehen der EU-Priifung eine Wiederholung dieser Priifung nur mehr in begriinde-
ten Fillen einmal moglich sein.

1.2. Bei der Bewertung des Befihigungsnachweises Stufe II wire hinkiinftig ein strengerer Mafistab anzulegen.

Zu 2. Lehrgange:

Aus wirtschaftlichen Griinden wire zu trachten, Fahrdienstleiternachwuchskrifte mit geringem Lernerfolg moglichst friih-
zeitig aus der Fahrdienstleiterlaufbahn auszuscheiden. Dies wiirde dadurch erreicht werden kénnen, dafl bei mangelhaftem
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Fleiff und Fortgang diese Bediensteten moglichst friith einer sogenannten ,Kommissionellen Uberpriifung® zugefithrt wer-
den.

Im Interesse einer positiven Imagebildung der OBB wire in den Lehrgingen auch besonderes Augenmerk auf kunden-
dienstliche Schulung zu legen.

Zu 3. Praktische Einschulung:

Allgemein teilte man die Ansicht, dal den Bahnhofvorstinden — auf Grund ihrer sonstigen dienstlichen Verpflichtungen —
relativ wenig Zeit fiir die praktische Unterweisung der Fahrdienstleiternachwuchskrifte zur Verfiigung steht. Aus diesem
Grund wire es erforderlich, daf} hinkiinftig in Einschulungsbahnhofen

— Bahnhofvorstinde aus dem Fahrdienstleiterdienst ausrolliert werden sollten

— Bahnhofvorstinde und Fahrdienstleiter besonders qualifiziert sein miifiten

— Bahnhofvorstinde besonderen Schulungen (in Form von Dienstbesprechungen in den BBDionen bzw. in besonderen Se-
minaren) zugefithrt werden sollten

— Einschulungsbahnhofe mit mehr Lehrbehelfen bzw. Dienstvorschriften zu beteilen wiren.

Die Seminarteilnehmer vertraten auch die Ansicht, dafl es zielfilhrend wire, die Verkehrsfachpriifung unmittelbar nach
dem Verkehrslehrgang am Sitze der Zentralschule abnehmen zu lassen. Dadurch wiirde die fiir die praktische Einschulung
zur Verfligung stehende Zeit bedeutend besser als bisher geniitzt werden. Dies auch deshalb, weil die Fahrdienstleiter-
nachwuchskrifte nicht nur mit gefestigten theoretischen Kenntnissen, sondern — unbelastet von der Priifungsangst — sich

@ voll und ganz der praktischen Einschulung widmen konnten. Die Fahrdienstleiternachwuchskrifte wiirden fiir eine be-
stimmte Zeit im wechselschichtigen Turnus mit dem Vorstand bzw. einem geeigneten Fahrdienstleiter Dienst versehen. In
diesem Falle wire es belanglos, ob der Vorstand aus dem Fahrdienstleiterdienst ausrolliert wire oder nicht.

Vor Zulassung zur selbstindigen Dienstleistung wire eine ,Verwendungsprifung* gemifl der DV A 12 vom Be-
triebskontrollor — im Einvernehmen mit dem Vorstand des Einschulungsbahnhofes — abzunehmen. Dabei wire zu prii-
fen, ob diese Art der Verwendungspriifung bei Wechsel der Dienststelle wiederholt werden sollte.

Zu 4. Priifungswesen:

Es wird empfohlen

4.1. die Verkehrsfachpriifung im Anschlufl an den Verkehrslehrgang abnehmen zu lassen, wobei die Prifung hinkiinftig
sich in einen theoretischen Teil und einen praktischen Teil (z. B. Ubungen an der Modelltischanlage) gliedern sollte;

4.2. bei Nichtbestehen der Verkehrsfachpriifung eine befristete Nachfrist festzulegen;

4.3. bei Nichtbestehen der Nachtragspriifung eine Wiederholung der gesamten Verkehrsfachprifung nicht mehr zu ge-
statten;

4.4, nach Ausscheiden aus der Fahrdienstleiterlaufbahn hinkiinftig Wiederzulassungen nur unter erschwerten Bedingungen zu

ermoglichen.
~

Zu 5. Fort- und Weiterbildung:

Die Seminarteilnehmer vertraten auch die Meinung, den dzt. regelmifligen Dienstunterricht und die 3jihrigen Nachpriifun-
gen dahingehend abzuindern, daf hinkiinftig durch

— gezielte Seminare fiir bestimmte Bedienstetengruppen sowie
— sogenannte ,Stiitzpunkt-Schulungen®

die Bediensteten des ausfithrenden Verkehrsdienstes nach den Grundsitzen moderner pidagogischer Erkenntnisse — an
Hand moderner Lehr- und Lernbehelfe bzw. Gerite — effizienter unterwiesen werden sollten.

Zusammenfassend darf die einstimmige Ansicht der Seminarteilnehmer wiedergegeben werden, nach der dem 7. Fachlichen
Seminar der Betriebsdirektion ein voller Erfolg beschieden war. Die breite Streuung der Vortrige und Referate, sowie
die aktive Mitarbeit in den Arbeitskreisen bzw. die rege Diskussionsfreudigkeit eroffnete fiir viele Teilnehmer nicht nur
neue Aspekte fiir die praktische Dienstesausiibung, sondern bildete auch die Grundlage fiir weitere Reformmafinahmen
seitens der Unternehmensleitung (z. B. Reform des Unterrichts- und Priifungswesens bei den Osterreichischen Bundesbahnen).

Am Ende dieses Seminars bedankte sich der Leiter der Abteilung III/1, Reg.Rat Bukovics, bei allen Seminarteilnehmern
nicht nur fiir die rege Mitarbeit und die geleistete Arbeit, sondern brachte auch seine Hoffnung zum Ausdruck, daff auch
kiinftigen Seminaren der Betriebsdirektion der gleiche positive Erfolg beschieden sein moge.



Aus dem Verkehrsgeschehen
Das , Weck'” eines Augenblicks,

wenn

sich der Verschubleiter nicht vor Be-
ginn der Verschubbewegung von der
richtigen Stellung der Weiche {iberzeugt,

wenn

er seinen Platz als Spitzenverschieber
auf dem dritten Wagen des geschobe-
nen Verschubteils einnimmt und daher
keine Sicht auf den zu befahrenden
Verschubweg hat,

wenn

der Stellwerkswirter die Weiche unter
dem rollenden ersten Fahrzeug des
geschobenen Verschubteils umstellt, weil
er vorher verabsiumt hat, diese in die
richtige Stellung zu bringen und erst
nach Ingangsetzen des Verschubteils
versuchte, die Weiche knapp vor dem
Befahren in die erforderliche Stellung
zu bringen.

Gesamtschadenshohe ca. S 480.000,—

Der am Ereignis schuldtragende Stell-
werkswirter handelte grobfahrlissig,
wurde im Ordnungsstrafwege zur Ver-
antwortung gezogen und wird dar-
iber hinaus zum teilweisen Schaden-
ersatz gemifl § 33 der DO herange-
zogen werden.

Der am Ereignis schuldhaft beteiligte
Verschubleiter wurde gleichfalls im
Ordnungsstrafwege bestraft.

Beide Bedienstete waren  dariiber
hinaus vom Verkehrsdienst abgezogen
und wurden wihrend dieser Zeit im
Bahnhofhilfsdienst verwendet.
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Scheankenbedienes !

Vom 1. Jinner bis 30. Juni 1977 blie-
ben infolge Personalverschuldens in
239 Fillen Schranken bei einer Zug-
fahrt offen und unbewacht, und zwar

durch Verschulden eines Fdl 56mal

durch Verschulden eines Stell-
werkswirters 61mal

durch Verschulden eines Block-
wirters 24mal
durch Verschulden eines Schran-
kenwirters  98mal

238mal ging es glimpflich ab, alle hat-
ten ,Gliick, es passierte nichts®.

Am 6. 4. 1977 aber mufiten bei einem
Zusammenprall 2 Menschen ihre Leben
lassen.

Ursache: Offener Schranken bei einer
Zugfahrt!

Hier das Ereignis:

Mittwoch, 6. 4. 1977 um 1.55 Uhr kam es
auf der Eisenbahnkreuzung im km
214,445 (Gemeindestrafle im Stadtge-
biet von Wels) zwischen den Bf Guns-
kirchen und Wels zum Zusammenprall
des Zuges 74419 mit einem Pkw. Wih-
rend die 21jihrige Beifahrerin von den
Rettungsmannschaften nur mehr tot
geborgen werden konnte, mufite der
Lenker mit lebensgefihrlichen Verlet-
zungen durch die Feuerwehr mittels
einer Hydraulikschere aus dem Pkw
befreit werden.



Der Verletzte wurde um 2.45 Uhr in
das Krankenhaus Wels eingeliefert, wo
er um 4.45 Uhr seinen schweren Ver-
letzungen erlag.

Dieses folgenschwere Ereignis wurde
durch den Wirter des Schrankenpostens
259 verursacht, der trotz Erhalt der
verbindlichen Abmeldung das rechtzei-
tige Schliefen des Schrankens unter-
lassen hatte.

Dieser Unfall moge allen mit der
Sicherung von EK befafiten Mitarbei-
tern als Warnung dienen!

Daher denken Sie daran!

DV V3

Gedanken des
Bahnhofvorstandes Bludenz

Entgleisung des 2 5614

im Bf Schwarzach-Wolfurt
am 22. 5. 1977

Der Betriebsablauf bringt es oft mit
sich, dafl eine Reihe von Arbeiten
nicht in kontinuierlicher Folge, son-
dern auf kurze Zeitriume zusammen-
geballt anfillt und bewiltigt werden
mufl. Es beschleunigt den Arbeitsablauf
und spricht fiir die Umsicht eines Be-
diensteten, wenn er verschiedene
Dienstverrichtungen zeitlich vorzieht
und damit den Ballungszeitraum ent-
lastet — wie z.B. Vorbereiten schrift-
licher Befehle, Wagenausweise usw.

Diesem Streben nach Vorverlegen von
Arbeiten sind aber Grenzen gesetzt, wo
es um die Betriebssicherheit geht. Der

Fdl dieses Bahnhofes (Verkehrsstelle
zum Ubergang von ein- auf zwei-
gleisige  Strecke) mit provisorischer

Sicherungsanlage glaubte auch, zur Be-
schleunigung der Betriebsabwicklung
diese Grenzen miflachten und ,vor-
arbeiten“ zu konnen. Im Verlaufe einer
Kreuzungsabwicklung wartete er nicht
ab, bis der Gegenzug mit Schlufisignal
an der Fahrdienstleitung (Signal- und
Fahrstraflenzugschlufistelle)  vorbeige-
fahren war, sondern

— legte den Signalschliissel im Relais-
schrank bereits um, als erst die

Zugspitze das Einfahrsignal passiert
hatte und stellte also dieses damit
vorzeitig auf ,Halt“,

— entnahm den Signalschliissel dem

Relaisschrank,

— fiithrte ihn
selwerk ein,

in das Trommelschliis-

— sperrte dort wieder um,

— loste die Fahrstrafle durch Driicken
der Deblockiertaste auf,

— zog den Signalschicber aus dem

Trommelwerk heraus und

— entnahm den freigewordenen
Schliissel zum Weichenriegel der
Einfahrweiche.

Der Fdl wollte wohl innehalten und
die grenzfreie Einfahrt abwarten. Doch
der schon tausendmal durchexerzierte
Vorgang lief ihn ohne Pause auch die
weiteren, verhingnisvollen Bedienungs-
griffe dieses schon zur Routine gewor-
denen Handlungsablaufes tun; er fiihrte
den Schliissel in das Riegelhebelschlof§
ein, entriegelte die Einfahrweiche und
stellte sie auch um! Als ihm der Wei-
chenhebel beim Hochziechen mit gewal-
tigem Ruck aus der Hand gerissen
wurde und in die Endlage schnellte, er-
kannte der Fdl, daf er die Weiche
unter dem Tfz des einfahrenden Zuges
umgestellt hatte — eine halbe Minute
zu friih!

Glicklichen Begleitumstinden war es
zu danken, daff keine Personen zu
Schaden kamen, als bei einer Ge-
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schwindigkeit von etwa 60 km/h das
Tfz mit allen Achsen, der Gepick-
wagen und zwei zweiachsige Personen-
wagen mit je einer Achse entgleisten
und sich ineinander verkeilten.

Eine Fehlhandlung, ausgeldst dadurch,
dafl der erste Teil der Handhabungen
ganz bewuflt entgegen grundlegender
Vorschriftenbestimmungen zeitlich vor-
weggenommen wurde. Der zweite Teil
folgte dann gewohnheitsmifig in der
Meinung, es miifite, so wie immer, noch
gut gehen. Dies mag die Frage beant-
worten, wie es passieren konnte, dafl
ein qualifizierter und sonst korrekter
Bediensteter, ausgeruht und niichtern,
in der ersten Stunde seiner Dienst-
schicht, bei ausreichenden Sichtverhilt-
nissen, die einzige Weiche des Bahn-
hofes unter dem einfahrenden Zug um-
stellte.

Vorgearbeitet?!

an DBehdltecwagen

Im  Verkehrs-Unterrichtsblatt  1/76
wurde in dem Beitrag ,Gefihrliche Gii-
ter“ darauf hingewiesen, welche Pro-
bleme durch die stindig steigende An-
zahl der zur Beférderung iibernomme-
nen Giiter dieser Art entstehen. Ein
Teil des Artikels war den Kennzeich-
nungstafeln an Behilterwagen gewid-
met.

In der oberen Hilfte dieser an jeder
Lingsseite der Wagen angebrachten Ta-
fel, die seit 1. 10. 1975 verbindlich vor-
geschrieben ist, steht jene Zahl, die
noch ohne Kenntnis des beférderten
Stoffes bereits weithin sichtbar die Art
der Gefahr kennzeichnet. Die untere
Zahl bedeutet die Kennzeichnung des
Stoffes gemifl Sonderheft 1 zum OGT I
und IGT I (RID). Zum Erkennen der
Gefahr ist natiirlich Voraussetzung,
daf man die Grundregel iiber den
Aufbau der oberen Zahl beherrscht
oder die Ubersetzung derselben griff-
bereit hat.

Hinsichtlich der unteren Zahl wurden
die gefihrlichen Giiter zur raschen
Feststellung des Ladegutes nach Num-
mern geordnet in einem Verzeichnis
zusammengefaflt, welches diesem IdB
beigeschlossen ist. Eine Ausfertigung
des numerischen Verzeichnisses ist in
die Unfallmappe — Mappe 1 — ein-
zulegen.

8

Herr Ebner, Leiter des Unfallerhe-
bungsdienstes der Dion Innsbruck,
tiberbrachte folgenden vom BK des Be-
reiches Feldkirch, Herrn Schmid, ge-
machten Vorschlag: Die mit dem Trans-
port von Kesselwagen befafiten Bedien-
steten des Auflendienstes (Fahrdienst-
leiter, Verschub- und Zugbegleitperso-
nal, Magazinsbedienstete, Transiteure
u.a.) sollten mit kleinen Kirtchen be-
teilt werden, von denen anhand der
Ziffern die Gefahr des Ladegutes ables-
bar ist.

Vollkommen unabhingig von dieser
Anregung schlug unser Mitarbeiter Jo-
sef Volinz, Verschubaufseher im Bf
Graz Vbf, beim 6. Fachlichen Seminar
der Betriebsdirektion vor, fallweise im
IdB Schaubilder zu verdffentlichen, die
entsprechend dem dargestellten Thema
in verschiedenen Dienstriumen zum
Aushang gelangen sollten. Selbstver-
stindlich riumten wir Herrn Volinz
als Autor des Vorschlages auch das
Recht ein, das erste Thema auszuwih-
len. Er dachte an einen Aushang iiber
Oltransporte.

»Schade, Herr Volinz“, sagten wir, ,das
Thema miissen wir leider verschieben,
weil wir die Innsbrucker Anregung
schon eingeplant haben. Wir werden
Thren Wunsch einige Folgen spiter be-
riicksichtigen.“ Dann diskutierten wir
tiber die beiden Wiinsche und fanden
es plotzlich groflartig, dafl die genann-
ten Herren zum gleichen Thema eine
Anregung gebracht hatten. Herr Eb-
ner, dessen Meinung wir ohne weite-
res mit jener der Erhebungsbeamten
der anderen Direktionen und auch
unserer Ansicht gleichsetzen konnen,
meint u.a., dafl unbedingt in das
Bewufltsein jedes in Betracht kommen-
den Mitarbeiters eindringen mufl, daf}
nicht mit jedem Kesselwagen nur Ol-
produkte beférdert werden. Und daf
selbst das Ausfliefen von ,Nur-Ol¢
mehr als genug Sorge bereitet, dariiber
lesen Sie bitte im IdB 2/77 auf Seite 6
nach. '

Wenn wir nun solche Kirtchen zur
Verfligung stellen, werden die betref-
fenden Mitarbeiter im Auflendienst
dann iiberhaupt davon Gebrauch ma-
chen? Wir glauben ja! Denn der Aus-
sagewert dieses Kirtchens ist fiir die
Mitarbeiter im ausfiihrenden Dienst
von so grofler Bedeutung, daff die
Frage mit Bestimmtheit bejaht werden
kann. Eine Anordnung zum Mittragen
erscheint uns daher iberfliissig.

Sie finden also in diesem IdB ein
Schaubild, das Ihnen die Entschliisse-
lung der oberen Zahl (Kennzeichnung
der Gefahr) sofort ermoglicht und auch
entsprechende  Beispiele bringt. Wo

tiberall der Aushang angebracht werden
soll, das iiberlassen wir den Auflen-
dienststellen; z.B. Fahrdienstleitun-
gen, Verschieberunterkiinfte, Aufent-
haltsriume der Zugbegleiter.

Die kleinen Xirtchen kann jeder
Interessierte, interessiert nicht zuletzt
an der eigenen Sicherheit, ausschneiden
und mit sich tragen (in der Brieftasche,
beim Personalausweis u. dgl.). Wir ver-
sprechen uns, dafl die Grundsitze in
Kiirze jedem geldaufig sind und dafl
vor allem die in Betracht kommenden
Mitarbeiter in die Lage gesetzt sind,
sich die notwendige Information von
einer bekannten Aushangstelle zu be-
schaffen. Die Kirtchen konnten aber
z.B. auch in Stellwerksriumen, auf
Weichen- oder Blockposten, wo kein
grofler Aushang angebracht ist, hinter-
legt oder ausgehingt werden. Nachbe-
stellungen sind dienststellenweise an
die zustindige BBDion zu richten.

Der beste Dank an unsere Mitarbeiter,
die diesen Vorschlag eingebracht ha-
ben, wire die Erfiillung unserer Bitte,
sich im Bedarfsfalle mit Riicksicht auf
die Wahrung der Sicherheit der Aus-
hinge und Kirtchen zu bedienen.

o

4 ist ein mathematisches Zeichen und
bedeutet ,ungleich“. Dieses Zeichen in
Groflfformat dringte sich auf, als wir
einen Vergleich zwischen Wahrnehmun-
gen in Bahnhofen auf Nebenbahnen
anstellten.

Am 3. 6. 1977 besuchte der Herr Be-
triebsdirektor iiberraschend Verkehrs-
stellen auf den Strecken Ober Grafen-
dorf—Gresten und Kienberg-Gaming
—Waidhofen a. d. Ybbs. Er konnte
sich dabei iiberzeugen, daff alle besuch-
ten Bahnhofe in bestgepflegtem Zu-
stand waren. Als besondere Schmuck-
kistchen prisentierten sich die Bahn-
hofe, wo die Gebiude renoviert wor-
den waren. Das war aber nicht alles.
In den Bahnhofen Wieselburg a.d.
Erlauf und Ober Grafendorf konnte
Herr Betriebsdirektor das Verhalten der
Bahnhof- und Zugbegleitbediensteten
bei Zugfahrten bzw. bei der Kreu-
zungsabwicklung beobachten und fest-
stellen, dafl die Handlungsweise der
Mitarbeiter ~den einschligigen Vor-
schriftenbestimmungen entsprach.

Um an dieser Stelle gleich eine Irrmei-
nung zu korrigieren: Niemand ist un-
glicklich dariiber, wenn bei einer
Streckenbereisung keine Negativbeob-
achtungen gemacht werden.



Es wird auch niemand dafiir primiiert,
wenn er irgendwo viele Anstinde

“wahrnimmt. Nein, sondern bei der Dis-

|

kussion iiber solche Wahrnehmungen
sind wir deprimiert dariiber, dafl Ge-
dankenlosigkeit und Unvernunft immer
wieder die Oberhand gewinnen.

Aber nun, wie versprochen, das

Bf Zistersdorf, 26. 6. 1977. Renoviertes
Aufnahmsgebiude in  bestgepflegtem
Zustand. Warteraum, Sanitireinrichtun-
gen, Gleisanlagen, alles peinlich sauber.
Dafl im Warteraum unter den sorgfil-
tig angebrachten Plakaten auch solche
zu finden sind, die bereits bis zu 8 Mo-
nate ihre Bedeutung verloren haben,
oder solche, die aus anderen Griinden
gar nicht ausgehingt sein diirften, ist
schon ein bifichen irgerlich.

Triebwagenpersonenzug Drosing—
Zistersdorf unbetafelt. Im Endbahn-
hof Zistersdorf waren solche Rich-
tungsschilder vorritig.

Personenzug Ginserndorf—Zisters-
dorf unbetafelt. Auch solche Rich-
tungsschilder lagerten im Endbahn-
hof Zistersdorf.

Triebwagenpersonenzug ~ Hohenau
—Stammersdorf war mangelhaft
betafelt.

Bei den drei genannten Ziigen hatte
ein Zugfiihrer nicht die vorgesehene
Spange aufgesteckt, ein anderer be-
nutzte unterwegs zur Abfertigung
nicht die Winkscheibe.

Fiir den Personenzug von Ginsern-
dorf war das Einfahrsignal bereits
20 Min. vor Ankunft freigestellt.
Das Einfahrvorsignal wurde allerdings
auf ,Vorsicht® belassen. Letztere
Maflinahme wird damit begriindet,

allerdings der Sicherungsdienst die
kostspielige Erhaltung des Signales
vornimmt, ist eine weitere Frage.
Demnach wiirde auch eine Attrappe
geniigen.

— Der vorgenannte Zug wurde nach
Einfahrt im Bahnhof Zistersdorf so-
fort auf das benachbarte Hauptgleis
umgestellt. Eine blockmiflige Ein-
fahrt wire auch auf dieses Gleis
ohneweiteres  moglich  gewesen.
,Rationelle“ Griinde sprachen da-
gegen. Wird das Fremdwort ,ratio-
nell“ mit ,aus Bequemlichkeitsgriin-
den“ iibersetzt, dann pflichten auch
wir bei. Wie aus dem vorigen Punkt
ersichtlich, lag Zeitnot keineswegs
vor. Trotzdem wurde einer zusitz-
lichen Verschubfahrt der Vorzug ge-
geniiber der gesicherten Zugfahrt
gegeben.

Was wohl im Zugverzeichnis fiir ein
Einfahrgleis festgelegt sein mag?

Aber dann kommen betriebsbezogene
Beobachtungen. Selbst auf die Gefahr
hin, dafl wir hier uraltes Brauchtum
verletzen, sagen wir ganz deutlich: die
ansehnliche Zahl von ,Kleinigkeiten®,
die innerhalb von nur etwa 50 Min.
den Beobachter ,beungliickten®, lifit
sich zu einem ganz aussagekriftigen
Mosaik zusammenfiigen. Wir wollen
Ihnen nicht vorenthalten, was dort
alles zu sehen war:

daf zwischen Einfahrvorsignal und
Einfahrsignal sich die Haltestelle
Zistersdorf Stadt befindet, wo der
Zug ohnehin anhalten muf, und
dafl die Fahrgeschwindigkeit der
Ziige von dort bis in den Bahnhof
ohnehin minimal ist. Dafl die Vor-
sichtsstellung eines Einfahrvorsigna-
les mehrere Bedeutungen haben
kann, dirfte sich dort noch nicht
herumgesprochen  haben.  Wozu

'————/

— Trotz Regens standen bei etlichen
abgestellten Personen- oder Beiwa-
gen Tiiren und Fenster offen.

Dafl in der Haltestelle Zistersdorf
Stadt zur Information der Reisenden
das Fragment eines Ankunft- und Ab-
fahrtplanes vom Sommer 1975 dient,
séi auch noch vermerkt.

Wir empfehlen dringend allen Mitarbei-
tern bzw. Dienststellen, die sich durch
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vorstehende Ausfiihrungen angespro-
chen fiihlen, notigenfalls fiir entspre-
chende Ordnung zu sorgen. Aber auch
den anderen Mitarbeitern raten wir
an, anstelle Schadenfreude zu zeigen,
ein wenig das eigene Gewissen zu erfor-
schen.

Diesmal diirfen wir das Lob des Herrn
Betriebsdirektors an die Verkehrsstel-
len der Strecken Ober Grafendorf—
Gresten und Kienberg-Gaming—Waid-
hofen a.d. Ybbs auf diesem Weg wei-
tergeben. Es wiirde uns wirklich sehr
freuen, wenn das nichste Mal auch der
Bahnhof Zistersdorf oder Ihr Bahnhof
oder Sie selbst lobend erwihnt werden
konnten.

Erinnern Sie fith nody ?

Gelegentlich fiihrt eine Hiufung von
Unfillen, die Kinder im Zusammen-
hang mit dem Eisenbahnbetrieb erlei-
den, zu ausfithrlichen Erdrterungen in
der Presse, wobei natiirlich der Ereig-
nisort und die Auflage der Zeitungen,
die in der Nihe ihren Sitz haben, auf
die Verbreitung und Aufnahme in der
Offentlichkeit entscheidenden Einfluf}
haben. Besonders spektakulir ist jeweils
das Hinausstiirzen eines Kindes aus
einem fahrenden Zug.

Bei diesen Unfillen ist kaum jemals
einer unserer Bediensteten — in Frage
kommen hauptsichlich Zugfithrer und
Schaffner — schuldhaft beteiligt. Trotz-
dem wird sich schon der eine oder
andere Gedanken dariiber gemacht ha-
ben, ob er nicht ein solches Ereignis
verhindern hitte konnen. Diesen Ge-
danken sollten sich auch andere, an der
Durchfithrung einer Zugfahrt nicht be-
teiligte Bedienstete machen (auf dem
Weg zum oder vom Dienst, fahrgast-
fahrende Zugmannschaften, privat rei-
sende Bedienstete u.dgl.) — und zwar
schon vorher. Ein paar Sekunden den-
ken, die Uberwindung einer kleinen
Unbequemlichkeit, kann Thnen erspa-
ren, ein Leben lang an etwas zuriick-
denken zu miissen.

Vor allem: Die plumpen Schlagworte,
wie bosartig und dumm die Kinder
heutzutage, wie heimtiickisch und ge-
fihrlich erst die heutigen Halbwiichsi-
gen sind, haben als Entschuldigung fiir
Thre Inaktivitit keine Brauchbarkeit.
Erinnern Sie sich doch zuriick an Ihre
Schulzeit, besonders wenn Sie selbst
ein Minipendler waren!

Egal, ob Sie erst zwei, drei Jahre,
vielleicht noch weniger, in unseren
Reihen sind und Ihnen der zeitliche
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Abstand zu Ihrer Kindheit riesengroff
scheint, oder ob Sie schon in Kiirze in
den wohlverdienten Ruhestand treten
werden und es Thnen vorkommt, als
wiren Sie erst vor ganz kurzer Zeit
aus der Schule ausgetreten. Auch unser
Redaktionsmitglied kramt in der Mot-
tenkiste der Erinnerung.

»1941, acht Jahre alt, die ersten Bahn-
fahrten ohne Begleitung nach Wien
Ostbf. Besorgung kleinerer Einkiufe.
Die Erwachsenen im Zug, meist Frauen,
auch Soldaten, behandeln mich sehr
fiirsorglich. Mit ,acht* ist man noch
herzig. Vereinzelt Stimmen iiber ver-
antwortungslose Eltern, Kinder alleine
fahren zu lassen und so. Was man aus
dem von mir mitgefiihrten 70 Pfennig-
Kursbuch herauslesen konnte, das ist
ihnen allerdings nicht klar zu machen.
Wie dumm grofle Leute sind. Die erste
30 km-Fahrt zum Begribnis der Frau
meines Oberlehrers. Auf der Heimreise
gibt mir eine bekannte Frau Verhal-
tensmafiregeln. Als ob ich das erste
Mal im Zug sifle!

Ab 1943

tiglich per Bahn zur
Schule, zunichst nach Wien, ein paar
Monate Unterbrechung, dann nach

Bruck/L. Es verkehren wenige Ziige,
die werden immer voller. Unsere
»Platte“ (Ubers.: Gruppe von Schiilern)
wird immer lauter, die Erwachsenen
werden immer nervéser. In ‘den kriegs-
beleuchteten Wagen und auf den Bahn-
steigen ist es in der Frith und abends
fast finster. Bei Luftangriffen auf unse-
ren Zug nur aufpassen, dafl man von
den Erwachsenen nicht ertreten wird.
Wir sind ein Storfaktor. Statt, dafl die
sich beraten lieflen, wo die besten
Unterschlupfe sind. Wir kennen jeden
Stein. Warum mogen uns die eigentlich
nicht?

Der Krieg ist aus. Wie reist man mit
12 Jahren zur Schule? Da schert sich
eigentlich gar niemand um uns. Zu-
nichst auf dem Waggondach. Bei scho-
nem Wetter ein wunderbares Erlebnis,
falls die Hamsterer ein halbwegs unge-
fihrliches Plitzchen freigeben. Gleich
nach Kledering aufpassen! Zwei Briik-
ken, eine Telefonleitung. Dann ist kein
Hindernis mehr zu befiirchten. Der
sowjetische Vorstand sieht das Dach-
fahren nicht gern. Also nur mehr
Trittbrett. Gut, daff das Schulzeug
federleicht ist. Auf den Trittbrettern
herrscht das Faustrecht. Die Erwachse-
nen sind zwar alle ausgemergelt. Aber
doch weit stirker als ich. Das Schonste,
was es gibt, ist die Fahrt auf dem
Querbrett vor der Rauchkammer der
Zuglok. Das wissen aber auch zu viele
andere!

1946: Das Trittbrettfahren ist endlich
vorbei. Dicht gedringt auf offenen
Plattformen ist doch angenehmer. Ein-
mal ist mir bei dem Gedringe die
Schultasche hinuntergekollert. Viele Kilo-
meter zuriicklaufen. Einmal ging es
etwas rauh zu. Gerangel auf einer
offenen Plattform. Die Vorlegestange
war auch nicht zu. Mit letzter Kraft
konnte ich mich an der Griffstange
festhalten. Das wire ins Auge gegan-

«

gem oy s

Was hat sich also geindert gegeniiber
friher? Die Gefahren sind weggefal-
len?! Oh nein! Die Gefahren sind an-
ders, wahrscheinlich grofler geworden.
Es gibt keine Bomben, keine Verdunk-
lung, kein Trittbrett- oder gar Dach-
fahren. Es gibt immer noch offene
Plattformen und Seitentiiren. Die Ge-
schwindigkeit der Ziige, vor allem die
Anfahrgeschwindigkeit, ist um vieles
hoher. Die durch die immensen Ge-
fahren im Straflenverkehr abgebriihten
Kinder unterschitzen oder iibersehen
Gefahren im Bahnbereich.

Das gegenseitige Verstindnis zwischen
Kindern und Erwachsenen ist wahr-
scheinlich nicht viel besser, als zu allen
anderen Zeiten. Das ist der erste
Punkt, wo wir einhaken koOnnen. Bei
den Erinnerungen aus der Kindheit ist
Thnen vielleicht aufgefallen, daf das
Wort Schaffner iiberhaupt nicht vor-
kommt! In der Tat sind Schaffner oder
Schaffnerinnen in bezug auf Sicherheit
auch kaum in Erscheinung getreten. Ob
damals auch Stiirze aus Ziigen vorge-
kommen sind? Natiirlich, nur wurden
diese Fille nicht oder nur spirlich
publiziert.

Erfreulicherweise nimmt sich heute das
Zugbegleitpersonal sehr wohl allein-
reisender Kinder an. Die meisten ma-
chen das mit viel Geschick und Ein-
fihlungsvermdgen. Eine Schablone gibt
es, wie so oft in unserem Beruf, auch
hier nicht. Meist, aber nicht immer,
wird ein viterliches Ermahnen oder
ein den Heranwachsenden bereits voll-
wertendes Belehren die grofite Sicher-
heit gewihrleisten. Einer unserer Mit-
arbeiter konnte vor geraumer Zeit
beobachten, wie der Zugfithrer eines
von Freiland nach Tiirnitz verkehren-
den, von schitzungsweise 100 #uflerst
ibermiitigen Schiilern in Anspruch ge-
nommen, aus 2 Wagen bestehenden
Zuges durch strenges Verhalten noch
vor Abfertigung des Zuges muster-
giiltige Ordnung herstellen konnte. Jede
andere Methode wire unweigerlich
fehlgeschlagen. Der Sicherheit war in
hochstem Mafle gedient. Und die jun-
gen Herrschaften waren iiberhaupt nicht
beleidigt.



Darauf ist
besonders zu achten:

Vor Abfertigung eines Zuges miissen
alle Seitentiiren und zutreffendenfalls
deren Vorreiber geschlossen sein. Bei
automatisch schlieflenden Tiren gelten
die hiefiir erlassenen Bestimmungen.

Tunlichst sind auch alle Vorlegestan-

gen vor der Abfahrt zu schlieflen.
(Unter ,tunlichst ist zu verstehen,
daff die Vorlegestangen immer zu

schliefen sind, sofern dies nicht durch
besondere Umstinde unmdoglich ge-
macht wird. Ist das Schlieflen einer
Vorlegestange wegen unmittelbar nach
dem Zusteigen eines Reisenden erfolg-
ter Abfahrt nicht mehr moglich gewe-
sen, so ist der Schaffner selbstver-
stindlich verpflichtet, diese Vorlege-

stange wihrend der Fahrt, und zwar
so bald wie moglich, zu schlieflen.)

Der Aufenthalt von Kindern auf offe-
nen Plattformen ist iiberhaupt nicht,
in der Nihe von Seitentiiren nur
wenn unvermeidbar zu dulden.

Kindern im jiingsten Alter, behinder-
ten oder schwichlichen Kindern ist
Hilfe angedeihen zu lassen.

Tiiren, die nur mit grofler Kraft-
anstrengung gedffnet werden konnen,
begiinstigen unliebsame Vorfille.

Kinder, die das rechtzeitige Aussteigen
versiumt haben, neigen noch mehr als
Erwachsene in dieser Situation zu Fehl-
handlungen.

Wurde ein Kind ,verschleppt®, dann
ist es unverantwortlich, dieses in einer
unbesetzten Haltestelle ,auszusetzen®,
wo es weder personlichen Schutz eines
Bediensteten genieflt, noch gegen Um-
welteinfliisse geschiitzt ist.

Zugfiithrer und Schaffner werden trotz
Bemiihen allein nicht in der Lage
sein, die alleinreisenden Kinder stets
im Auge zu behalten. Es darf daher
von allen anderen in einem Zug mit-
fahrenden Bediensteten eine Unter-
stiitzung des Zugbegleitpersonals erwar-
tet werden.

Wenn Sie sich nicht klar sind, ob Sie
Grund haben, auf ein Kind belehrend
einzuwirken, dann konnten Sie even-
tuell folgendes Rezept anwenden:

Stellen Sie sich vor, es wire Ihr Kind
oder ein Kind, das Ihnen sonst beson-
ders nahe steht. Wiirden Sie unbesorgt
das dulden, was das Ihnen fremde
Kind im Zug soeben tut? Versuchen
Sie es doch einmal!

Sobald besorgte Eltern iiber den Schul-
weg bedingungslos sagen konnen:

,Mein Kind ist in Sicherheit, es fihrt
jetzt mit der Bahn!®, ist unser Ziel
erreicht.

Das Wort hat
die Bundesbahndirektion Wien

Das ZugschluB-
signal —

ein wesentlicher
Sicherheitsfaktor

Das Zugschlufisignal stellt einen wesent-
lichen Sicherheitsfaktor im Eisenbahnbe-
trieb dar. Es hat in seiner Beschaffenheit
im Laufe der Zeit aus betriebswirtschaft-
lichen Erwigungen verschiedene Wand-
lungen durchgemacht. Mit den derzeit
vorwiegend in Verwendung stehenden

riickstrahlenden Zugschlufischeiben
wurde eine Form gefunden, welche
Manipulation, Wartung und Zufiithrung
wesentlich erleichtert.

Dennoch kommt es immer wieder vor,
daf Ziige bereits vom Ausgangsbahn-
hof mit einem behelfsmiflig gekenn-
zeichneten Zugschlufl abfahren. Es han-
delt sich aber dabei nicht um einen
grundsitzlichen Mangel an Zugschlufi-
signalen, sondern vielmehr um Mingel
in deren Gebarung.

Diese Mingel treten in verschiedener
Form auf. So wird z.B. auf einzelnen
Bahnhofen unpaarig gefahren, d. h. der
Bahnhof hat mehr ausgehende als en-
dende Ziige. Der Ausgleich an Zug-
schlufisignalen ist hier ein organisa-
torisches Problem. Dies trifft im Gro-
Ren gesehen auch auf den Bereich der
Bundesbahndirektion Wien zu, wo so-
wohl nach Westen als auch nach Siiden
mehr austretende als eintretende Ziige
gefiihrt werden. Ein. weiterer Grund
ist insbesondere das Horten von Zug-
schlu8signalen auf einzelnen Bahnhofen,
wobei der vorhandene Bestand den tat-
sichlichen Bedarf bei weitem iibertrifft.

Das Fahren mit behelfsmiflig gekenn-
zeichnetem Zugschluff stellt nicht nur
eine Gefahr dar, denken wir nur an
das Anhalten von Ziigen auf der freien
Strecke — besonders nachts —. Dar-
iiber hinaus fithrt es auch immer wie-
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der zu Behinderungen durch das aufler-
planmiflige Anhalten zwecks Feststel-
lung des Zugschlusses.

Fiir den Bereich der Bundesbahndirek-
tion Wien wurde, diesem Umstand
Rechnung tragend, folgende Regelung
getroffen:

Wenn in einem Zugausgangsbahnhof
kein Schlufisignal vorhanden ist, muf
fiir die behelfsmiflige Kennzeichnung
die Zustimmung der Zugleitung einge-
holt werden. Die erteilten Zustimmun-
gen werden dem Materialdienst der
Bundesbahndirektion Wien zugeleitet,
welcher die Gebarung der Zugschlufl-
signale priift und allenfalls bei der
Beteilung dieser Bahnhofe entsprechend
beriicksichtigt. Aufgrund dieser Maf-
nahmen wurden bereits einige Schwer-
punkte erkennbar.

Dieses Problem hat aber auch eine
wirtschaftliche Seite. Eine riickstrah-
lende Zugschluflscheibe kostet S 190,—.
So wurden im Jahre 1976 von der
BBDion Wien Zugschluflsignale im
Wert von S 217.400,— angekauft und
der Verwendung zugefithrt. Die Zahl
der Neuanschaffungen im ersten Halb-
jahr 1977 liegt bereits iiber der Ge-
samtzahl des Vorjahres.

Die getroffenen Maflnahmen koénnen
jedoch nur einen Erfolg bringen, wenn
sich alle beteiligten Bediensteten ihrer
Verantwortung bewuflt sind und ent-
sprechend mitarbeiten.

Folgende Mafinahmen konnten einen
zusitzlichen Beitrag in diesem Sinne
darstellen:

1. In jedem in Betracht kommenden
Bahnhof sollte eine Sammelstelle
fiir Zugschlufisignale festgelegt wer-
den, damit abgenommene bzw. ge-
fundene Zugschlufisignale nicht an
allen moglichen und unmdglichen
Stellen herumliegen.

2. Von den Bahnhofen sind nur die
tatsichlich bendtigten Zugschlufisi-
gnale vorritig zu halten, der Mehr-
bestand ist dem zustindigen Ver-
teilerbahnhof zuzuleiten.

3. Die Verteilerbahnhofe sorgen fir
einen entsprechenden Ausgleich in
ihrem Bereich, ggf. im Einverneh-
men mit dem Materialdienst der
Bundesbahndirektion und

4. sollte auch zwischen den Direktio-
nen fiir einen entsprechenden Aus-
gleich gesorgt werden.

Es ergeht daher an alle mit der Geba-
rung von Zugschlulsignalen befafiten
Mitarbeiter und Kontrollorgane die
Bitte, durch entsprechende Handlungs-
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weise vorzusorgen, dafl eine ordnungs-
gemifle Behandlung und Gebarung der
Zugschlufisignale gewihrleistet ist und
nur mehr Ziige mit den vorgeschriebe-
nen Zugschluflsignalen gefithrt werden.

Anmerkung der Redaktion: Wie be-
rechtigt der Aufruf der Bundesbahn-
direktion Wien ist, wird aus nach-
stehenden Beispielen deutlich:

12.3.1977 Zug 3612:

1. Wagen vorne und letzter Wagen
hinten eine Schluflsignalscheibe. Vom
elektrischen Schlufisignal wurde kein
Gebrauch gemacht (gesichtet in Ernst-
hofen).

12.3.1977 (gleicher Tag!) Zug 2827:
1. Wagen vorne und letzter Wagen

hinten eine Schluflsignalscheibe (gesich-
tet im Bf Zentralfriedhof).

Gleichzeitig werden anderswo Schlufi-
scheiben gehortet (betrachten Sie bitte
das Bild des Sammelplatzes genau —
ein ,Stilleben®)

,Guten Tag!

Bitte die Fahrausweise
vorweisen!“

In jiingster Zeit mehren sich die Fille,
in denen bei personenbefordernden Zii-
gen, sogar auf weite Strecken, keine
Fahrkarteniiberpriifung vorgenommen
wird. Dem Herrn Generaldirektor
wurde bereits Mitteilung dariiber ge-
macht, dafl in Einzelfillen z.B. zwi-
schen Linz und Wien oder Graz und
Wien iiberhaupt nicht revidiert wurde.

Die Tarifreform vom 1. 3. 1977 hat im
Gegensatz zu fritheren Tarifinderun-
gen, die nur ein Umlernen notwendig
gemacht haben, von unserem Personal
auch ein Umdenken verlangt. Die ge-
dankenlose Vorgangsweise eines mit der
Revision befafiten Mitarbeiters kann
fir die Osterreichischen Bundesbahnen
unter Umstinden bei einem einzigen
Zug einen Verlust einiger Tausend

Schilling bedeuten. Denken Sie nur
daran, wieviel schon allein das Ab-
buchen von einer Kilometerbank wert
sein kann. Vergessen Sie auch nicht,
dafl in Berufsfahrerziigen zahlreiche
Reisende nicht mehr mit Streckenkar-
ten, sondern mit Sechser-Karten fahren.
Frither gereichte es kaum zum Nachteil
der OBB, wenn ein Schaffner, dem bei
vielen Ziigen die Berufsfahrer genau
bekannt waren, nachlissigerweise des
ofteren auf die Kontrolle des einen
oder anderen Fahrausweises verzichtete.
Jetzt ist es anders. Der Schaffner
kennt nach wie vor viele Gesichter von
Berufsfahrern. Ist aber eine unterlas-
sene Fahrkarteniiberpriifung auch jetzt
nicht von Nachteilen fiir das Unter-
nehmen begleitet? Wenn Sie zu sich
selbst ehrlich sind, wird Thnen die Ant-
wort nicht schwer fallen!

Ganz bestimmt ist Thnen schon aufge-
fallen, vielleicht auch selbst bewuflt ge-
worden, daff die Sorgfalt, welche ein
Bediensteter bei der Fahrkarteniiber-
prifung an den Tag legt, fast immer
ein Spiegelbild seiner Gewissenhaftigkeit
in der iibrigen Dienstesausiibung, daher
selbstverstindlich auch in der Kunden-
betreuung ist. (Siehe auch Abhandlun-
gen iber das 7. Seminar — betreffend
Neuorientierung der Aufgaben unserer
Zugbegleiter — in diesem IdB). Aus
dem umfangreichen uns zur Verfiigung
stehenden Material haben wir zur Auf-
lockerung der vorstehenden niichter-
nen Feststellungen zwei Vorfille aus-
gewahlt.

5./6. 5. 1977 Ex 467 ,Wiener Walzer®.
Der Schaffner, der in Innsbruck den
Dienst tibernommen hat, berichtet dar-
tiber: ,...Von einer Ubernahme
konnte eigentlich gar keine Rede sein.
Mein Vorginger hat sich wortlos vom
Zug entfernt.“ Sodann erfolgte die
Aufzihlung einer ganzen Reihe von
Unzulinglichkeiten.

Und was erzihlt eine Reisende? ,Im
vordersten Abteil unseres Wagens, der
vorwiegend mit Reisenden nach Un-
garn besetzt war, waren in der Schweiz
keine Plitze reserviert gewesen. Bald
nach der Grenze etwa nach 23.00 Uhr
kam der Osterreichische Schaffner durch
den Wagen. Plstzlich war das noch
unbesetzte Abteil versperrt und fin-
ster, und in dem Kistchen neben der
Abteiltiir waren gelbe Zettel einge-
schoben.

In dem Coupé, in dem wir saflen,
wurden die Fahrkarten erstmals in
Osterreich gegen zwei Uhr iiberpriift.
Das besorgte aber schon ein anderer
Schaffner.«



-

BASEL SBB
S 1.KL RES 03
S 2.KL RES 06

BUDAPEST=KEL

DISP 21
DISP 30

00467
17125
BASEL SBB

358 313 AB
05.05/06.05
BUDAPEST=KEL

1977 D 240. Schaffner Franz
Starzer hat Dienst. Er hat bei der
Fahrkartenrevision die Augen offen.
Ein Reisender steht ihm nicht zu Ge-
sicht — die Bekleidung, sein Aussehen
und Verhalten. Bequem wire es jetzt,
sich gar nicht weiter darum zu kim-
mern. Man hat ja doch nur Arbeit,
und Arger konnte es obendrein auch
geben. Starzer geht den unbequemeren
Weg. So ist es moglich, einen entwiche-
nen Geisteskranken, der sich des
Frauenmordes schuldig gemacht hatte,
wieder in eine Anstalt zu bringen. Die
Bundespolizeidirektion Salzburg schreibt
dazu: ,Der besonderen Aufmerksam-
keit und dem vorbildlichen Verhalten
des Franz Starzer ist es zu danken, daf§
der geisteskranke Rechtsbrecher vor der
Veriibung weiterer Straftaten angehal-
ten und wieder in Gewahrsam genom-
men werden konnte. Die Bundespolizei-
direktion Salzburg ersucht, das aufler-
ordentlich lobenswerte Verhalten des
genannten Bediensteten in entsprechen-
der Weise zu wiirdigen.“ Gewiff, nicht
jeder Schaffner ist dazu berufen, einen
Morder zu entdecken. Erstens haben
wir, Gott sei Dank, nicht soviele Ge-
waltverbrecher, und diese beniitzen
zweitens nicht nur unsere Ziige. Es
konnte aber schon genug anderen ver-
dichtigen Personen durch die Aufmerk-
samkeit unseres Revisionspersonals auf
die Spur gekommen werden. Das heifit
aber nicht, dafl wir an der Leistung
der beteiligten Kollegen vorbeisehen!

9. 5.

Trotzdem sind wir durch die Schilde-
rung des zweiten Falles ganz auf ein
Randgebiet gekommen. Rasch zuriick
zum Kernpunkt. Aus vielen, vielen
Auflerungen ist zu entnehmen, dafl kor-
rekte Dienstesausiibung des Schaffners
bei unserem Publikum immer guten
Anklang findet. Das bestitigen auch
Auflerungen wie: ,In der Schweiz, da
kommt der Schaffner so oft in den
Wagen. Das ist ganz anders als bei
uns.“ Das heiflt, daff, abgesehen von
einigen Profi-Schwarzfahrern, unsere
Reisenden im Zugfihrer oder Schaffner
eine Person sehen, die das Gefiihl der
Geborgenheit geben soll und die auch
ein Bestandteil des Reisekomforts ist.

Wir gonnen der SBB von Herzen die
begeisterte Aussage: ,In der Schweiz,

da kommt der Schaffner so oft in den
Wagen.“ Wir wollen aber auch, daf der
zweite Satz in Hinkunft lautet:

»Das ist genauso wie bei uns.“

Natiirlich haben Sie recht, liebe Leser,
dafl es bei den OUBB den Diensttitel des
Hauptzugfiihrers nicht gibt und wir ihn
auch ehrenhalber nicht verleihen diirfen.
Der Kollege, iiber den wir anschlieflend
berichten, trigt auch nicht diesen Titel,
sondern er ist Oberzugfiihrer.

Lesen Sie bitte Ausziige aus einem Brief,
den ein treuer Reisender der OBB, Herr
Wolfgang Mayrhofer aus Bad Ischl, an
den Pressechef der OBB geschrieben hat:
»Sehr wahrscheinlich bekommen die OBB
weitaus ofter Briefe mit negativem In-
halt als solche, welche ein Lob fiir
Dienstleistung oder Personal beinhalten.
Es liegt ja nun leider in der Natur des
Menschen, gute Dinge fiir selbstverstind-
lich und nur negative Aspekte fiir er-
wihnenswert zu halten.

Ich fahre jetzt seit 8 Jahren wochentlich
mindestens 1200 Kilometer mit der Bahn,
einen derart positiv engagierten Beamten
wie letzten Montag (7. 2. 77, TS 142
»~Montfort“ Wien—Salzburg) konnte ich
noch nie entdecken. ,St. Polten Haupt-
bahnhof, der Ausstieg befindet sich in
Fahrtrichtung links“, sowie bei der Fahr-
kartenkontrolle persdnliches ,, Angenehme
Reise“ wiinschen und freundlichste Be-
antwortung aller Fragen der Fahrgiste,
haben sichtlich (guten) Eindruck gemacht.
Leider wurde der Mann allgemein ,be-
staunt®, was darauf schliefflen liflt, dafd
man solches Service als keineswegs ge-
wohnt betrachtet.“

Sind Sie noch ein bifichen skeptisch?

Es konnte sich moglicherweise um eine
sEintagsfliege handeln. Wie verhilt
sich der gleiche Kollege bei einem Zug,
bei dem er nicht wie im , Montfort* dem
kritischen Urteil des Fernreisepublikums
Stand halten mufi?

Finer wunserer Mitarbeiter hatte am
Samstag, 11. 2. 1977 Gelegenheit, ihn bei
seiner Titigkeit kennen zu lernen. Es
war ein ziemlich trostloser Tag. Vor-
mittags hatte es in StrOmen geregnet.

Etliche Ausfliigler mufiten ihren , Wiener-
Wald-Ausflug vorzeitig abbrechen. Die
meisten schauten ziemlich miirrisch drein.

Unser Mitarbeiter stieg mit seiner
Familie in Purkersdorf-Gablitz um
14.10 Uhr in den Pendelzug 7025 (Neu-
lengbach—Wien Westbf) zu. Sofort nach
dem Anhalten des Zuges befand sich
der durch die Ansteckspange zu er-
kennende Zugfithrer auf dem Bahnsteig
und rief, wie vorgesehen, den Namen
der Haltestelle aus. Da der Zug aus einer
4030-Garnitur bestand, deren Tiren nur
hindisch zu schliefen waren, eilte der
Zugfithrer von Einstieg zu Einstieg, um
das Schliefen der Tiiren zu besorgen.
Gleichzeitig rief er weiter entfernt aus-
gestiegenen Reisenden die hofliche Bitte
zu, ebenfalls eine Tiire zu schlieflen, was
von diesen gerne befolgt wurde. Das
freundliche ,Danke“ quittierten die Rei-
senden mit einem Licheln oder einem
netten Wort. Bereits wenige Minuten
nach der Abfahrt betrat der Zugfiihrer
das Abteil, um die Fahrkarten zu iiber-
priiffen, nicht ohne vorher gegrifit zu
haben. Gegriifit, nicht um der Vorschrift
Geniige zu tun, sondern so, wie man
jemanden griiflt, von dessen Anwesenheit
man erfreut ist. Daf} er beim Priifen der
Fahrausweise einige freundliche Worte
fand, war eigentlich schon selbstverstind-
lich. Selbstverstandlich auch, daf er sich
fir den Hinweis auf einen zuriickge-
lassenen Regenschirm bedankte und sich
sofort Gedanken machte, welcher der
Schiilerinnen, die offensichtlich vorher
den Platz eingenommen hatten, der
Schirm gehdren konnte, wo das Madchen
ausgestiegen war und wie er Schirm und
Eigentiimerin auf schnellstem Wege wieder
vereinen konne. Der Zugfithrer ging
wiederholt durch seinen Revisionsbereich.
Beim letzten Durchgehen ein unauf-
dringliches ,,Schénes Wochenende!“. Beim
Aussteigen im Wiener Westbahnhof war
kaum mehr ein miirrisches Gesicht zu
sehen. An der Zugspitze stand der Zug-
fiihrer neben dem Zug. Die dem Aus-
gang zustrebenden Reisenden riefen von
allen Seiten: ,Auf Wiedersehen!“ ,Auf
Wiedersehen, Herr Zugfiihrer!®.

Und dieses ,Auf Wiedersehen, Herr
Zugfithrer!“, bedeutete natiirlich ,Auf
Wiedersehen, OBB!“.

Dafiir danken wir Herrn Robert Haupt,
Zugfiihrer, Bf Wien Westbf.
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Apeopos Diensthleid

Das IdB wird im vermehrten Maf} von
Mitarbeitern — besonders V-Bedienste-
ten — anderer Fachdienste gelesen. Wir
nehmen gerne die Gelegenheit wahr,
einem Beitrag der Maschinendirektion

zum Thema ,Dienstkleid® Raum zu
geben.
Verkehrsbedienstete, die mit dem

reisenden Publikum in Verkehr treten,
haben im Dienst das in der DV A 9
vorgeschriebene Dienstkleid zu tragen.
Da Triebfahrzeugfithrer im allgemei-
nen keinen oder nur kurzfristigen un-
mittelbaren Kontakt mit Reisenden ha-
ben, wurden sie nicht in den Kreis
der Pflichttriger einer Dienstkleidung
aufgenommen. Diese Erleichterung, die
im Hinblick auf die besonders wihrend
des Sommers oft ungiinstigen Verhalt-
nisse auf den Fiihrerstinden der Trieb-
fahrzeuge vollkommen gerechtfertigt
ist, soll aber nicht dazu fithren, daf
einzelne Bedienstete durch unpas-
sende und mangelhafte Bekleidung ein
negatives  Erscheinungsbild  abgeben.
Riemchensandalen, bis zu den Knien
hochgerollte Hosen, bis unter die
Achseln  aufgerollte Sommerleibchen
oder ein blofler Oberkdrper sind nicht
geeignet, das Ansehen einer qualifizier-
ten Berufsgruppe und das Vertrauen
in ihre verantwortungsvolle Titigkeit
zu fordern. Jeder Triebfahrzeugfiihrer
soll sich stets dariiber klar sein, daf} er
infolge des Interesses der Bevolkerung
an seinem Beruf und an den Triebfahr-
zeugen in hohem Ausmafl im Blick-
punkt der Offentlichkeit steht wund
seine wahrend des Dienstes getragene
Bekleidung, die ordentlich, zweckmiflig
und unfallsicher sein soll, darauf aus-
richten.

Ordentliche und zweckma-
Bige Bekleidung ist ein we-
sentlicher Beitrag zum posi-
tiven Erscheinungsbild unse-
rer Triebfahrzeugfiihrer!

Wir freuen uns . . .

Auch diesmal wieder St. Polten Hbf:

Am 27. 4. 1977 lief Herr Friedrich
Schuhmayer von der Pressestelle des

Caritas-Verbandes im Zug 602 eine
Rolle mit wichtigen Entwiirfen zuriick.
Den Verlust bemerkte er allerdings erst
nachmittags. Herr Schuhmayer schreibt
uns, dafl sich die Fahrdienstleiter des
Bf St. Polten Hbf, wo er morgens aus-
gestiegen war, trotz vieler Arbeit des
Falles annahmen. Nach Ferngesprichen
mit allen Anhaltebahnhofen wurde in
Erfahrung gebracht, dafl der Verlust-
gegenstand im Bf Schladming verwahrt
war. Am nichsten Tag war die Rolle
wieder in Hinden des Eigentiimers. Daf}
die Annahme einer kleinen Aufmerk-
samkeit freundlich abgelehnt wurde, ist
fur die Bediensteten in St. Polten Hbf
selbstverstindlich!

»Ein Dankeschon der OBB und ihren
Mitarbeitern® ist von der Presseabteilung
der Osterreichischen Fremdenverkehrs-
werbung bei unserem Pressechef einge-
langt. Herr Norbert Hofbauer von der
Geschiftsfihrung dieser Institution hatte
sich wihrend einer Pressefahrt mit Zug
546 von Wien nach Bregenz am 4. 5. 1977
zu einem kurzen Gesprich aus dem WL
in das A begeben. Dort liefl er sein
Sakko zuriick, in dem sich nicht nur
Geld und Werte, sondern auch von ihm
bendtigte Unterlagen befanden. Morgens
stellte Herr Hofbauer entsetzt den Ver-
lust fest. Doch der Schaffner hatte das
Sakko schon lingst dem Schlafwagen-
schaffner zur Verwahrung iibergeben.

Um einen Verlustgegenstand geht es
auch in einer Glosse der ,Neuen Kro-
nen-Zeitung“:

»Ein  gehbehinderter ~Urlauber be-
merkte nach dem Aussteigen im Bf
Badgastein, dafl er im Zug seine Tasche
mit Fihrerschein, Brille etc. zuriick-
gelassen hatte. Als die Tasche am
zweitfolgenden Tag gefunden wurde,
brachte sie ein OBB-Bediensteter kur-
zerhand in das Sommerquartier des
Verlusttrigers.“ Begeistert schreibt der
Glossist: ,Das war ein wenig mehr als
Kundendienst, das war schon echte
Liebenswiirdigkeit von dem Beamten;
und es wird daher jedermann empfoh-
len, wenn er schon eine Tasche liegen
lal¢, dies in einem OBB-Zug zu tun.“

Hertha Prazsky Eichinger ist
voll des Lobes iiber das Verhalten der

Bediensteten in Linz HDbf. Ihre FEin-
driicke hat sie in einem sehr netten

Brief zu Papier gebracht. Frau Prazsky
war am 24. 6. 1977, begleitet von ihrer
Mutter und ihrem Sohn, mit Zug 742
in diesem Bahnhof angekommen. Es
ging in den Urlaubsort nach Jugosla-
wien. Dementsprechend umfangreich
war auch das Handgepick der Familie.
Um dieses zur Gepiackaufbewahrung zu
bringen, wire ein Triger notwendig
gewesen. Leider war infolge starken
Betriebes gerade keiner zu bekommen,
und mit dem Kofferkuli kénnen Stufen
nicht iberwunden werden. Ein mit
einem Gepickkarren vorbeifahrender
Bediensteter besorgte die Uberfiihrung
der Gepickstiicke zur Aufbewahrungs-
stelle, lehnte die Annahme eines Trink-
geldes ab und verabsiumte es nicht, der
Familie noch einen schénen Urlaub zu
wiinschen. Bei der Riickfahrt aus Jugo-
slawien traf diese Reisende mit ihren
Angehdrigen einige Zeit spiter um
21.30 Uhr in Linz ein. 18 Stunden
Autobusfahrt, grofitenteils bei sengen-
der Hitze, waren {iberstanden. Aber
der letzte Zug nach Wien war auch
schon fort. Der nichste Zug: 3.30 Uhr.
Eine Stunde hielten die 3 erschopften
Reisenden auf dem Bahnsteig durch.
»Dann  klapperten der Omi die
Zihne.“ Im gegeniiberliegenden Biiro
fragte Frau Prazsky, ob sich die Fa-
milie etwas aufwirmen diirfe. Wie es
weiterging, entnehmen wir auszugs-
weise wortlich dem Brief:

»Wir wurden mit grofler Freundlich-
keit mit unserem Gepick in das warme
Biiro gebracht und mit Kaffee ver-
wohnt. Es herrschte ein reges Treiben,
die Leute hatten pausenlos zu tun,
Telefone liuteten andauernd, immer
wieder kam von irgendwo eine Durch-
sage, aber ich konnte feststellen, hier
wurde Teamwork und Freundlichkeit
grofy geschrieben. Aufmunternde Worte
und diese Betriebsamkeit liefen uns die
Zeit schnell vergehen, und als unser
Zug einfuhr, wurden wir samt Gepick
sorgfiltig verstaut.

Ich finde das eigentlich groflartig, daff
Menschen, die ein so verantwortungs-
volles Aufgabengebiet betreuen, die
Nichte  durcharbeiten, es einfach
selbstverstindlich finden, fiir andere
da zu sein. Dies war jedenfalls die
beste Werbung, die dieses Team der
Bundesbahn zuteil werden lief.“

Schafpner, 2ugliheer,

Bahwnhofsbedienstete

SchlieBt und verriegelt Wagentiiren und Vorlegestangen
iberpriift thergangshleche, Scherengitter und Faltenhiilge

Thr wahrt damit die Sicherheit des reisenden Publikums
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Angst und Scheechen

Ein treuer Leser des ,Verkehrs-(Be-
triebs-)Unterrichtsblattes“ hat dessen
Leitmotiv liebevoll ,,Angst und Schrek-
ken“ genannt. Bei der Uberreichung
der 1. Ausgabe unter der Flagge ,Der
Betrieb“ erkundigte er sich freundlich,
ob diese Parole beibehalten werde. Die
Antwort war: ,Mehr Angst, mehr
Sicherheit!“.

Diese Aussage bedarf natiirlich einer
Interpretation.

Was wir nicht wollen

Wir wollen niemandem Angst machen,
eine noch so schwierige Situation nicht
meistern zu konnen oder, falls der
Karren schon einmal verfahren ist, die-
sen nicht wieder flott zu bekommen.
Wir wollen niemanden abschrecken von
seiner Einsatzfreude oder gar von der
Liebe zum Beruf des Eisenbahners.
Ein Horrorblatt ,Mehr Angst, mehr
Schrecken!“ wird es nicht geben.

Wovor wir Angst haben

Wir haben grofite Angst vor Unkennt-
nis fundamentaler Vorschriftenbestim-
mungen und Miflachtung grundsitzli-
cher Anordnungen. Aber auch davor,
dafl unsere Leser unser Bestreben, ge-
gen diese schwerwiegenden Fehlerquellen
anzukimpfen, nicht verstehen oder nicht
unterstiitzen konnten.

Und welche Bewandtnis hat es mit dem
Schrecken? Vielleicht ist Thnen die letzte
Seite der Ausgabe 1/77 in Erinnerung.
Wenn nicht, so nehmen Sie das Blatt
bitte kurz zur Hand. Wir wollen Thnen
gern iiber die Vorgeschichte zum Ent-
stehen jener Seite berichten. Wir mufiten
nimlich etliche Anregungen, sogar Vor-
wiirfe zur Kenntnis nehmen, daf} auf
dem Gebiet der Unfallverhiitung von
einer Veroffentlichung von Schockbil-
dern zur Erzielung einer grofleren Wirk-
samkeit Gebrauch gemacht werden mifi-
te. Wir haben damals nach langer Be-
ratung die ,harmlosesten® Photos aus-
gewihlt. Selbst da noch hatten wir Be-
denken. Nicht nur die Redaktion, auch
unsere Vorgesetzten, auch der Kollege
im Photolabor, die Kollegen in der
Druckerei. Die Redaktionsmitglieder,
selbst Unfallerhebungsbeamte und Si-
cherheitsbeamte, kannten natiirlich die
Geschichte jedes Lichtbildes.

Sie diirfen uns glauben, dafl wir den
Schrecken, der daraus gesprochen hat,

mit nach Hause genommen haben, dafl
uns einzelne Bilder noch lange verfolgt
haben und noch lange verfolgen werden.
Wenn es uns gelungen ist, mit der einen
Seite so viel Schrecken zu verbreiten,
dafl nur einige Verletzungen vermieden
oder gar ein Menschenleben gerettet
wurde, dann missen Sie und wir den
Kollegen, die uns ermahnt hatten, wieder
einmal diese Moglichkeit der Unfall-
verhlitung zu versuchen, dankbar sein.

Wovor wir gerne Angst hitten

Wir hitten gerne Angst davor, daf}
mangels auflergewohnlicher Ereignisse
oder sonstiger unliebsamer Vorfille un-
ser Blatt in die Verlegenheit kime,
nichts Negatives schreiben zu miissen.
Mit freudigem Schrecken wiirden wir
daran denken, dafl die dafiir vorge-
sehenen Seiten leer blieben.

Traumziel:

Ohne Angst,
kein Scheecken !

Wie wae es wickbich ?

Es ist schon bei einem Ereignis mit
Sachschaden nicht immer leicht, die
Ursache und die Begleitumstinde rest-
los aufzukldren. Bei einem Unfall mit
Personenschaden wird es meist noch
schwieriger. Handelt es sich aber um
einen Personal- oder Wegunfall, dann
stellen sich der Wahrheitsfindung ver-
einzelt erhebliche Schwierigkeiten ent-
gegen.

Sei es, dafl sich der Verungliickte
schimt, etwas im Volksbewufitsein als
licherlich Empfundenes preiszugeben,

in Unfall ist nie etwas
g"t El; !

sei es, dafl der Verungliickte bereits
kurz vorher von einem ihnlichen Un-
fall betroffen war und nun dienstliche
Nachteile befiirchtet,

Den Menschen suchen,
Uesachen finden !
sei es aber auch, dafl die Aufdeckung

der Ursache disziplinire Folgen nach
sich ziehen muf.

gewachsen !

Fiir die Sicherheitsbeamten ergeben sich
nach Vorliegen der Ursache nicht sel-
ten Konfliktsituationen hinsichtlich der
zu ergreifenden Maflnahmen, falls
Eigenverschulden des Verungliickten
feststeht. Zwischen den zwei Extremen:
Belehrung  (Aussprache) iiber jene
Punkte der DV A 40, bei deren Einhal-
tung der Unfall vermieden worden
wire, und Bestrafung wegen wieder-
holter Miflachtung von der person-
lichen Sicherheit dienenden fundamen-
talen Bestimmungen, liegt ein breites
Feld von moglichen Notwendigkeiten:

Einfihlungsvermdgen, Sachkenntnis,
Menschenkenntnis und, wenn nur
irgendwie moglich, personliches Kennen
der Mitarbeiter des betreffenden Be-
reiches. Bei einer Dienststelle mit 1.600
Bediensteten, davon sehr viele im
Fahrdienst, die meisten in einem un-
regelmifligen Dienst, ist das Unterfan-
gen fiir den Sibe III und IV scheinbar
unmoglich. Aber doch sehr lohnend!
sHerr Jenewein“ wird von einem be-
lehrenden Gesprich weit mehr behal-
ten, als ein ,Sie, wie heiflen Sie eigent-
lich!“

Dem einen Betroffenen wird der
Unfall, wenn auch zu spit, Lehre genug
sein. Ein anderer wird erst mithsam
hinzufithren sein, um sein Fehlverhal-
ten erkennen zu konnen. Den hart-
nickigen Nichttriger eines vorgeschrie-
benen Schutzkleides oder Schutzstiickes
wird eine angemessene Strafe dazu brin-
gen, sich hinkiinftig selbst zu schiitzen
und fiir die Mitbediensteten kein
schlechtes Beispiel mehr zu geben.

Zur Art der ,Belehrung® wire vieles
zu sagen. Wir wollen hier lediglich
einen Denkanstof3 geben. Das Vorlesen
des Punktes 2.1.1.1 der DV A 40 ohne
Herstellung einer Beziehung zum Vor-
fall ist vergeudete Zeit. Die Form der
Belehrung immer absolut richtig zu
treffen wird wohl niemandem gelin-
gen. Wie weit hier die Anschauungen
von Mitarbeitern, iiber deren Einsatz-
freudigkeit im Dienste der Unfallver-
hiitung nicht der geringste Zweifel be-
steht, auseinandergehen konnen, mag
ein aktuelles Beispiel zeigen:

Ein Verletzter wurde im Wege des
belehrenden Gesprichs auch daraufhin
angesprochen, daf} er unnotig Schmer-
zen erlitten hatte, einen finanziellen
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Verlust davontrug und ihm die Oster-
feiertage verpatzt waren. Nicht schlecht,
ist die eine Meinung. Die andere Mei-
nung ist, dal dem Bediensteten nicht
diese Fakten, sondern der dem Unter-
nehmen entstandene Verlust hitte vor-
gehalten werden miissen. Sehen Sie, ge-
rade das ist ein Fall, der beweist, wie
wichtig es ist, daf man den Anzu-
sprechenden personlich kennt.

An das Ende unserer kleinen Exkursion
in diesen kleinen Winkel des ,Sibe-
Reiches“ stellen wir die Schilderungen
zweier Begebenheiten aus jiingerer Ver-
gangenheit, die hochst unerfreulich wa-
ren. Dafl die Erforschung der Ursa-
chen durch die Sibe, in Zusammen-
arbeit mit dem Personaldienst, nicht
einfach war, ist aufgrund der Tat-
bestinde erkennbar.

Fall 1

»Hergang® aus der Meldung des Sicher-
heitsbeamten III: ,P. war zum Nacht-
dienst eingeteilt und wollte um 0.10 h
die Eingangstiir zum Vorraum der Per-
sonenkasse sperren. Einen im Vorraum
stehenden Unbekannten forderte P.
auf, den Raum zu verlassen. Darauf
versetzte dieser P. einen unerwartet
kriftigen Faustschlag gegen das rechte
Auge und entfernte sich anschlieflend
fluchtartig. Durch den titlichen Angriff
des Unbekannten erlitt P. eine Netz-
hautverletzung am rechten Auge und

eine Platzwunde unter dem Auge.“
Veranlafit wurde hierauf u.a., daf} die
Eingangstiir zum Kassenvorraum schon
zu einem fritheren Zeitpunkt und im
Beisein eines zweiten Bediensteten ab-
geschlossen wird.

Was wurde dazu im Krankenhaus fest-
gestellt?

Hergang nach Angabe des Verletzten:
Vom Sessel gefallen; Schmerzen im
Augenbereich. Befund: . . . so weit bei
dem alkoholisierten Patienten eruierbar
auch ein volliger Verlust des Sehver-
mogens.

Wie war es wirklich?
P. begab sich wihrend des Nachtdien-

stes in ein nahes ,Stiiberl, wo er af}
und trank (2 Flaschen Bier, 4—5 Kog-
nak). Auf dem Riickweg zum Dienst-
posten wurde er von einem ihm unbe-
kannten Mann angeblich grundlos
attackiert. P. konnte noch in seinen
Dienstraum gelangen, wo er kurzzeitig
das Bewufitsein verlor.

Dem P. mufite das Auge entfernt wer-
den.

Fall 2

Hergang aus der Meldung des Sibe IIIL:
»V. befand sich auf dem Heimweg
von seiner Arbeitsstitte und wurde,

bewufitlos neben seinem Fahrrad lie-

gend, von der Polizei aufgefunden. V.
selbst kann iiber den genauen Hergang
des Unfalles keine Angaben machen,
bestreitet jedoch die Volltrunkenheit.“
V. hatte eine schwere Gehirnerschiitte-
rung, Prellungen und Platzwunden er-
litten. Arbeitsunfihigkeit ca. 4 Wochen.
Lt. Angabe auf der Ambulanzkarte des
Krankenhauses war V. zum Zeitpunkt
des Auffindens betrunken. Alkohol im
Blut tiber 1%o0.

Wie war es wirklich?

V. hatte bereits 1 Stunde 45 Minuten
vor dem planmifligen Dienstschlufl die
Arbeit als Verschubleiter eingestellt und
war, ohne sich abzumelden, mit einem
Zug in seinen Wohnort gefahren. Im
dortigen Hauptbahnhof begab er sich
in die Gastwirtschaft, wo er ein Kriigel
Bier und zwei Viertel Wein trank.
Alkoholisiert bestieg er sein Fahrrad
und versuchte, nach Hause zu fahren.
Der Versuch mifllang. Unfille passieren
nicht, sie werden verursacht.

Fiir eine wirksame Unfallverhiitung ist
das Erkennen der tatsichlichen Unfall-
ursachen ausschlaggebend. Die Sicher-
heitsbeamten miissen die Wurzeln der
Gefahren bloflegen. Nur so kann sich
ein Erfolg einstellen.

Dec Ecfoly des Sibe ist
Jheer Gesundheit !

Das Unfalltagebuch ist so zu verwahren, dafl
es von Kontrollorganen auch wahrend der Ab-
wesenheit des Sicherheitsbeamten eingesehen
werden kann.

Aus Griinden der ZweckmaéfBigkeit ist daher
das Unfalltagebuch tunlichst in der Lade
wsUnfallmappe* zu verwahren.

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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Kennzeichnungstafeln an Behélterwagen

Nummer
zur Kennzeichnung
der Gefahr

(2 oder 3 Ziffern,
welchen
vorkommendenfalls

5 der Buchstabe «X»
€ vorangestellt wird)
s
Nummer
zur Kennzeichnung
des Stoffes
(4 Ziffern)
"". ]
:‘4 40cm #.:
Erste Ziffer = Hauptgefahr Zweite und
2 = Gag dritte Ziffer = zusétzliche Gefahr
3 = Entziindbarer flussiger Stoff 0 = Ohne Bedeutung
4 = Entzlindbarer fester Stoff 1 = Explosion .
5 = Entziindend (oxydierend) 2 = Entweichen von Gas
wirkender Stoff 3 = Entziindbarkeit
6 = QGiftiger Stoff 5 = Entziindende (oxydierende)
8 = Atzender Stoff Eigenschaft
6 = Giftigkeit
8 = Atzbarkeit
9 = Gefahr einer Selbstzer-
setzung

Durch die Verdoppelung einer Ziffer wird auf die Zunahme einer Hauptgefahr hingewiesen. Der
Buchstabe X besagt, daB der betreffende Stoff auf keinen Fall mit Wasser in Berlihrung
kommen darf.

Beispiele:

88
1832

Abfallschwefelsdure: sehr atzend (8+8)

30
1120

Butanol: Entzundbar flissig (3) aber ohne Bedeutung (0)

X 423 Natrium: Entziindbarer fester Stoff (4), der Gase entwickelt (2) die entzlindbar sind (3).
1428 Darf mit Wasser nicht in Beriihrung kommen (X)

-t Schwefelkohlenstoff: fliissig, sehr entziindbar (3 +3) und giftig (6)

1131



Min. 30cm

N

y Y

Kennzeichnungstafeln an Behélterwagen

40cm

Nummer
zur Kennzeichnung
der Gefahr

(2 oder 3 Ziffern,
welchen
vorkommendenfalls
der Buchstabe «X»
vorangestellt wird)

Nummer
zur Kennzeichnung
des Stoffes

(4 Ziffern)

Y

Erste Ziffer

o h ON

® O

Hauptgefahr

= @Gas

I

Entziindbarer flissiger Stoff
Entziindbarer fester Stoff

= Entzindend (oxydierend)

wirkender Stoff

= GQGiftiger Stoff
= Atzender Stoff

Zweite und
dritte Ziffer

= Ohne Bedeutung

W NN = O

@ O

= zusétzliche Gefahr

Explosion
Entweichen von Gas
Entziindbarkeit

= Entziindende (oxydierende)

Eigenschaft

= QGiftigkeit

Atzbarkeit

= QGefahr einer Selbstzer-

setzung

Durch die Verdoppelung einer Ziffer wird auf die Zunahme einer Hauptgefahr hingewiesen. Der
Buchstabe X besagt, daB der betreffende Stoff auf keinen Fall mit Wasser in Beriihrung
kommen darf.

Beispiele:

88
1832

30

1120

X 423
1428

336

1131

Abfallschwefelsdure: sehr atzend (8+8)

Butanol: Entzindbar flussig (3) aber ohne Bedeutung (0)

Natrium: Entziindbarer fester Stoff (4), der Gase entwickelt (2) die entziindbar sind (3).
Darf mit Wasser nicht in Beriihrung kommen (X)

Schwefelkohlenstoff: fliissig, sehr entziindbar (3 +3) und giftig (6)
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Kennzeichnungstafeln an Behdlterwagen

Nummer zur

Kennzeichnung

des Stoffes

(Untere Hilfte)

Bezeichnung des Stoffes

Nummer zur

Kennzeichnung der

Gefahr
(Obere Hilfte)

1003
1005
1010
1011
1012
1013
1017
1018
10227
1027
1028
1029
1033
1037
1038
1040
1048
1050
1052
1055

1061
1062
1063
1067
10790
1073
1076
1077

1079
1083
1086
- 1087
1088
1089
1090
1082

Luft, flissig

Ammoniak

Butadien

Butan

Butxﬁen

Kohlendioxid (bzw. Kohlenssure)
Chlor

Monochlordifluormethan (R 22)
Chlortrifluormethan (R 13)
Cyclopropan
Dichlordifluormethan (R 12)
Dichlormonofluormethan (R 21)
Dimethyldther (bzw. Methyl&ther)
Athylchlorid (Monochlorithan)
Athylen, fliissig (tiefgekiihlt)
Athylenoxid

Bromwasserstoff
Chlorwasserstoff
Fluorwasserstoff

Isobutylen

Methylamin, wasserfrei (Mono-
methylamin)

Methylbromid (Monobrommethan)
Methylchlorid (Monochlormethan)
Stickstofftetroxid

Stickoxydul (Lachgas)

Sauerstoff, fliissig (tiefgekiihlt)
Phosgen (Chlorkohlenoxid)

Propylen

Schwefeldioxid (bzw. Schwefelige
Sdure)

Trimethylamin, wasserfrei

Vinylchlorid

Vinylmethyl&ther

Acetal (Acetaldehyddiathylacetal)

Acetaldehyd

Aceton

Acrolein

22
268
239

23

23

20
266

20

20

23

20

20

23

23
223
236
286
286
286

23

263
263
236
265
25
225
266 ;
2%

26
236
239
239

33

33

33
336




Nummer zur
Kennzeichnung
des Stoffes
(Untere Halfte)

“Bezeichnung des Stoffes

Nummer zur
kennzeichnung der
Gefahr
(Obere Hilfte)

1093
1098
1100
1104
1105
1105
1114
1120
2
1422

23

1124
1125
1127
1129
1131
1134
1135
1145
1146
1147
1148
1154
1155
1159
1161
1165

1170
1172
1173
1175
1184

1190

Acrylnitril

Allylalkohol

Allylchlorid

Amylacetat (Essigs#dureamylester)

.Amylalkohol, terti#r

Amylalkohole (andere als tertidre)

‘Benzol :

n-Butanol (n-Butylalkohol)
sec-Butanol (sec-Butylalkohol)
tert-Butanol (tert-Butylalkohol)

n-Butylacetat (n-Essigsdure-
butylester)

sec-Butylacetat (sec-Essigsiure-
butylester)

Butylamin
n-Butylchlorid
Butyraldehyd
Schwefelkohlenstoff
Monochlorbenzol
Athylenchlorhydrin
Cyclohexan

Cyclopentan
Decahydronaphthaline
Diacetonalkohol, techn.
Didthylamin

Athyldther (bzw. Schwefelither)
Di-iso-Propylédther
Dimethylkarbonat
Dioxan

Athylalkohol (Athanol bzw.
Spiritus, gewthnlicher)

Athylglycolacetat

Athylacetat (Essigs#dure#dthylester)
Athylbenzol

1,2-Dichlorithan (Athylenchlorid)

Athylformiat (Ameisensdure-
dthylester)

633
63
633
30
33
30
33
30
30
33

30

23
338
33
33
336
30
66
23
i
30
33
338
33
33
33
336

35
30
25
33
336

32




Nummer zur
Kennzeichnung
~_ des Stoffes
(Untere Hilfte)

Bezeichnung des Stoffes

Nummer zur
[Kennzeichnung der
Gefahr
(Obere Hdlfte)

1193
1499

1202

1203
1213
1218
1219
1220
1221

1223
1230
1231
1234
1235

1243
1245
1247
1248
1251
1264
1274
1275
1276
1280
1282

Methyl#thylketon (Butanon-2)
Furfurol

Kohlenwasserstoffe, fliissige,
rein oder als Mischung,
mit einem Flammpunkt iiber
55° C bis 100° C, soweit
in diesem Anhang nicht
namentlich genannt

Kohlenwasserstoffe, fliissige,
rein oder als Mischung,
mit einem Flammpunkt
unter 21~ C, soweit in
diesem Anhang nicht na-
mentlich genannt

iso~Butylacetat

Isopren

Isopropyalkohol (Isopropanol)
iso-Propylacetat
iso=-Propylamin

Kohlenwasserstoffe, fliissige,
rein oder als Mischung,
mift einem Flgmmpunkt von
21° . C:-bis 55" €, soweit
in diesem Anhang nicht
namentlich genannt

Methylalkohol (Methanol)
Methylacetat

Methylal (Dimethoxymethan)
Methylamin, L&sungen von

| Methylformiat (Ameisensdure-

methylester)
Methylisobutylketon
Methylmethacrylat
Methylpropionat
Methylvinylketon
Paraldehyd
Propylalkohol (Propanol)
Propionaldehyd (Propanal)
n-Propylacetat
Propylenoxid
Pyridin

33
36

30

e o
33
339
33
ho e
338

T
336
25
33
336

33
23
339
33
33
72
33
33
23
336
36




Nummer zur Nummer zur
Kennzeichnung : Kennzeichnung der
des Stoffes BezelchnungAdes Stoffes Cefabkr
(Untere Hilfte) (Obere Hilfte)
Athylsilicat (Kieselsiure-
1292 tetrasithylester) 30
1294 Toluol 33
1296 Tridthylamin 336
1297 Trimethylamin, L&sungen von 336
1299 Terpentinsl 30
1301 Vinylacetat 33
1307 Xylole 30
1381 Phosphor, weiB oder gelb 436
1428 Natrium X423
1541 Acetoncyanhydrin 66
1547 Anilin 60
1595 Dimethylsulfat 663
1604 Athylendiamin 83
Blausdureldsungen, wisserige,
mit hdchstens 20 % reiner
1613 S&dure 66
1648 Acetonitril (Methylcyanid) 633
Bleialkyle (Tetraithylblei,
Tetramethylblei) und ihre
: Mischungen mit organischen
- 1649 Verbindungen der Halogene 663
1662 Nitrobenzol 36
1671 Phenol 68
1715 Essigsdureanhydrid 83
1717 Acethlchlorid 83
1730 Antimonpentachlorid 80
1736 Benzoylchlorid 83
1744 Brom 886
1754 Chlorsulfonsiure 88
Fluorborsdure, wisserige Lo-
sungen mit hdchstens 78 %
1725 reiner Siure 88
Ameisensdure mit mindestens
1779 70 % reiner SHure 80
1783 Hexamethylendiamin 80
1788 Bromwasserstoffldsungen 88
Salzsdure (Chlorwasserstoff-
1789 18sungen) 88




Nummer zur
Kennzeichnung
- des Stoffes
(Untere Hilfte)

1

Bezeichnung des Stoffes

Nummer zur
[Kennzeichnung der
Gefahr
(Obere Halfte)

1790

1731
1796
1796
1802

1809
1810

1814
1818

1824
1828
1829

1830

1831

1832
1834
1836
1838

1842

FluBsdure, wisserige LOsun-
gen von Fluorwasserstoff
mit mehr als 60 % aber
hochstens 85 % reiner Siure

FluBsdure, widsserige Losungen
von Fluorwasserstoff mit
héchstens 60 % reiner SHure

Hypochloritlésungen mit mehr
als 50 g aktivem Chlor
pro Liter

Hypochloritldsungen mit hdch-
stens 50 g aktivem Chlor
pro Liter

Mischsdure mit mehr als 30 %
reiner Salpetersdure

Mischsdure mit hochstens
30 % reiner Salpetersiure

Perchlorsdure in wisserigen
Losungen mit héchstens:
50 % reiner S#Hure

Phosphortrichlorid
Phosphoroxychlorid

Kalilaugen (Kaliumhydroxid
in Lésungen)

Siliciumtetrachlorid

Natronlaugen (Natriumhydroxid
in Ldsungen)

Chlorschwefel, stabilisiert
Schwefelsdureanhydrid

Schwefelsdure mit mehr als
85 % reiner Siure

Schwefelsdure mit mehr als
- 75 % aber hdchstens 85 %
reiner S3dure

Schwefelsdure mit hdchstens
75 % reiner SHure

Oleum (Schwefels#iure, rauchend)

Abfallschwefelsidure, voll-
stédndig denitriert

Sulfurylchlorid
Thionylchlorid
Titantetrachlorid

Essigsdure in widsserigen L&-
sungen mit mehr als 80 %
reiner SHure

886

85
856
886

85

88
88

88
88

88
886
885

88

886

88
88
88
88

83




Nummer zur Nummer zur
Kennzeichnung . [Kennzeichnung der
" des Stoffes Bezeichnung des Stoffes G Pahn
(Untere Hilfte) (Obere Hilfte)
Perchlorsdure in wésserigen
Lésungen mit mehr als 50 %
aber héchstens 72,5 % rei-
1873 ner SHure 588
1908 Natriumchlorit, L&sungen von 50
F20D Cyclohexanon 30
1917 Athylacrylat (Acrylsiureithylester) 339
1918 Cumol (iso-Propylbenzol) 30
1919 Methylacrylat 339
1935 Cyanidl&sungen, anorganische 66
1951 Argon, fliissig (tiefgekiihlt) 22
1958 Dichlortetrafluordthan (R 114) 20
1962 Athylen 23
Gemische von Kohlenwasser-
stoffen (verfliissigte
Gase) Gemische A, Ao, A1,
1965 B und C) 23
1969 Isobutan 23
1972 Methan, fliissig (tiefgekiihlt) 223
Stickstoff, fliissig (tief-
1977 gekiihlt ) 22
1978 Propan 23
1990 Benzaldehyd B
1991 Chloropren 336
Wasserstoffperoxid in wisseri-
gen Losungen mit mehr als
4O % bis hdchstens 60 %
2014 Wasserstoffperoxid 85
Wasserstoffperoxid in wisseri-
gen LOosungen mit mehr als
6 % bis hdchstens 40 %
Wasserstoffperoxid
Wasserstoffperoxid, stabilisiert
und in wdsserigen LOsungen
mit mehr als 60 % Wasser-
2015 stoffperoxid stabilisiert 559
2023 Epichlorhydrin 663
Hydrazin in wédsserigen Losun-
gen mit h8chstens 72 %
Hydrazin:
-Losungen mit mehr als
2029 64 % 86
-Losungen mit hdchstens
2030 64 % : 86




Nummer zur
Kennzeichnung

~ des Stoffes
(Untere Hilfte)

Bezeichnung des Stoffes

Nummer zur
&ennzeichnung der
Gefahr
(Obere Hilfte)

2031
2032

2043
2047
2049
2053
2055
2056

2073
2076

2116

2125

2162

2187
2256
2257
2258
2259
2260
2261
2304
2363
2427
2428
2429
2448

Salpetersdure mit mehr als
55 % aber hdchstens
70 % reiner SHure

Salpetefséure mit mehr als
70 % reiner SHure

Erdgas, flissig (tiefge-
kithlt)

Dichlorpropen
Didthylbenzol
Methyl-iso~Butylcarbinol
Styrol (Vinylbenzol)
Tetrahydrofuran

Ammoniak, in Wasser geldst,
mit iiber 35 % bis hoch-
stens 40 % Ammoniak

Ammoniak, in Wasser gelédst,
mit iiber 40 % bis hoch-
stens 50 % Ammoniak

Kresole

Cumolhydroperoxid mit einem
Peroxidgehalt von hdch-
stens 95 %

p-Menthanhydroperoxid mit
einem Peroxidgehalt von
hdchstens 95 %

Pinanhydroperodix mit einem
Peroxidgehalt von hoch-
stens 95 %

Kohlendioxid, fliissig (tief-
gekiihlt)

Cyclohexen
Kalium
Propylendiamin

 Tridthylentetramin

Tripropylamin
Xylenole
Naphthalin in geschmolzenem Zustand

Athylmercaptan

Kaliumchlorat, L&sungen von
Natriumchlorat, L&sungen von
Calciumchlorat, Losungen von
Schwefel in geschmolzenem Zustand

886
856

2es
36
30
30
30
33

268
60

539

539

539

22
33
X423
83
80
83
60
L4
336
50
50
50
Ly




