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Viele unserer Leser waren in irgendeiner
Art an der Schliisselzoneniibung 1977 be-
teiligt, sei es planend, lenkend oder im
ausiibenden Dienst. Diesen Mitarbeitern
zum Dank, unseren iibrigen Lesern zur
‘Inforrmatiom sind die foigenden Zeilen

gewidmet.

Die Herbstiibung 1977 des Usterreichi-
schen Bundesheeres wurde im Attergau
durchgefiihrt, also innerhalb der Bundes-
lander Salzburg und Oberdsterreich. Erst-
mals in der 2. Republik wurden fast alle
an der Ubung beteiligten Verbinde auf
der Schiene in den Ubungsraum und
nach dem Einsatz zuriik in die Garni-
sonen gebracht. Es war das der grofite
Militdrtransport, den die Osterreichischen
Bundesbahnen je zu bewiltigen hatten.

Fiir den ,Aufmarsch wurden etwa
970 Eisenbahnwaggons, fiir den ,Riick-
marsch” ca. 920 Wagen eingesetzt.

In den gedringten Zeitriumen

— Aufmarsch Abfahrt am 10. und
11. 11. (Verteidiger)
sowie am 14. 11. (Angreifer)

— Riickmarsch Abfahrt am 17. und
18. 11.

verkehrten 86 Vollziige und zur ratio-
nellsten Wagenausniitzung 134 Leerwa-
genziige. Zahlreiche Lokomotivziige, un-
zihlige prizise geplante Zufiihrungen
von Triebfahrzeugen waren notwendig,
um den gewiinschten und zur Ermdg-
lichung des Ver- bzw. Entladeflusses un-
bedingt erforderlichen Umlauf zu garan-
tieren. Beférdert wurden rund 12.000
Soldaten, 1400 Riderfahrzeuge und 300
Kettenfahrzeuge!

Was war notwendig, um diese gewaltige

Aufgabe zu bewiltigen?

— Sorgfiltigste Planung

— Auflergewdhnliche Dispositionen der
Zentralen Wagenstelle

— Beste Uberwachung der Voll-, Leet-
und Lokomotivziige des Militirver-
kehrs

— Rechtzeitige, weitblickende Disposi-
tion auf den von .den Militirziigen
zu befahrenden Strecken

— Uberdurchschnittlicher Einsatz unserer

mit den Transporten befafiten Mitar-
beiter

der Betriebsdirektion

— Engste Kontakte mit den fiir die
Transporte verantwortlichen Stellen

des Bundesheeres in jeder einzelnen
Phase.

Um an den Verkehrstagen der Militdr-
ziige zielsichere Entscheidungen raschest
treffen zu konnen, wurde zusitzlich zu
den bestehenden Uberwachungsstellen
(ZVU, Z1, ZU) im Bf Attnang-Puchheim
eine eigene Zugiiberwachung fiir den
Militirverkehr (Mil-ZU) installiert, in
der erfahrene UBB-Beamte gemeinsam
mit Fachleuten des Bundesheeres Dienst
versahen und jeden der iiberwachten
Ziige jederzeit im Griff hatten.

Die SZOU ist abgeschlossen. Wir kénnen
Bilanz ziehen. Um es gleich vorwegzu-
nehmen:

SIE haben sich glinzend bewihrt!
Alle Ziige langten prizis, der iiberwie-
gende Teil ja sogar mit Vorsprung in
den Bestimmungsbahnhéfen ein. Es kam
zu keinem von den Usterreichischen Bun-
desbahnen verschuldeten auflergewshn-
lichen Ereignis; auch zu keinen Vor-
fillen, die zu Beschwerden Anlafl ge-
geben hitten.

Wir wissen gar nicht, wen wir am mei-
sten danken sollen!

Den Mitarbeitern der Bundesbahndirek-
tion Linz (sie hatten die Hauptlast'zu
tragen) sowie allen Ver- und Entlade-
bahnh&fen. Unseren Kollegen des Zugbe-
gleitdienstes, den Triebfahrzeugfithrern
und technischen Wagenaufsichtsbedien-
steten. Allen Bediensteten des ausfiihren-
den Verkehrsdienstes, wo immer sie ge-
standen sind, fiir das Hochstmafl an
Piinktlichkeit und Sicherheit, das ihrer
Dienstesausiibung zu verdanken war.

Sie haben damit den Beweis erbracht,
dafl die OBB als Verkehrsunternehmen
in der Lage sind Beforderungsaufgaben
grofiten Umfanges und unter besonderen
Auflagen zu erfiillen.

Ich darf Thnen somit als Betriebsdirek-
tor auf diesem Wege fiir Thren aufler-
gewoOhnlichen Einsatz meine Anerken-

nung aussprechen. :
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Aus dem Verkehrsgeschehen

Giiterzugverkehr auf der Westbahn . . .

Fachleute haben dariiber im 8. Fachlichen Seminar der Betriebsdirektion sachlich diskutiert. Eine ausfiihr-
liche, von Herrn Gervautz verfaBte Abhandlung finden Sie auf Seite 5.

Erhéhie Unfallgefahr bei Frosi!

Bediensiete!

Muf es sein, dafl bei Eintritt von Frost so viele von Euch im Dienst oder auf dem Weg
dorthin verungliicken ?

Sorgt daher durch erhdhte Vorsicht und rechtzeitige Bestreuung der Wege im Bahnbereich vor.




...durch umstellen der
weiche 688 unter dem zug
mit allen achsen ent-

gleist und umgesturzt...

Am 23. 9. 1977 um 10.57 Uhr entgleiste
im Bahnhof Zeltweg wihrend der Aus-
fahrt des Vz 68731 aus Gleis 2 auf das
falsche Gleis 1 infolge Umstellens der
Weiche 68 der als letztes Fahrzeug ge-
reihte, mit Ammoniak beladene Kessel-
wagen mit allen Achsen und stiirzte um.

Zum Umpumpen des gefihrlichen Lade-
gutes war es erforderlich, von der
Chemie Linz AG geeignete Wagen und
geschultes technisches Personal
fiithren.

Zuzu-

Um das Ladegut vollstindig umpumpen
zu konnen, war es aus technischen Griin-
den zwangsliufig notwendig, den am

@ Bahnkorper liegenden Kessel durch Dre-
—hen in eine bestimmte Lage zu bringen.

Wegen bestehender Explosionsgefahr
mufiten am 24. 9. in der Zeit von
10.30 bis 12.00 Uhr die Bewohner
im Umkreis von 500 m aus Sicherheits-
griinden evakuiert werden.

Die Umpumparbeiten waren um 19.33
Uhr beendet. Ab 19.42 Uhr konnte der
bis zu diesem Zeitpunkt unterbrochene
durchgehende Verkehr auf der Strecke
Zeltweg—Weiflkirchen wieder aufge-
nommen werden. Die Sperre des Strecken-
gleises 1 zwischen den Bahnhdfen Zelt-
weg und Judenburg konnte nach Be-
hebung der Oberbauschiden am 26. 9.
um 17.25 Uhr, jedoch ohne Traver-
sierungsmoglichkeit, wieder aufgehoben
werden.

!Die Hohe des Gesamtschadens betrigt
ca. S 700.000,—.

Dieses Ereignis, bei dem es nur besonders
giinstigen Umstinden zuzuschreiben war,
dafl die Folgen micht unabsehbar waren
— siehe Pressemeldungen: ,Wenn dieser
Kessel birst — droht ein zweites
SEVESO“ und ,Zug entgleist: 94.000
Liter Ammoniak bedrohen Zeltweg“ —
durch Alleinverschulden eines
Stellwerkswirters verursacht.

wurde

...durch umstellen der
weiche 88 unter dem zug
mit allen achsen ent-

gleist und umgestiurzt...

Kommentar ?
Uberfliissig!

Das sind die Folgen,

weénn

die Fahrstraflenpriifung unterlassen bzw.
nur mangelhaft durchgefiihrt wird.

Am 17. 8. 1977 um 0.13 Uhr kam es
Bf Trieben infolge sehr mangel-
haft durchgefiihrter Fahr-
straBenprifung durch den Fahr-
dienstleiter zum Zusammenstof des
Zuges 57245 mit drei auf Gleis 1 ab-
gestellten Wagen des Hilfszuges der Zug-
forderungsleitung Selzthal, der zur Auf-
gleisung von zwei beim Verschub ent-
gleisten Wagen eingesetzt war.

Bei dem Zusammenstof}, der bei einer
Fahrgeschwindigkeit von ca. 70 km/h er-
folgte, entgleiste das Zugtriebfahrzeug
1042.502 - mit einem Drehgestell und
wurde schwer beschidigt. Aus dem Be-
leuchtungswagen, der mit beiden Achsen
entgleiste und total zertriimmert wurde,
flof Ol und Benzin aus. Der Gerite-
wagen wurde schwer, der unbesetzte
Mannschaftswagen leicht beschidigt. Am
Oberbau entstand leichter Sachschaden.

Wihrend des Einsatzes der ortlichen frei-
willigen Feuerwehr von 0.30 bis 2.00 Uhr
war die Bahnhoffahrleitung abgeschal-
tet und somit der durchgehende Ver-
kehr zwischen den Bahnhéfen Gaishorn
und Trieben unterbrochen. Ab 2.08 Uhr
bis zur Freimachung des Gleises 2 um
13.10 Uhr erfolgte die Betriebsabwick-
lung iber Gleis 4. Die Aufgleisungs-
und Instandsetzungsarbeiten waren erst
um 17.10 Uhr abgeschlossen. Acht Giiter-
ziige erfuhren hiedurch Verspaungen

bis zu 300 Minuten. Die Hohe des Sach-

schadens betrigt nach vorliufigen
Schitzungen etwa S 400.000,—.

Vom Jinner bis September des Ifd.
Jahres kam es im Gesamtbereich zu 23
Einfahrten auf besetztes Gleis ohne vor-
heriger Verstindigung der Zugmann-
schaft. In 8 Fillen kam es dabei zu einem
Zusammenstofl, wobei Sachschiden in der
Hohe von 1,9 Mio S entstanden. Ut-
sichlich hiefiir war fast ausschlieflich
Nichtbeachtung der Bestimmungen iber
die Fahrstraflenpriifung.

Dies sind so wichtige Bestimmungen, die
kompromifilos eingehalten werden miis-
sen, um die in Betracht kommenden
Mitarbeiter und unser Unternehmen vor
Schaden zu bewahren.

Ein , TOLERIEREN® von Verstofien
gegen diese Bestimmungen darf es micht
geben!

...einfahrsignal z mit
tfz und 3 wagen ilber-
fahren. ursache: ein-
fahrsignal vorzeitig
auf halt gefallen...

Fernschreiben in dieser oder Zhnlicher
Art erreichen die GD fast tiglich in wech-
selnder, in jiingster Zeit aber stark an-
steigender Zahl.

Diese bedenkliche Entwicklung betriebs-
gefihrlicher Unregelmifligkeiten war An-
la}, eine genaue Untersuchung der ,,Sts-
rungen“ durch die Elektrotechnische
Direktion vorzunehmen:



Erhebungen iiber die in der Zeit vom
1. 1. bis 25. 5. 1977 gemeldeten 93 Si-
gnalstérungen, die ein vorzeitiges auf
»Halt* Fallen von Signalen bewirkten,
haben folgendes ergeben:

In 32 Fillen konnte vom sicherungstech-
nischen Erhaltungsbediensteten bei des-
sen Eintreffen keine Stérung mehr fest-
gestellt werden. Die Anlage funktionier-
te bereits wieder normal.

In 5 Fillen wurde der sicherungstechni-
sche Erhaltungsbedienstete gar nicht zur
Stérungsbehebung gerufen; es liegt auch
keine Stdrungsmeldung vor. Die Sto-
rung hat sich offenbar von selbst be-
hoben, da die Anlagen in der Folge
wieder voll tauglich wirkten.

In 12 Fillen war die Griinlichtlampe
des betreffenden Hauptsignals oder eine
Haltlichtlampe eines zugehdrigen Flan-
kenschutzsignals vorzeitig ausgebrannt.
In 10 Fillen waren Kontaktfehler bei
verschiedenen Einrichtungen die St3-
rungsursache.

In 9 Fillen wurde das Signal durch
Auftreten von Stérungen an den Isolier-
schienen in die Haltstellung gebracht.

In 7 Fillen verursachten durchgebrannte
Sicherungen (moglicherweise bei Gewit-
tern) die Haltstellung von Signalen.

In 5 Fillen war eine Unterbrechung der
Leitung (Drahtbruch) oder eines An-
schlusses aufgetreten, zum Teil durch
Fremdeinwirkung.

In 3 Fillen war eine Unterbrechung des
Uberwachungsstromkreises von Schran-
kenanlagen, vermutlich infolge Erschiit-
terung eines Schrankenbaumes, die Sto-
rungsursache.

In 3 Fillen war die Stromversorgung
aus dem Regelnetz ausgefallen.

In 3 Fillen waren Achszihlerstérungen
die Ursache.

In 2 Fillen waren unzulissige Arbeiten
am Oberbau die Ursache.

In 1 Fall ist ein Erdschluf in der Ka-
belanlage aufgetreten.

In 1 Fall war ein Handhabungsfehler
die Ursache.

Fast simtliche Stdrungen, deren Ursache
nicht auffindbar war, sind nur einmal
aufgetreten. Es ist nicht auszuschlieflen,
daf} bei einem Grofiteil dieser als ,tech-
nische Stérungen“ gemeldeten Vorkomm-
nisse Handhabungsfehler, vorzeitiges
Zuriickstellen des Signals oder nichtbe-
absichtigte “Beeinflussung von I-Kontak-
ten bei Oberbauarbeiten ursichlich waren.
Laut Statistik haben sich die Fille von
anerlaubten Uberfahren von Hauptsigna-
len durch Ziige auch in den Folgemonaten
nicht vermindert. Im September wurden
45 Fille registriert. Dies bedeutet zum
Vergleich Seprember 1976 eine Zunahme
von 73 0.
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Derartige Ereignisse verursachen in vielen
Fillen nicht nur materielle Schiden (z.
B. Flachstellen) sondern beeintrichtigen
auch die Sicherheit im Eisenbahnbetrieb.

Dieser untragbaren Entwicklung kann
nur durch genaue und gewissenhafte
Bedienung der Blockanlagen entgegen-
gewirkt werden.

Bahnhofvorstinde, Aufsichtsheamte!

Wie sich zeigt, ist nicht jede ,Storung®
eine echte Storung; bedenken Sie diesen
Umstand bei Vorlage der Stérungsmel-
dungen.

Zum Thema
,Gefaheliche Giiter!!

Unsere Leser fragen, wir antworten:
r

Min. 30 cm

Hauptgefahr hin; bei diesem Beispiel
daher: 3 = Entziindbarer fliissiger Stoff!
Die zweite oder gegebenenfalls dritte
Ziffer bezeichnet dagegen zusitzliche Ge-
fahren — bei unserem Beispiel: 0 = ohne
Bedeutung; infolgedessen keine weitere
Gefahr. Sind die beiden ersten Ziffern die
gleichen, so deutet dies auf eine Zunahme
der Hauptgefahr hin; 33 bedeutet demnach
eine sehr leicht entziindbare Fliissigkeit
mit einem Flammpunkt unter 210 C!

Im ,Verzeichnis gefibrlicher Giiter ist
Benzin, ein vielbefordertes Transportgut,
nicht angefiibrt. Wie werden Behilter-
wagen in denen Benzin beférdert wird,
gekennzeichnet?

Benzine sind fliissige Kohlenwasserstoffe
und werden als solche im ,Verzeichnis
gefihrlicher Giiter* (RID, Handbuch der
gefahrlichen Giiter u. dgl.) angefiihrt.
Sie werden aber auch Heizsl und ihn-
liche Erdslprodukte nicht gesondert an-

Cd

1
40cm

In der Beilage zum IdB 3/77 ,Kenn-
zeichnungstafeln  an  Bebilterwagen®
wird folgendes Beispiel angefiihrt:

Butanol : Entziindbar, fliissig (3)
aber obne Bedeutung (0)

Ist das so zu wverstehen, dafi das Gut
zwar brennbar, aber nicht besonders ge-
fahrlich ist?

Nein keineswegs, denn Butanol ist eine
brennbare Fliissigkeit (Flammpunkt 29°C),
die bei Freiwerden und Vermischen
mit Luft an warmen Tagen bzw. bei Er-
wirmung explosible Gemische bildet, die
schwerer als Luft sind und durch heifle
Oberflichen, Funken oder offene Flam-

men entziindet werden.

Die etste Ziffer der Nummer zur Kenn-
zeichnung der Gefahr weist auf die

gefithre finden. Es handelt sich ebenfalls
um Gemische von Kohlenwasserstoffen.
Die Klassifizierung wird durch die Hohe
des Flammpunktes bestimmt.

Zum Beispiel:

33

(Nummer zur
Kennzeichnung der Gefahr)

1203

(Stoffnummer)
Kohlenwasserstoffe, fliissige,

rein oder als Mischung
mit einem Flammpunkt unter 219 C,
soweit in diesem Anhang
nicht namentlich genannt.
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Was versteht man unter ,Gefabren-
diamant?

Langjihrige Leser des ,Verkehrs-“ bzw.
,Betriebsunterrichtsblattes“ kennen den
Begriff bereits aus dem VUB 1/1973.
Wir bitten unsere jiingeren Kollegen und
solche Mitarbeiter, die erst seit kurzer
Zeit im Betriebsdienst titig sind, sich

mit dem Beitrag in der zitierten Ausgabe
vertraut zu machen. Tritt ein aufBerge-
wohnliches Ereignis im Zusammenhang
mit ,gefihrlichen Giitern® ein, so hat der
Bahnhof wunverziiglich Meldung unter
genauester Angabe des Ladegutes an die
Zugleitung zu erstatten. NOTIGEN-
FALLS die Bezeichnung des Ladegutes
BUCHSTABIEREN! Der Zugleiter sucht

Giiterzugverkehr auf der Westbahn
und den dazugehdrigen AnschluBstrecken

Die Reihe der diesjihrigen ,Arbeitsseminare®

im Handbuch der gefihrlichen Giiter
das entsprechende Merkblatt. Aufgrund
der im Gefahrendiamant aufscheinenden
Ziffern stellt er allenfalls bestehende
Brand-, Gesundheits- oder Reaktions-
(Explosions-)gefahren fest, informiert da-
von den Bahnhof und gibt, wenn not-
wendig, zusitzlich besondere Anwei-
sungen.

der Betriebsdirektion wurde in der Zeit vom 11. bis 13. Mai mit dem

3. Fachlichen Seminar, dessen Gestaltung und Abwidklung der Abteilung ,Giiterzug-, Verschub- und Beforderungsdienst®

oblag, abgeschlossen.

Die Bedeutung dieses Seminars wurde durch die Teilnahme des Herrn Betriebsdirektors, Hofrat Dr. Josef Pucher, unter-

strichen, der sich am Schlufitag eingehend iiber den Fortgang unterrich
des Betriebsdienstes referierte, wobei er vor allem die Bewiltigung kiin
Unternehmenskonzeptes, insbesondere die Schaffung einer sinnvollen Symbiose zwischen Reise-
’Mittelpunkt seiner Ausfithrungen stellte.

Wie schon in den vorhergegangenen Seminaren,
,Der Betrieb“ ausfithrlich berichtet wurde, erfolgte die Auswah
Dies deshalb, da umfassende Fachkenntnisse und langjihrige Erfahrung
Personenkreis geradezu Voraussetzung fiir die angestre

Nachstehende Bedienstetengruppen waren vertreten:
— Leitende Beamte der Betriebs-, Verkaufs- und Maschinendirektion
— Die Verkehrsreferenten der Bundesbahndirektionen Wien, Linz und Innsbruck

— Fachbeamte der Transportabteilungen
tionen Wien, Linz und Innsbruck

— Betriebskontrollore

ten lief und
friger Aufgaben gemifl den Zielvorstellungen des

abschliefend iiber aktuelle Fragen

und Giiterverkehr, in den

iiber deren Ablauf in den Folgen 2/77 und 3/77 des Informationsblattes
| der Teilnechmer nach rein fachlichen Gesichtspunkten.
jedes einzelnen aus dem zur Teilnahme geladenen
bte praxisbezogene Behandlung des vorgegebenen Themas war.,

sowie der Zugférderungs- und Werkstittenabteilungen der Bundesbahndirek-

— Bahnhofvorstinde und Verkehrsaufsichtsbeamte der Grofiverschiebebahnhofe im Bereich der Westbahn

— Mitglieder des Zentralausschusses und d

Der

nem Einfithrungsreferat kurz den Programmablauf des Seminars,
Aufgabenstellung der Westbahn im Giiterverkehr darzulegen, in
Strecke und den zugehorigen Zugbildebahnhéfen zu analysieren und abschlie

Leiter der Abteilung ,Giiterzug-, Verschub- und Beforderungsdienst®,
dessen Vortragsreihe so gewihlt wurde,
der Folge die Abwicklung des Giiterverkehrs auf dieser
fend einen Mafinahmenkatalog zur Verbesse-

rung der Verkehrsabwicklung und der Beférderungsqualitit zu erarbeiten.

omit war die Marschroute fiir den weiteren Verlauf des Seminars festgelegt:

'j\m 1. Tag nahm BB-Direktionsrat Reitmayr im R
zug-, Verschub- und Beforderungsdienstes® gewis

er Personalausschiisse der Bediensteten der Usterreichischen Bundesbahnen.

BB-Direktionsrat Reitmayr, erliuterte in sei-

um vorerst die

ahmen seines Grundsatzreferates ,Allgemeine Angelegenheiten des Giiter-
sermafen eine Standortbestimmung des Schienengiiterverkehrs vor.

Zum Thema ,Aufgabenstellung der Westbahn und Analyse der Verkehrsabwicklung® referierten seitens der Betriebsdirektion
BB-Zentr.Insp. HAFERL iiber Fragen des Beforderungsdienstes,
BB-Ob.Insp. HAAS iiber Probleme des Giiterzugfahrplanes,
BB-Ob.Insp. DUSCHEK iiber Verschubangelegenheiten.

Der 2. Tag, der unter dem Motto ,Mafinahmen zur Verbesserung des Verkehrsangebotes und der Verkehrsabwicklung®

stand, wurde mit dem Grundsatzreferat
gehalten von Hofrat Dr. Berger, Leiter der

Vorstellungen des Verkaufsdienstes beziiglich Guterbeférderung auf der Westbahn*,
Abt. IV/5 und BB-Ob.Rev. Grolkopf, Verkaufsdirektion, erdffnet.

In einem weiteren Grundsatzreferat gab BB-Ob.Insp. Duschek einen Uberblick iiber die Ergebnisse der UIC-Arbeitsgruppe ,Zug-

und Gruppenbildung im internationalen Giiterverkehr

Diese Vortrige wurden durch Kurzreferate,

“ und iiber die praktischen Auswirkungen des neuen Richtpunktsystems.

die Vorstellungen iiber Verbesserungsmafinahmen aus gder jeweiligen fachlichen

bzw. regionalen Sicht des Vortragenden beleuchtet, sinnvoll erginzt. Fiir diese Kurzreferate stellten sich zur Verfiigung:

BB-Zentr.Insp. NEUMANN, Verkehrsreferent der BBDion Wien,
BB-Ob.Insp. KNOLLMULLER, Verkehrsreferent der BBDion Linz,
BB-Zentr.Insp. Dr. SOJER, Verkehrsreferent der BBDion Innsbruck,
BB-Zentr.Insp. HAFERL, Betriebsdirektion-Beforderungsdienst,
BB-Ob.Insp. HAAS, Betriebsdirektion-Giiterzugdienst,

BB-Ob.Insp. DUSCHEK, Betriebsdirektion-Verschubdienst.



In der anschliefenden Diskussion iiber die an den beiden ersten Tagen behandelten Themen konnte nach einem intensiven
Meinungsaustausch eine Reihe konstruktiver Vorschlige erarbeitet und letztlich auch der Resumeebildung zugrundegelegt
werden.

Der 3. Tag war vorwiegend der Information vorbehalten.

BB-Zentr.Insp. Dipl.-Ing. Turek, Stabsstelle Informatik und Kybernetik, referierte iiber das EDV-Informationssystem Giiter-
verkehr (GIS), die BB-Ob.Insp. Ing. Keller und Duschek, beide Betriebsdirektion, machten die Seminarteilnehmer mit dem
Stand der Planungen und den Funktionsaufgaben des Zentralverschiebebahnhofes Wien vertraut. Hohepunkt des 3. Tages
war schliefllich das bereits eingangs erwihnte Referat des Herrn Betriebsdirektors Hofrat Dr. Pucher.

Obwohl die Aktualitit und die Wertigkeit des Inhaltes der Referate deren ausfithrliche Widergabe rechtfertigen wiirde, kann
im folgenden aus verstindlichen Griinden — eine eingehende Darstellung wiirde den Rahmen dieses Informationsblattes
ganz einfach sprengen — nur ein kurzes Resumee iiber die wichtigsten, zu den einzelnen Themenkreisen gemachten Aussa-
gen gezogen werden.

Standortbestimmung

BB-Direktionsrat Reitmayr hob in seinem Einfiihrungsvortrag die Bedeutung der genauen Kenntnis der Situation im Schie-
nengiiterverkehr und der realen Einschitzung der Moglichkeiten der Schiene fiir den weiteren Verlauf des Seminars hervor
und gab einen allgemeinen Uberblick iiber die Position der Eisenbahn im Giiterverkehrsmarkt.

In seinen Ausfilhrungen warnte er vor allem vor den Gefahren des immer wieder festzustellenden, jedoch keineswegs be-
grindeten Optimismus, mit dem seit Jahren mit aus einer volligen Verkennung der Situation getroffenen Vorhersagen,
nach denen eine Renaissance des Eisenbahngiiterverkehrs angekiindigt wird.

Die wesentlichsten, eine abwartende Haltung der Eisenbahn geradezu provozierenden Aussagen sind: <.

— Die Aufnahmefihigkeit der Strafle ist durch die stindige Ausweitung des Fernlast- und Individualverkehres bald
erschopft,

— der Ausbau des Straflennetzes kann trotz grifiter Anstrengungen mit dem Anschwellen der Blechlawine nicht mehr
Schritt halten,

— die sinkende. Sicherheit im Straflenverkehr, vor allem an den durch die Arbeitszeitverkiirzung linger gewordenen
Wochenenden, wird schon aus volkspolitischen Griinden weitere Beschrinkungen fiir den Schwerlastverkehr nach
sich ziehen,

— Mafinahmen des Umweltschutzes werden den Straflengiiterverkehr weiter einschrinken,

— der Energieverbrauch der Strafle wird wegen der Verknappung der Kraftstoffreserven zu einer weitgehenden Ein-
schrinkung des volkswirtschaftlich nicht mehr vertretbaren Lkw-Verkehrs fiihren,

— der Verlagerung von Schwerlasten und Massengiitern auf die Strafle sind zufolge der geringeren Kapazititsfihig-
keit der Lkw-Ziige Grenzen gesetzt.

Die durch die betrichtliche Verschiebung der Marktanteile zugunsten des Straflenverkehres gekennzeichnete Entwicklung
der letzten Jahre zeigt ganz klar, wie sehr diese Aussagen an der realen Wirklichkeit vorbeigehen und zu einer vollig fal-
schen Beurteilung der Chancen der Schiene fithren. Umsomehr als die im Sog der fortschreitenden Industrialisierung
stindig steigende Nachfrage nach Transportleistungen und Transportmitteln den forcierten Ausbau von Rohrleitungen und
somit das Erscheinen eines neuen gewichtigen Konkurrenten auf dem Verkehrsmarkt bewirkte, der ausgestattet mit den Vor-
ziigen niedriger Transportkosten und verkehrsorganisatorisch problemloser Transportdurchfithrung bestens fiir die Abwick-
lung des Massenverkehrs geeignet ist. -

Wollen die Usterreichischen Bundesbahnen, vor allem im Hinblick auf die fiir das kommende Jahrzehnt gestellten Progno-
sen iiber ein weiteres Anwachsen des Gesamtverkehrsaufkommens, ihre bisherigen Markrtanteile erhalten, d. h. die ihnen
heute zur Beforderung iibergebenen Tonnagen im gleichen Verhiltnis zur Gesamtsteigerung erhdhen, diirfen sie in Zukunft
die Erreichung dieser Zielvorstellungen nicht an die Hoffnung nach Setzen dirigistischer verkehrspolitischer oder fiskalischer
Mafinahmen kniipfen. Sie miissen vielmehr alle Anstrengungen unternehmen, um die Wettbewerbsfihigkeit und Arttrakti-
vitit der Schiene durch entsprechende Eigeninitiativen zu erhohen.

BB-Direktionsrat Reitmayr wies in diesem Zusammenhang auf die besondere Bedeutung der Qualitit der Beférderungs-
leistung hin, die neben der Kostenfrage ausschlaggebend fiir die Wahl des Verkehrstrigers ist. Merkmale der von der ver-
ladenen Wirtschaft geforderten Beforderungsqualitit sind

— die Befdrderungszuverlissigkeit,

— die Beforderungsschnelligkeit,

— die Hiufigkeit der Befdrderung,

— die absolute Piinktlichkeit des gewihlten Verkehrsmittels,
— die Anpassungsfihigkeit des Verkehrstragers.

—

e

Es gilt daher, diese Kriterien, die eindeutig die derzeit unbestrittenen Vorteile des Straflengiiterverkehrs gegeniiber dem
Schienentransport aufzeigen, in die kiinfrigen Uberlegungen und Planungen der Osterreichischen Bundesbahnen einzubeziehen.
Allerdings darf ein weitgehendes Gleichziehen mit den Leistungsangeboten anderer Verkehrstriger nicht generell in allen
Bereichen — also gleichsam um jeden Preis — erfolgen, sondern sollte sich auf jene Verkehrsformen und Leistungen be-
schrinken, die unter optimaler Ausniitzung der eigenstindigen Vorteile der Schiene, systemgerecht produziert werden kon-
nen, d. h. mit niedrigen Kosten und dennoch hoher Qualitit.



Abschlieflend unterstreicht BB-Direktionsrat Reitmayr noch ganz besonders die Gewichtigkeit des personlichen Engagements
aller am Produktionsablauf beteiligten Bediensteten zur Erreichung der gesteckten Zielsetzungen und zur Verbesserung der
bestehenden Partnerschaft mit Industrie und Wirtschaft.

Aufgabenstellung der Westbahn

Die dominierende Stellung der Westbahn im Gesamtgefiige des Osterreichischen Schienennetzes wurde im Verlaufe des Se-
minars besonders hervorgehoben. Als lingste und am stirksten frequentierte Hauptverkehrsader ist sie nicht nur eine der
wichtigsten Lebensadern fiir Industrie und Wirtschaft, sondern auch eine der Haupteinnahmequellen fiir die Osterreichischen
Bundesbahnen. Der einnahmenintensive Transitverkehr in der West—Ost—West-Richtung, aber auch die hohen Einnahme-
quoten fiir die Beférderung von Waren aus dem ost- in den westosterreichischen Raum oder umgekehrt rechtfertigen die
der Westbahn eingeriumten Priorititen bei der Gestaltung des Gesamtverkehrskonzeptes.

Die Aufgaben der Westbahn und ihrer Anlagen, insbesonders jene der Grofiverschiebebahnhofe, sind vielschichtiger Natur.
Ausgehend vom Wiener Raum, der mit seinen Quell. und Zielgebieten als die Hauptproduktions- und -verbrauchsstitte
bezeichnet werden muf, iiber die Ballungszentren Oberdsterreichs mit seinen Industriegrofibetrieben, den Raum Salzburg
mit all seiner Bedeutung und seinen Einfliissen als grenznaher Raum und den Tiroler Industrieraum im Bereich Worgl—
Innsbruck, fithrt sie bis in den westlichen Ballungsraum Usterreichs, nach Vorarlberg. Sie verbindet somit eine Reihe sehr
bedeutender Zentren unseres Landes und versorgt weiters iiber eine Vielzahl von Radiallinien auch weite Gebiete des lind-
lichen Raumes mit einzelnen Grof- und zahlreichen Kleinbetrieben.

Die Ent- und Verflechtung der die Westbahn beriihrenden Verkehrsstrome erfolgt in den Grofiverschiebebahnhofen. Nach
okonomischen Grundsitzen werden hier Zugbildungen iiber moglichst weite Beforderungsstrecken vorgenommen, um so
a rasche Beforderungsablaufe sicherzustellen. Hiezu kommt auch die Erfillung aller regionalen Aufgaben.

Analyse der Verkehrsabwicklung

Die Abwicklung des Giiterverkehrs auf der Westbahn stellt die Osterreichischen Bundesbahnen - vor ., immer grofiere Pro-
bleme, zu deren Bewiltigung laufend den jeweiligen Gegebenheiten angepafite organisatorische Mafinahmen gesetzt werden,
die oft schon das Charakteristikum der Improvisation aufweisen.

Die Griinde fiir diese unbefriedigende Lage sind mannigfach:

— die Prioritit des Reiseverkehrs und die extreme Verkehrsdichte in den Ballungsriumen Wien, Linz, Salzburg,
Innsbruck und in Vorarlberg besonders zu den Stoflzeiten des Berufsverkehrs,

— die oft mangelhaft koordinierten Bauarbeiten und die Verpflasterung einzelner Streckenbereiche mit Langsamfahr-
stellen,

— Mingel in der Triebfahrzeugstellung, insbesondere im Bedarfsverkehr und Vorspanndienst sowie im Regelzug-
verkehr zufolge fehlender Flexibilitit der Tfz-Bindungen bei Zugverspitungen,

— Zugverspatungen als Summe aller vorgenannten Behinderungen, jedoch meist nach dem Motto ,Kleine Ursachen
— grofle Wirkungen® d. h. vorerst geringfiigige Verspitungen vervielfiltigen sich und bewirken durch die nega-
tive Beeinflussung des Gesamtverkehres oft Verspitungslawinen,

— das Fehlen von Zuglaufiiberwachungen,

’ — die topographischen Verhiltnisse in einzelnen Abschnitten (Hochfilzen, Arlberg),
— die Nichteinhaltung der Wageniiberginge und der Beférderungspline als Folge von Zugverspitungen,
— die verspitete Bereitstellung der Sendungen und des Wagenraumes in den Zielbahnhéfen,

— die unzureichenden Anlagenverhiltnisse in nahezu allen Verschiebe- und Zugbildebahnhofen, insbesondere im Raum
Wien, Linz und im Bf Bludenz,

— die Aufsplitterung der Verkehrsstrome im Raume Innsbruck mangels eines als Drehscheibe fungierenden leistungs-
fihigen Verschiebebahnhofes, der zur Aufnahme und sinnvollen Entflechtung der in der Nord—Siid—Nord bzw.
Ost—West—Ost-Richtung zusammenlaufenden Strome geeignet wire,

— das Fehlen eines Zentralverschiebebahnhofes im Raum Wien, wodurch zum einen eine zusitzliche Belastung anderer
ebenfalls in Ballungszentren gelegener Grofiverschiebebahnhofe bewirkt und zum anderen die Schaffung neuer Nacht-
sprungverbindungen unmoglich gemacht wird,

— das Fehlen von Verschubfunkanlagen in einigen Verschiebebahnhofen und die aufergewshnlich hohe Stérungs-
anfilligkeit der Gerite in nahezu allen damit ausgeriisteten Bahnhofen,

— die nachteilige Beeinflussung des innerosterreichischen Giiterverkehrs durch Nachbarverwaltungen, z. B. durch
Ubernahmeverweigerung der FS am Brenner, wodurch Stauungen im Raume Innsbruck mit Auswirkungen in den

Bereich der Westbahn unvermeidbar werden oder durch saisonbedingte stofiweise Anlieferung von Giitern aus
dem Ostblock. ‘

Die vorstehende Aufzihlung dieser die Abwicklung des Giiterverkehrs storenden Faktoren zeigt eindeutig die Schwachstellen
im Gesamtgefiige des Schienenverkehrs auf. Trotz der Vielzahl der in den letzten Jahren permanent gesetzten organisa-
torischen und fahrplantechnischen Verbesserungen konnte der Unsicherheitskoeffizient bei der Gewihrleistung der von den
Kunden geforderten Beforderungsqualitit nicht ausgeschaltet werden.



MaBnahmen zur Verbesserung des Leistungsangebotes und der Verkehrsleistung

Die Bestrebungen der Osterreichischen Bundesbahnen, vorhandene Marktanteile zu erhalten und verlorene nach Moglichkeit
zuriickzugewinnen, erfordern angesichts des stindig steigenden Konkurrenzdruckes anderer Verkehrstriger Vorsorgen fiir
eine qualitative und quantitative Verbesserung aller in der Palette ihres Leistungsangebotes enthaltenen Verkehrsformen.
Hiezu gehdrt neben einer weitgehenden Anpassung der Giiterzugfahrpline und Beforderungszeiten an die Wiinsche der
Kunden, die Setzung jener Mafinahmen, die geeignet sind, alle Schwachstellen innerhalb des Produktionsablaufes zu neu-
tralisieren. Besondere Prioritit mufl jenen Mafinahmen eingeriumt werden, die auf eine Erhéhung der Planmifigkeit des
Giiterzugverkehrs abzielen, da letztlich nur die Einhaltung des angebotenen Beforderungsplanes die verladende Wirtschaft
zufriedenstellen wird.

Bezogen auf den Bereich der Westbahn und ihren zugehorigen Anschlufistrecken haben die Seminarteilnehmer zur Errei-
chung der Zielvorstellung nachstehenden Mafinahmenkatalog vorgeschlagen:

— Errichtung leistungsfihiger Zugbildebahnhdfe an beiden Endpunkten der Westbahnstrecke. Hiezu notwendig ist die

rasche Verwirklichung des bereits seit Jahren dringend geforderten Zentralverschiebebahnhofes Wien und der Aus-
bau des Bahnhofes Bludenz.
Die Errichtung des Zentralverschiebebahnhofes Wien wiirde, abgesehen von unmittelbaren Auswirkungen auf den
Wiener Raum, die Einrichtung neuer attraktiver Stidtenachtsprungverbindungen ermoglichen und zufolge der bestehen-
den Affinititen mit den Verkehrsstromen der Westbahn, spiirbare Entlastungen der in anderen Ballungszentren ge-
legenen Groflverschiebebahnhofe, insbesondere des Bahnhofes Linz Vbf, bewirken. Der Zentralverschiebebahnhof
Wien mufl insgesamt gesehen als das wirksamste Instrument zur Erzielung auch hochsten Anforderungen gerecht
werdender Qualititsverbesserungen des Schienengiiterverkehres bezeichnet werden.

Durch den Ausbau des Bahnhofes Bludenz, wo ja der Zusammenstof§ der Frachtstrome aus dem Raume Vorarl-

berg und der Schweiz erfolgt, konnten, vor allem im Hinblick auf die Notwendigkeit einer berggerechten Bildung _

der Ziige, die Zugbildeaufgaben rationell und wirksam gelost werden.

— Erhshung der Piinktlichkeit und Zuverlissigkeit durch Neuordnung des Uberwachungs- und Kontrollsystems.
Anzustreben ist ein Ubergang von der derzeitigen registrierenden Form der Uberwachung in eine disponierende durch
Einrichtung von Dispositionsstellen.

Dariiber hinaus mufl auch die Uberwachungstitigkeit der ortlichen Aufsichtsorgane verstirkt und auf jene Schwer-
punkte des Betriebsablaufes ausgerichtet werden, die Hauptursachen einer langsamen und unzuverlissigen Beforde-
rung darstellen.

Weiters soll der Piinktlichkeitsgrad durch bessere Koordinierung der Bauvorhaben zwischen den technischen Diensten
untereinander und mit dem Betrieb gesteigert werden, um eine Hiufung von Bau- und Langsamfahrstellen inner-
halb eines relativ kurzen Streckenabschnittes zu vermeiden und die zeitliche Ausdehnung der Langsamfahrstellen
nach Moglichkeit zu verringern.

— Weitgehende Beriicksichtigung der Erfordernisse des Giiterzugdienstes einschliefllich notwendiger Reserven bei Pla-
nung des Reisezugverkehrs.

— Zeitgerechte Versorgen bei allen in Ballungszentren laufenden Untersuchungen und Planungen des Nahverkehrs fiir
die Belange des Giiterzug- und Verschubdienstes.

— Keine Realisierung von Nahverkehrsprojekten ohne die Erfordernisse des Giiterverkehrs und Verschubdienstes be-
riicksichtigende Anlagenerweiterungen.

— Bereitstellung leistungsstirkerer Triebfahrzeuge in ausreichender Zahl, insbesondere auf Bergstrecken und zur Erbrin-
gung von Bedarfsleistungen, wie Fiihrung von Erfordernisziigen und Vorspanndienst.

— Einschrinkung der Verschubruhe im Bedarfsfalle, in einem der Steigerung des Verkehrsaufkommens entsprechenden
Ausmafl.

— Forcierung der Fahrverschubprojekte.
— Ausstattung aller Verschiebebahnhofe und des Fahrverschubes mit Verschubfunk.

— Verbesserung der Qualitit der tragbaren Verschubfunkgerite und der Akkumulatoren sowie der Wartungs- und Re-
paraturméglichkeiten.

— Ausmusterung der bei den technischen Diensten derzeit noch im Einsatz stehenden bahneigenen Wagen mit einer
geringeren Lauffihigkeit als Vmax = 80 km/h.

SchluBwort
Der Leiter des Seminars, BB-Direktionsrat Reitmayr, dankte abschliefend allen Seminarteilnehmern fiir die geleistete Arbeit
und fiir die fruchtbringende Mitarbeit im Rahmen der sehr sachbezogen gefithrten Diskussionen.

Er betonte, es pbhege nun der fiir die Gestaltung dieses Seminars verantwortlichen Abteilung ,Giiterzug-, Verschub. und Be-
forderungsdlenst , eine Realisierung der im Mafinahmenkatalog zusammengefafiten Vorschlige zu erwirken und diesbeziiglich
Kontakte mit anderen Fachdiensten aufzunehmen.

Die Veranstalter des 7. Fachlichen Seminars der Betriebsdirektion ersuchten uns, darauf hinzuweisen, daff der Vorstand des
Bf St. Polten Hbf, Herr Griibl, den Diensttitel ,,BB-Zentralinspektor® trigt. (IdB 3/77, Seite 3)
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Betafeln der Ziige

Im Ausgangsbf eines Zuges hastet eines
Abends, es ist schon Jahre her, ein aus-
lindischer Reisender zu einem abfahr-
bereiten Zug. ,Wo fahren Waggon
hin?“, ruft er einem des Weges kommen-
den Bediensteten zu.

Der Bedienstete — mit dem Lauf dieses
Zuges nicht vertraut — zeigt auf die ein-
zige in Augenhohe angebrachte Wagenan-
schrift und klirt den Reisenden auf: ,Sie
lesen! Waggon fahren nach Nefajéiari!“.

Ja, das kann passieren, wenn das Wa-
genlaufschild fehlt. Der Waggon fuhr da-
mals nach Kosice, die Wagenhilfte mit
der besagten Anschrift war fiir Nicht-
raucher bestimmt. Im internationalen

Verkehr gilt das RIC.

§ 51

1. Jeder Regelwagen, einschlieflich
Schlaf- und Speisewagen, mir Aus-
Fnzhme der Gepick- und Postwagen,
ist vom Wagene&gemumer an den seit-
lichen Auflenwinden mit ein !
genlaufschild zu versehen; «
1st‘auﬁer an Srh}ail ﬂmd'

Fahrdienstleiter, Schaffner,
Betafler!

50— >

werden die Vorreiber, mit denen
ein Grofiteil der oberen Schilder-
haken unserer Personenwagen
ausgestattet ist, ihren Zweck nicht
erfiillen!

Die Vorreiber dienen doch
dazu, in lotrechter Stellung ein
Losreilen der Richtungsschilder
durch den bei Begegnung rasch-
fahrender Ziige entstehenden
Luftwirbel zu verhindern.

Uberpriift daher stets ge-
wissenhaft — und zwar auf bei-
den Seiten des Zuges — die
Sicherung der Richtungsschilder.
Nur so konnen schwere Unfille
vermieden werden!

Mangelhafte Anbringung von
Richtungsschildern hat  schon
mehrmals  Menschenleben  ge-
kostet!

Fiir den Inlandverkehr gilt folgendes:
Grundsitzlich sind die Wagen beiderseits
mit je einem Richtungsschild zu betafeln.
Bei Wagengruppen mit gemeinsamen
Zielbf geniigt es, wenn nur der erste
und der letzte Wagen betafelt sind.
Bei Ziigen der Wiener Schnellbahn ent-
fillt die Betafelung.

Die Betafelung wird, je nach den ort-
lichen Verhiltnissen, von sogenannten
Betaflern durchgefithrt oder ist von an-
deren Bediensteten mitzubesorgen.

DV V 3

Zur ,richtigen“ Betafelung gehdrt na-
tiirlich auch das sichere Befestigen der
Wagenlauf- und Richtungsschilder. Im
Verkehrs-Unterrichtsblatt  9/56 finden
wir den am Fufle dieser Seite stehenden
Beitrag.

Der Artikel wurde damals unter dem
Eindruck eines tragischen Ereignisses ver-
offentlicht. Bei der Begegnung zweier
Zige in der Gegend von St. Valentin
wurde ein nur mangelhaft befestigtes
Richtungsschild durch den Fahrtwind los-
gerissen und in ein Seitenfenster gewir-
belt. Ein Midchen, die Tochter eines Bf-
Vorstandes, das sich in Nihe dieses Fen-
sters befand, wurde durch das Schild ge-
kopft.

Im heurigen Sommer reiste ein leitender
Beamter der GD in einem Triebwagen-
schnellzug auf der Westbahn. Er war

seinerzeit mit der Erhebung des geschil-
derten Unfalles befaflt gewesen und das
Ereignis war ithm ziemlich nahe gegangen.
Auflerdem redigierte er damals das Ver-
kehrs-Unterrichtsblatt.

Mit  hochstzulissiger  Geschwindigkeit
sauste also der TS durch die Gegend.
Aus irgendeinem Anlaf 6ffnete der GD-
Beamte unterwegs das Fenster. Da stockte
ihm der Atem. Soeben begann sich das
Richtungsschild seines Wagens, von einem
Haken losgeldst, aufzubiegen. Ungesiumt
veranlafite er das sofortige Anhalten des
Triebwagenzuges. IThm gelang folgender
Schnappschufl.

Das Bild ist in Farbe von grofiter Aus-
sagekraft. Threr Phantasie bleibt es tiber-
lassen, die Wirkung der Farbe zu er-
setzen.

Betafler! FEine wichtige Funktion im
Riderwerk des Bahnbetriebes wurde
Thnen iibertragen. Ihr Irrtum, besonders,
wenn er von anderen Mitarbeitern nicht

WiEN SUDBF
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rechtzeitig korrigiert wird, kann fiir
Reisende zu groflen Unannehmlichkeiten
fithren. Unterlassenes oder fehlerhaftes
Anbringen der Richtungsschilder oder
der Wagenlaufschilder kann dazu fiihren,
daf Reisende ihr Ziel nicht rechtzeitig
oder nur unter Schwierigkeiten erreichen,
dafl vielleicht sogar Wagen unterwegs in
einem falschen Bf abgekuppelt oder
einem anderen als dem vorgesehenen
Zug beigegeben werden.

Ein mangelhaft befestigtes Richtungs-
schild konnte die Ursache sein, daf je-
mand sein Ziel — wie damals —
iberhaupt nicht erreicht. Die mangel-
hafte Befestigung muff dabei nicht
zwangslaufig auf eine Nachlissigkeit des
Mitarbeiters zuriickzufijhren sein. Sie
konnte z. B. auch dadurch bewirkt sein,
daf} ein Haken oder ein Vorreiber ab-
gebrochen ist. Diesfalls also keineswegs
an der Stelle ein Richtungsschild an-
bringen; das Gebrechen ist unbedingt zu
melden! Bemerken Sie unterwegs ein Ge-
brechen, so nehmen Sie die Tafel sofort

ab oder veranlassen Sie deren ungesiumte
Abnahme.

Als Konner Thres Faches vermissen Sie
natiirlich noch etliche weitere Bestim-
mungen des RIC, die sich auf das Be-
tafeln beziehen. Neben den ZHufleren
Wagenlaufschildern gibt es noch innere
Wagenlaufschilder, #uflere und innere
Nummernschilder; fallweise werden Sie
noch weitere Kennzeichnungen durchzu-
fiihren haben. Sie wissen sicherlich auch,
daf ein OBB-Ersatzwagen fiir einen nicht
eingelangten auslindischen Kurswagen
mit eigenen Wagenlauf- und Nummern-
schildern zu betafeln ist.

Im Falle eines Wagengebrechens, das zur
Aussetzung eines auslindischen Wagens
fihrt, sind dessen Schilder abzunehmen
und fiir die Betafelung des OBB-Ersatz-
wagens zu verwenden. Wichtig ist ferner,
dafl Siebei en den den Personenwagen
fremder Verwaltungen eventuell ange-

brachte OBB-Schilder einziehen.

Selbstverstandlich sorgen Sie im Heimat-
bf auch fiir die Reinhaltung der Tafeln.
Vergessen Sie dabei nicht auf die Pflege
der Riickseite der Wagenlauf- und Rich-
tungsschilder.

Die Arbeit des Betaflers steht im wahr-
sten Sinne des Wortes im B li ¢ kpunkt
des Reisenden. Mit Ihrer Arbeit kann
sein erster Arger beim Besteigen eines
Zuges, aber auch — wund so wire es
wiinschenswert — seine erste Freude
verbunden sein. Fiir Thre sorgfil-
tige, der Information und Sicher-
heit der Reisenden dienende Titigkeit,
ob Sie diese nun ausschliefilich ausiiben
oder z. B. als Schaffner oder Verschieber
nur mitbesorgen, wollen wir Ihnen hier
ein Dankeschén sagen.
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lhr Zug-Begleiter &
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Fir den Winterfahrplanabschnitt 1977/78 wurden von der
Osterreichischen Verkehrswerbung Ges. m. b. H. gemein-
sam mit der Betriebsdirektion der OBB, wie gewohnt, die
Faltfahrplane ,lhr Zug-Begleiter* aufgelegt. Bei entspre-
chender Einteilung reicht die den in Frage kommenden
Bahnhofen ibermittelte Anzahl dieser Exemplare zur Be-
teilung der Reisenden in den Zigen aus. Es ist daher Vor-
sorge zu treffen, daB dieser Fahrplanbehelf durch das zu-
standige Personal (Platzanweiser, Schaffner) jedem inter-
essierten Reisenden in entsprechender Form tberreicht wird.

Das bedeutet aber nicht, daB mit den Faltfahrpldnen ver-
schwenderisch umgegangen werden darf. Im Gegenteil,
denn ein Nachdruck innerhalb der Fahrplanperiode ist
wegen der hohen Auflagekosten keinesfalls vertretbar. Es
ist daher auch sicherzustellen, daB die gelagerten Prospekte
Unbefugten nicht zugénglich sind.

Besonderes Augenmerk ist auch darauf zu richten, daB fir

die Unterwegsbetreuung die Zugbegleitbediensteten recht-

zeitig und regelmaBig mit den notwendigen Behelfen
~Ihr Zug-Begleiter” versorgt werden.

Meldung tuber
Wagengebrechen

Schon wiederholt wurde im IdB — vor-
mals VUB — auf die Wichtigkeit der
Meldung tiber Schiden an Wagen hinge-
wiesen. Gebrechenvormerk und Muster X
sind Thnen bestens vertraut und den
personlichen Kontakt zum technischen
Wagenaufsichtspersonal wissen Sie zu
schitzen. Diesmal soll die DV M 31,
insbesondere die Bestimmungen des
Punktes 78, in Erinnerung gerufen wer-
den.

DV M 31:




In Ubergangsbahnhofen ist es wichtig,
dafl beim Eintritt von Wagen mit ,mel-
depflichtigen Gebrechen® bereits von der
iibergebenden Bahn Gebrechenzettel an-
gebracht wurden. Gemifi DV M 31,
Pkt. 72 n) sind Schiden, fiir deren Be-
hebung bzw. Ersatzkosten eine Partei auf-
zukommen hat, immer ,meldepflichtig”.
Ubrigens sind im Pkt. 72 dieser Vor-
schrift die ,meldepflichtigen Gebrechen®
in den Absitzen a)—r) erschopfend auf-
gezihlt. Hinsichtlich des Absatzes e)
,Fehlen von Teilen der elektrischen Hei-
zung (Kabel, Steckdosen usw.) und von
Riemen oder Kardanantrieben der Licht-
maschinen® ist zu bemerken, dafl das
Fehlen des Lichtmaschinenriemens nicht
»meldepflichvig® ist.

Wichtig! Wir haben ,meldepflichtig*
immer unter Anfithrungszeichen gestellt,
um einem Irrtum vorzubeugen. Sie mel-

den selbstverstindlich alle aufgetretenen
Gebrechen in zweckmifliger Weise: Per-
sonlich zur sofortigen Behebung, sonst
durch Eintragung in die Schadenliste
oder mit Gebrechenvormerk. Sie brauchen
sich dabei keine Gedanken zu machen, ob
das Gebrechen im Punkt 72 angefiihrt ist
oder nicht. War das Gebrechen im Sinne
der DV M 31 ,nicht meldepflichtig“, so
bedeutet das fiir den Wagenmeister, dafl
er zwar den Gebrechenvormerk nicht er-
ganzt und weiterleitet, jedoch sehr wohl
fiir sofortige Instandsetzung oder Be-
zettelung des Wagens zu sorgen hat. Fiir
,meldepflichtige Gebrechen im Sinne
der DV M 31 muf jedoch ein Gebrechen-
vormerk erstellt werden. Wo Wagen-
meister nicht zur Verfiigung stehen, hat
der Zugfiihrer oder ein Bahnhofbe-
diensteter den Teil 1 des Gebrechenvor-
merks auszufertigen.

P

Welche Uberlegung wird dieser Reisende
wohl anstellen? Was wiirden Sie sich an
seiner Stelle denken?

Ergebnis der Marktforschung:

— 689/¢ der Bahnbeniitzer sind mit der
Piinktlichkeit der Bahn zufrieden, nur
8 /¢ echt unzufrieden.

— 709/ der Geschiftsreisenden erachten
die Information der Reisenden bei
Verspitungen und Unregelmifigkei-
ten fiir unzureichend.

Von der Mehrzahl der Reisenden wird
auch die Begriindung der Verspitung
durch Lautsprecheransagen im Zug und
auf Bahnhdfen erwiinscht; aber auch
miindlich durch das Personal wiinschen

die Reisenden, in entsprechender Form
iiber Grund und Ausmaf} der Verspitung
informiert zu werden.

DV V 3

Und wieder aktuell!

Wasserfiillung bei Personen-, Gepick-
und Postwagen

Kennzeichnung mit

griinem Ring:

gelbem Ring oder
gelber Scheibe:

diirfen bei
Frostwetter erst

SCHAFFNER!

Vor Erreichen des Zugendbahnhofes
Wasserbehilter entleeren!

Fillt unterwegs bei einem Wagen die
Heizung aus oder wird ein Wagen aus-
gesetzt, so sind die Wasserbehilter bei
diesem Wagen sofort zu entleeren!

BAHNHOFBEDIENSTETE!

Im Zugendbahnhof bzw. Abstellbahnhof
sofort iiberpriifen, ob alle Wasserbe-
hilter entleert sind.

1



V 20

Dienstvorschrift
fur dieErmittlungder
Zugleistungen

3. Anderung

Seit 1. Jdnner 1975 ist die derzeit giil-
tige DV V 20 ,Dienstvorschrift fiir die
Ermittlung der Zugleistungen® in Kraft.
Die Neufassung dieser Dienstvorschrift
war mit umfangreichen Anderungen in
der Leistungserfassung, zugleich aber auch
mit sehr wesentlichen Erleichterungen fiir
den Zugfiihrer verbunden. Die inzwischen
am 1. 1. 1976 und am 1. 1. 1977 erfolgten
Anderungen bezogen sich jeweils nur auf
die Angaben im Abschnitt II; die Be-
stimmungen des Abschnittes I blieben da-
von unberiihrt.

Was war nun die Ursache dafiir, dafl die
3. Anderung auch eine — zum Teil sehr
einschneidende Neufassung einiger
Punkte des Abschnittes I vorsieht?

Zunichst war hiefiir der Umstand aus-
schlaggebend, dafl bei der Fithrung von
Ziigen ohne Zugbegleitmannschaft die
Fintragung aller bei einem Zug verwen-
deten Tfz im Zd nicht moglich ist. Die
diesbeziiglichen Anderungen in der Lei-
stungserfassung wurden jedoch nicht auf
die mit dem Tfz-Fiihrer allein gefiihrten
Ziige beschrinkt, sondern einheitlich fiir
alle Ziige festgelegt.

Weiters war es auch notwendig, die
kommende 8. Anderung zur DV V 3
entsprechend zu beriicksichtigen. Durch
die Verlegung des Inkraftsetzungster-
mines dieser Verkehrsvorschriftendnde-
rung auf 28. Mai 1978 war es auflerdem
auch noch erforderlich, die Giiltigkeit der
damit zusammenhingenden Anderungen
der DV V 20 gleichfalls mit diesem Zeit-
punkt festzusetzen, wihrend alle iibrigen

Das vorliegende 3. Anderungsblatt be-
inhaltet somit nicht nur Anderungen
beider Abschnitte, sondern innerhalb des
Abschnittes I auch solche, die zu wver-
schiedenen Zeitpunkten wirksam werden.
Zur Unterscheidung sind jene Ande-
rungen, deren Giiltigkeit im Hinblick auf
die 8. Anderung zur DV V 3 mit
28. Mai 1978 festgelegt wurde, im An-
derungsblatt nicht nur gesondert ange-
fiihrt, sondern dariiber hinaus auch durch
einen senkrechten Randstrich gekenn-
zeichnet. Die betreffenden Punkte wur-
den den geinderten V 3-Bestimmungen
angepaflt, ohne dafl damit jedoch eine
grundsitzliche Anderung bei der Aus-
fertigung des Zd verbunden ist.

Welche sind nun die gravierenden Ande-
rungen gegeniiber der bisherigen Vor-
gangsweise?

Vorerst wird im letzten Absatz des
Punktes 2.1.1 darauf hingewiesen, daf}
bei Giiter- und Dienstziigen, die ohne
Zugbegleitmannschaft gefilhrt werden,
der Zd vom Zugvorbereiter auszufertigen
ist. Die Obliegenheiten des Zugvorbe-
reiters sind in der ,Dienstanweisung iiber
die Fiihrung von Giiter- und Dienstziigen
ohne Zugbegleitmannschaft“ enthalten.

Den Kern der 3. Anderung stellt aber
die Neufassung der Punkte 2.2.5 und
2.2.6 dar. In der Praxis bedeutet dies:

— Das Zug-Tfz ist — so wie bisher —
immer einzutragen. Die Kennzahl fiir
die Eigentumsverwaltung ist weiter-
hin der Anlage 4 zu entnehmen. Die
Kennziffer 1 fiir die Verwendung ist
bereits im Text aufgenommen.

Von allen weiteren beim Zug befind-
lichen Tfz werden nur vielfachge-
steuerte und nicht dienstbereite (ge-
schleppte) eingetragen. Auch hier ist
die Kennzahl fiir die Eigentumsver-
waltung der Anlage 4 zu entnehmen,
wihrend die Verwendungskennziffer
0 bzw. 9 bereits im Punkt 2.2.6 ent-
halten ist.

tend oder dienstbereit — bleiben
somit unberiicksichtigt. Die Leistun-
gen dieser Tfz werden vom Tfz-
Fiihrer im Lokleistungsblatt nach ge-
sonderten Richtlinien erfafit.

Die schon bisher gegebene Moglichkeit,
in einem Zd mehrere Ziige nachzuwei-
sen, ist nunmehr im neuen Punkt 2.2.25
enthalten.

Zu beachten ist dabei:

Der fahrplanmiflige Abfahrtstag aller
eingetragenen Ziige mufl mit dem im
Kopf des Zd vermerkten Kalender-
tag iibereinstimmen.

Der Platz im Zd muf} noch fiir alle
Eintragungen einer weiteren Zugfahrt
ausreichen.

Zwischen den Eintragungen der ein-
zelnen Ziige ist jeweils iiber die ge-
samte Breite der Spalte 1 (Zugnum-
mer) ein waagrechter Strich zu ziehen.

o

Auflerdem wird darauf hingewiesen, da

diese Bestimmung nur bei Ziigen anzu-%

wenden 1ist, deren Verkehrsstrecke sich
auf einen Direktionsbereich beschrinkt.

Um die neue Situation, vor allem aber
die Vereinfachung gegeniiber der bis-
herigen Vorgangsweise an einem prak-
tischen Beispiel sichtbar zu machen, grei-
fen wir auf die Mustereintragung im
Verkehrs-Unterrichtsblatt 2/75 zurtick.

Die Annahme lautete:

Zug 216 fihrt von Klagenfurt Hbf bis
Salzburg Hbf mit dem DB-Tfz 110
217-4 als Zug-Tfz. Von Villach Hbf bis
Mallnitz wird als zweites Tfz das OBB-
Tfz 1141.05 verwendet, wobei dieses bis
Pusarnitz dienstbereit fihrt und ab
dort zur Beforderung des Zuges tatsich-
lich benétigt wird. In Villach Hbf wer-
den Wagen beigegeben, in Velden a. W.,
Villach Hbf, Spittal/M., Mallnitz und
Schwarzach/St. Veit dndert sich die Aniqg
zahl der Reisenden.

Vergleichen wir- die nachstehenden Ein-
tragungen, so ist schon rein optisch eine

Anderungen mit 1. 1. 1978 in Kraft — Vorspann-, Nachschiebe- und Zwi- sehr wesentliche Reduzierung feststell-
treten. schen-Tfz — gleichgiiltig, ob arbei- bar.
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Die Eintragungen in den Spalten 3—6
(Triebfahrzeug) beschrinken sich auf die
einmalige Aufnahme der Angaben fiir
das Zug-Tfz. Jene in den Spalten 9—23
beziehen sich auf die Anderung der An-
zahl der Reisenden sowie auf die ge-
inderte Zugzusammensetzung ab Villach
Hbf, wobei hier (3. Zeile) gleichzeitig
in der Spalte 8 eine andere Strecken-

iibergruppe zu vermerken ist.
-

" Die Verwendung des zweiten Tfz bleibt
also hinsichtlich der Fithrung des Zd
villig unberiicksichtigt, was besonders bei
den Eintragungen in den Spalten 29—32
(Tfz-Statistik) zum Ausdruck kommt. Die
Abfahrts- und Ankunftszeit wurde der
gednderten Fahrplanlage angepafit.

Die vorliegende Anderung soll auch zum
Anlaf genommen werden, abermals auf
die Wichtigkeit einer genauen Fiithrung
des Zd hinzuweisen. Die Aufschreibungen
stellen die Grundlage fiir Statistiken und
Wirtschaftlichkeitsiiberpriifungen dar. So
basiert auch die Laufleistungsiibersicht der
Tfz auf den Eintragungen im Zd.

Vom Maschinendienst wurde aufgezeigt,
dafl eben diese Laufleistungsiibersicht der
~—"fz, die fiir den Werkstittendienst die
"~ Grundlage der gesamten Erhaltung dar-
stellt, nicht die hiefiir erforderliche Ge-
nauvigkeit aufweist. Wenn hier z. B. Zug-
leistungen infolge wnrichtiger Eintra-
gungen bei Tfz aufscheinen, die sich zu
diesem Zeitpunkt in der Hauptwerkstitte
befinden, so lifit dies auf eine sehr sorg-
lose Fithrung der Zd schlieflen. — Nicht
nur die Tfz-Reihe, sondern auch die Ord-

nungsnummer ist von Bedeutung!

Uberblicken wir abschlieflend die Mdglich-
keiten auf dem Gebiet der Leistungser-
fassung, so ist eine weitere Vereinfachung
sicher denkbar. Absolute Voraussetzung
dafiir ist allerdings eine entsprechend
genaue und sorgfiltige Fithrung des Zd!
Denn: Je grofler die Vereinfachung, desto
grofler auch die Bedeutung der iibrigen
Eintragungen!

Wir freuen uns . . .

In einem Brief an eine Wiener Tages-
zeitung schilderte Herr Rudolf HANNY
folgende Begebenheit: Frau und Herr
Hanny hatten in Hartberg Urlaub ge-
macht. Am 29. 8. 1977 fuhren sie mit
Zug 2704 nach Wien zuriick. Im Zug
bemerkte Frau Hanny, dafl sie die
Schliissel zu ihrer Wiener Wohnung in
der Pension zuriickgelassen hatte. Der
Schaffner wufite Rat. Er begleitete im
Bf Friedberg, wo der Zug 26 Minuten
Aufenthalt hat, die Reisende in die Fahr-
dienstleitung. Ein kurzes Ferngesprich,
die Pensionsinhaberin setzt sich in einen
Pkw, und nach wenigen Minuten waren
die Schliissel wieder in Hinden von Frau
Hanny. Zuriick zum Zug. Frau
Hanny ist gehbehindert. Als es ihr
nicht moglich war, das Trittbrett des
Wagens zu erklimmen, sorgte der Schaff-
ner mit einer improvisierten Einstieg-
hilfe fiir sicheres Einsteigen der Reisen-
den.

Am 4. 10. 1977 lobte in der Sendung
»Was ist los in Osterreich der Modera-
tor, Herr Greher, im Anschluff an die
Informationen der Zentralen Verkehrs-
iiberwachung die Usterreichischen Bundes-
bahnen. Er war von einer Auslandsreise
zuriickgekehrt und zog einen Vergleich
zwischen einer anderen Bahnverwaltung
und den OBB, iiber dessen Ergebnis wir
uns nicht zu schimen brauchen.

»Als Urgroffmutter verschlief ...“ ist
die Uberschrift einer Glosse in einer
Tageszeitung. Die Dame um die es sich
handelt, mufite am 11. 9. 1977 ihren Ur-
enkel, wie jedes zweite Wochenende, von
Wien mnach Eggenburg in das Heim
Lindenhof bringen. Thr Mittagsschlifchen
dauerte etwas zu lange, weswegen die
Reise erst mit dem Abendzug angetreten
werden konnte. Und dann standen Ur-
grofmutter und der Knabe auf dem
Bahnhof in Eggenburg. Taxi war keines
zu bekommen; was nun? Der Bahnhof-
wart sprang helfend ein: Er setzte die

beiden in seinen Pkw und fuhr los. Zu-
niachst wurde der Bub zum Lindenhof
gebracht. Was weiter? Das Hotel war
geschlossen! Der Bahnhofwart bemiihte
sich so lange, bis er ein nettes Privat-
quartier fiir die Urgrofimutter ausfindig
gemacht hatte und diese dort unterge-
bracht war. Wie wir vom ortlichen Bf-
Vorstand erfahren, hat sich das hilfsbe-
reite Vorgehen unseres Mitarbeiters in
der Stadt Eggenburg sehr rasch und an-
genehm herumgesprochen.

Frau Sophie SENITZA aus Wien be-
dankte sich in einem Brief an den Herrn
Betriebsdirektor fiir die Menschlichkeit
und Hilfsbereitschaft von OBB-Bedien-
steten. Frau Senitza, die gehbehindert
ist, reiste am 15. 9. 1977 von Wolfsberg
nach Wien Siidbf und sollte bereits um
18.00 Uhr in der Inneren Stadt sein.
Frau Senitza erkundigte sich beim
Bf-Vorstand, wo sie am besten einstei-
gen solle, da in Zeltweg nur wenig Zeit
zum Umsteigen zur Verfiigung steht. Der
Vorstand beriet die Dame, wies aber
gleich darauf hin, dafl insgesamt Viermal
umzusteigen wire (Wolfsberg 4544 —
Zeltweg 4204 — Knittelfeld 4258 —
St. Michael 517 Bruck/Mur 152
— Wien Siidbf). Und trotzdem verlief
die Reise angenehm. Der Vorstand des
Bf Wolfsberg hatte nimlich dafiir vor-
gesorgt, dafl in allen Umsteigebahnhéfen
UBB-Bedienstete (Schaffner, Bf-Bedien-
stete, in Bruck/Mur der Fahrdienst-
leiter) +die Reisende und deren Hand-
gepick in den richtigen Zug brachten.

Auch wir bedanken uns bei den beteiligt
gewesenen Mitarbeitern, aber auch bei
allen Bediensteten, deren Obsorge unseren
gebrechlichen oder hilfebediirftigen Rei-
senden die Zuversicht gibt, mit den OBB
nicht nur sorgenfrei reisen zu konnen,
sondern mach dem Reisen hiufig auch
iiber angenehme Kontakte und Erlebnisse
mit OBB-Bediensteten erzihlen zu
kénnen.
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Acbeitueclmerschutz

Wandecer untecwegs

An einem schénen Sommersamstag macht
ein dienstfreier Sicherheitsbeamter (Ver-
treter) eine ausgedehnte Wanderung und
langt nachmittags in Schleinbach ein, von
wo er die Heimreise mit dem Zug an-
treten will. Obwohl noch fast eine Stunde
vor der Abfahrtszeit, unterbricht der
Halte- und Ladestellenwirter sofort sei-
ne Jause, um dem beim Schalter stehen-
den Bahnkunden mit erwihnenswerter
Freundlichkeit den verlangten Fahraus-
weis auszustellen. Auf dem Bahnsteig
gibt es eine schone Bank, wo sich der
Wanderer zufrieden niederlifit.

ner mit dem Verschub. ,Die tragen ja
keinen Schutzhelm. Wanderer, jetzt mufit
du doch etwas tun,und zwar sofort!“. Der
Wanderer eilt in den Dienstraum, stellt
sich bei dem Zugfiihrer als Sicherheits-
beamter vor und fragt ihn, ob er wisse,
dafl seine Mannschaft ohne Helm ver-
schiebt. Der Zugfiihrer saust sofort auf
den Platz, der wandernde Sicherheitsbe-
amte geht zufrieden zu der Bank zuriick
und freut sich, daf er durch seine zu-
fillige Anwesenheit einen Beitrag zur
Unfallverhiitung geleistet hat. Er be-
obachtet noch, daf ein Schaffner (dieser
gehort einem anderen Heimatbhf an als
die iibrige Zugbegleitmannschaft) seine

Hu Lst Schleinbach

1

Wien

Plétzlich ist aus Richtung Laa a. d. Th.
das Gerdusch einer Diesellok zu horen.
»Das kann nur der Bezirksgiiterzug nach
Stadlau sein, der mit Vorsprung fihrt
und noch vor dem Personenzug kommt,*
denkt sich der Wanderer. Da der
Schranken nicht geschlossen wird, ist an-
zunehmen, dafl Verschubarbeiten ver-
richtet werden. Der Zug fihrt ziemlich
rasch. ein. Der Tfz-Fiihrer steht auf der
rechten Seite im Fiihrerstand, die Zug-
begleitmannschaft in Fahrtrichtung links
auf den Trittbrettern. Haltsignale wer-
den gegeben, vom Tfz-Fiihrer aber
nicht wahrgenommen. Die durchgehende
Bremse wird vom Zug aus betitigt. Der
Zug kommt beim Aufnahmsgebiude
zum Stillstand. Kurzes Wortgeplinkel.
Zuriickschieben. Nach Uberfahren der
Weiche 1 Haltsignale. Der Tfz-Fiihrer
ist auf der anderen Seite. Irgendwo weit
hinten kommt der verschiebende Zug
wieder zum Stillstand. ,Gar gut klappt
aber die Verstindigung innerhalb der
Zugmannschaft nicht“, denkt der Wan-
derer bei sich, ,aber mische dich doch
nicht bei jeder Kleinigkeit ein, einmal
bist du ja auch dienstfrei.“

Wihrend sich der Zugfiihrer in den
Dienstraum begibt, beginnen die Schaff-
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Schutzkleider gewissenhaft trigt. Das ist
doch eine schéne Sonntagsgeschichte!

Aber sie ist noch nicht zu Ende. Nicht
nur, dafl ein Schaffner weiter ohne
Schutzhelm verschiebt, tritt nun auch
der barhduptige Zugfiihrer ins Gleis und
versieht Kuppelarbeiten. Diese beiden
Bediensteten fiihren offensichtlich keine
Helme mit. Nach beendetem Verschub
wird der Schranken geschlossen. Dem
Tfz-Fithrer wird der Abfahrauftrag zu-
gerufen. Der schon etwas erstaunte
Sicherheitsbeamte bedeutet der Zugmann-
schaft, dafl eine Bremsprobe durchge-
fihrt werden muf. Obwohl ein Wagen im
Zugverband eingereiht wurde, wird nun
widerwillig die vereinfachte Bremsprobe
durchgefihrt und zwar aus unerklir-
lichen Griinden an dem hinter dem Ge-
packwagen gereihten Fahrzeug. Nach Be-
lehrung durch den Sicherheitsbeamten
wird von den Schaffnern die Bremsprobe,
wie in der DV M 26 vorgeschrieben, an
dem beigegebenen und dem letzten Fahr-
zeug des Zuges vorgenommen. Der Zug-
filhrer sitzt im Gepickwagen und be-
teiligt sich an der Bremsprobe nicht.
Nachdem er vom Bahnsteig her den Ruf
»Bremse in Ordnung® vernimmt, erteilt
er wieder den Abfahrauftrag.

Der Sibe ist verzagt. Er verstindigt die
Zugleitung, die sofort dafiir sorgt, daf}
unterwegs nur mehr der helmtragende
Schaffner kuppelt und auf Wagen mit-
fahrt und dafl die Verschubarbeiten be-
sonders iiberwacht werden.

Ein dhnlicher Vorfall hat dem Sicher-
heitsbeamten schon etwas eingetragen,
ndmlich den Ruf, durch Wanderkleidung
gatarnt, den Bediensteten aufzulauern.
Hat der Bedienstete, der diesen Eindruck
gewann, eigentlich auch die Gegenspieler
des als Wanderer getarnten Sicherheit-
beamten hinsichtlich Verkleidung kritisch
betrachtet? Als Selbstmérder getarnte,
Verschubdienst leistende Schaffner (zu-
gegeben, auch die Halbschuhe waren
modisch)! Ein Blick in den Spiegel hitte
ihm — aufler Konkurrenz — einen als
Selbstverstimmeler getarnten Tfz-Fiilw#
rer gezeigt (Riemchensandalen sind sehr
angenehm zu tragen).

Im Jahr 1976 konnte ein Tiefstand an
personlichen Unfillen verzeichnet wer-
den. Das kommt nicht von ungefihr.
Die Arbeit einiger Sicherheitsbeamten
I oder II allein wire sinnlos, wenn nicht
die Sicherheitsbeamten III wnd IV wund
die Vertrauensleute fiir den Arbeitneh-
merschutz, ohne Riicksicht, ob im oder
aufler Dienst, Gefahrenquellen aller Art
(technische, menschliche) erkennen wund
beseitigen. Aber auch alle genannten
Personengruppen miiffiten an ihrer Auf-
gabe scheitern, wenn Sie nicht selbst
mithelfen. Bei der Unfallverhiitung liegt
noch immer die Hauptlast bei jedem
einzelnen. Nur hat das noch nicht jeder
einzelne erkannt.

1977 ist leider wieder ein Ansteigen df
Unfallzahlen bemerkbar. Dazu trigt bene
dafl noch nicht jeder einzelne erfaflt hat,
worum es bei der Unfallverhiitung geht.

Als  Sicherheitsbeamter IV oder III
kennen Sie die Thnen in Angelegenheit
Arbeitnehmerschutz  anvertrauten Be-
diensteten meist gut, auch Thre Kollegen
kennen Sie. Nicht immer oder selten
kennen die Kollegen den Sicherheitsbe-
amten II oder I und noch weniger deren
Vertreter. Trotzdem wird es vorkommen,
dafl auch Sie fallweise ein Mitarbeiter
nicht erkennt, oder iiber Thren Aufgaben-
kreis nicht Bescheid weiff. Und gerade
jetzt, wo sie dienstfrei sind, nehmen Sie
eine Unfallquelle wahr, die sofort be-
seitigt werden miifite, oder ein gefihr-
liches Fehlverhalten eines Kollegen. Was
sollen Sie jetzt tun?

Zunichst alles, was nach Freizeit aus-
sieht (Enkelkind, Einkaufstasche, Shorts)



nach Hause tragen, sich ordentlich
adjustieren und dann eingreifen? Oder
erst in der nichsten Dienstschicht? In der
Freizeit Wahrgenommenes iiberhaupt
nicht als wahrgenommen betrachten?
Oder, was meinen Sie dazu?

Zunahme dec Acbeits-
wnd Wegunfille

Wahrend im Jahre 1974 die Unfallrate
im Verkehrs- und Kommerziellen Dienst
noch 43,2 betrug, konnte 1975 mit 37,1
das beste Ergebnis seit eh und je erreicht
werden. Dieses FErgebnis verdient mit
Riicksicht auf die damals erbrachte Ver-
kehrsleistung besondere Beachtung. Leider
erhdhte sich die Unfallrate 1976 auf 37,4.

Die vorliufige Auswertung der Mel-
@/ungen iiber Arbeits- und Wegunfille
in den Monaten Jinner bis Juli 1977
zeigt gegeniiber dem Vergleichszeitraum
1976 bedauerlicherweise eine weitere
negative Entwicklung. Die Amzahl der
Arbeitsunfille allein im ausfiihrenden
Verkehrsdienst hat sich um 17, die der
Wegunfille im Verkehrs- und Kommer-
ziellen Dienst um 15 erhoht.

Das Ansteigen der Arbeits- und Wegun-
fille gegeniiber dem Vergleichszeitraum
1976 ist fiir alle mit der Unfallverhii-
tung befafiten Stellen und Mitarbeiter
beunruhigend, zumal fiir diesen nega-
tiven Trend trotz verbesserter Aus-
stattung des Personals mit Schutzklei-
dern und einem stark riickliufigen Ver-
kehrsaufkommen, keine Ursachen er-
kennbar sind. Feststellbar ist lediglich,
dafl die Arbeitsunfille fast ausschlief3-
lich auf menschliches Versagen zuriickzu-

‘ﬁhren sind.

Im angefithrten Zeitraum hat sich die
Anzahl der Arbeitsunfille mit tédlichem
Ausgang von 5 auf 6, jene der Wegun-
falle von O auf 2 erhsht. Die Unfille
mit schweren und leichten Folgen sind
von 639 auf 660 angestiegen. Die Zu-
nahme betragt somit im Durchschnitt
3,39, Die Wegunfille haben im Ver-
gleichszeitraum um 12,6 %/o zugenommen.
Lag in den Vorjahren die Unfallhiufig-
keit beim ,Auf- und Abspringen® und
beim ,Kuppeln®, so liegt die ungiinstige
Entwicklung nunmehr iiberwiegend in
der Relation ,Aufenthalt im Bereich der
Gleisanlagen®. Diese unerfreuliche Ent-
wicklung hat leider auch in den Monaten
August bis Oktober keine Besserung er-
fahren. Es ist daher zu befiirchten, daf}
die Anzahl der Arbeits- und Wegunfille
1977 die des Vorjahres iibersteigen
wird.

Um dieser untragbaren Entwicklung Ein-
halt zu gebieten, mufl es eine Verpflich-
tung der ortlichen Awufsichtsfithrenden,
der Sicherheitsbeamten und Kontroll-
organe sein, auf die Einhaltung grund-
satzlicher Vorschriftenbestimmungen be-
sonders zu achten.

Unsere gemeinsame Zielsetzung, eine
Verminderung der Arbeits- und Wegun-
fille zu erreichen, wird nur dann Aus-
sicht auf Erfolg haben, wenn sich jeder
einzelne zur Mitarbeit an der echten Un-
fallverhiitung bekennt und auch bereit
ist, fiir Leben und Gesundheit unserer
Mitarbeiter eine Leistung zu erbringen.

Wie schon erwihnt, ist fiir die Unfille
fast ausschlieflich menschliches Versagen
ursichlich. Wir miissen daher versuchen,
gerade diese Unfalle durch gezielte
Schulung und entsprechende Unfallver-
hiitungswerbung in den Griff zu be-
kommen.Den mit Abstand gréfiten Erfolg
bringt das persénliche Gesprich an Ort
und Stelle, dariiber hinaus ist auch die
Werbung und Motivation fiir den Ge-
danken der Unfallverhiiung durch Ein-
satz zweckmifliger Werbemittel erfolg-
versprechend.

Leider mufl immer wieder in verschie-
denen Bahnhofen fesvgestellt werden,
daf die fiir den Arbeitnehmerschutz vor-
gesehenen Aushangkisten nicht werbe-
wirksam gestaltet sind. In den Kisten
befinden sich teilweise Aushinge und

Das sind sie,

die Sicherheitsschuhe, die wir unseren mit
Verschubarbeiten befafiten Mitarbeitern
zur Verfiigung stellen. Noch vor einigen
Jahren war das nicht der Fall. Die Un-
fallverhiitungsvorschrift schrieb vor, dafl
hohes, festes Schuhwerk zu tragen sei.
Die Beschaffung oblag den Bediensteten
ganz allein. Die Schuhindustrie kam dem
Bediirfnis kaum entgegen. Milano hief}
eine Schuhsorte, die richtungsweisend
war. Lang und schmal, den damaligen
Designern gefiel es so. Klarerweise fan-
den es daher alle anderen auch schick.
Nur die Fiile gingen kaputt. Gerade das
war offensichtlich den Designern, der
Industrie und verbliiffender Weise auch
den Trigern egal. Wollte jemand einen
»aus der Sicht des Fufles“ passenden
Schuh, der auch noch anderen Erforder-

Informationen, die weder einen Aktuali-
tatswert besitzen noch geeignet sind, den
Mitarbeiter auf bestimmte Gefahren auf-
merksam zu machen.

Es ist Aufgabe des Sicherheitsbeamten IIT,
den Aushangkasten moglichst oft mit
entsprechendem Material iiber aktuelle
Ereignisse (auch aus dem eigenen Bahnhof)
und wichtigen Informationen des Arbeit-
nehmerschutzes auszustatten. Mit aus-
drucksvollem Bildmaterial, wie Zeich-
nungen, Skizzen zur verbesserten Dar-
stellung, Abbildungen aus Fachzeitschrif-
ten, Mitteilungsblatt ,Sicherheit zuerst®
und dergleichen werden gute Erfolge er-
zielt.

Dariiber hinaus stehen auch die von der
Versicherungsanstalt der dsterreichischen
Eisenbahnen aufgelegten Plakate zur
Verfiigung. Fine Zusammenfassung der-
selben finden sie in ,,Sicherheit zuerst®,
Folge 2/77. Die beste Werbewirksamkeit
wird dann erreicht, wenn das Werbe-
material moglichst oft gewechselt wird.
Erforderliche Plakate, die auch an ge-
eigneten, im Blickfeld der Mitarbeiter be-
findlichen Stellen angebracht werden
konnen, insbesondere in Schulzimmern,
Aufenthaltsraumen, Warterdiumen zu
bahnbetriebsirztlichen Ordinationen usw.,
sind unter Angabe der Plakatnummern
und der Stiickzahl beim zustindigen
Sicherheitsbeamten II oder bei der Ver-
sicherungsanstalt, Basa 11135, anzufor-
dern.

nissen geniigen sollte — breiter Vorder-
teil, gewisse Hohe, Festigkeit, Wetterbe-
standigkeit — dann mufite er sich wohl
oder iibel um einen Schuster umsehern,
der ihm diesen anfertigte.

Mitte der Sechzigerjahre wurde eine
internationale Eisenbahner-Unfallverhii-
wmngswoche abgehalten. In einem grofien
osterreichischen Bahnhof war just in
dieser Woche wegen schwerer Erkran-
kung des Sicherheitsbeamten III ein an-
derer Bediensteter mit der Vermittlung
des Gedankengutes der Unfallverhiitung
beauftragt. Der wollte natiirlich dem er-
krankten Sicherheitsbeamten keine Schan-
de machen und ihn wiirdig vertreten.
Hunderte Bedienstete des Bahnhofes
wurden von thm personlich angesprochen,
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nicht nur belehrend oder ermutigend,

sondern auch fragend und immer
wieder fragend. Verschieber, Zug-
begleiter, Magazinsbedienstete machten

geltend, dafl die Polizei ihren Auflen-
beamten Schuhe zur Verfiigung stellt.

Wire es nicht moglich, auch uns zu-
mindest zu verbilligtem Schuhwerk zu
verhelfen? Es soll hier nicht verheimlicht
werden, dafl damals einzelne Bedienstete
es kategorisch ablehnten, iiberhaupt hohe
Schuhe zu tragen, weil sie sich keine
Schweif’fiifle holen wollten. — Gummi-
stiefel trugen sie eigenartigerweise. Das
war aber eine verschwindende Minder-
heit.

Nun, seit einiger Zeit haben wir Sicher-
heitsschuhe in verschiedener Ausferti-
gung, die wir den Mitarbeitern in einer
der Gefihrdung entsprechenden, bereits
mehrfach verbesserten Ausfiihrung zur
Verfiigung stellen — kostenlos —.

In den nichsten fiinf Jahren werden die
CBB um 21 Millionen Schilling Sicher-
heitsschuhe allein fiir Betriebsbedienstete
einkaufen. Die Ausgaben fiir die ge-
samten Schutzkleider — wieder nur fiir
die Mitarbeiter im Betriebsdienst — wer-
den sich auf etwa 45 Millionen Schilling
belaufen! Die sind Sie dem Unternehmen
wert! Das ist jedoch nur ein Teilbetrag,
den wir investieren, um lhre Gesundheit
zu erhalten.

Wieviel ist Thnen Thre Gesundheit wert?

Wieviel ist die eigene Gesundheit zum
Beispiel den Bediensteten des Bahnhofes
St. Polten Hbf wert?

Fall 1: 18. 7. 1977, St. Pélten Alpenbf.

Bezirksgiiterzug 71557 nach Lauben-
bachmiihle (ab Hofstetten-Griinau mit
Personenbeférderung) — Abfahrt 10.15
Uhr. Die Zugbegleitmannschaft, ein Zug-
fiihrer und drei Schaffner des Bf St. P5l-
ten Hbf, melden sich zur festgesetzten
Zeit zum Dienst. Der Zugfithrer und
zwei der Schaffner haben leichte Halb-
schuhe an. Der dritte Schaffner wird un-
terwegs allein die ganze Verschubarbeit
leisten miissen. Ubrigens: Es ist .ein
heifler Tag. Kann man denn da den Be-
diensteten das Tragen von Sicherheits-
schuhen zumuten?

Fall 2: 19.7.1977, 0.50 Uhr, St. Pélten
Hbf.- Ein Verschieber erleidet beim Ab-
springen eine Fufiverletzung. Der Sicher-
heitsschuh zeigt Spuren eines Rades. Im
Krankenhaus miissen drei Zehen ampu-
tiert werden. Haben unserem Kollegen
die Sicherheitsschuhe geholfen?

Fall 3: 20. 7. 1977, St. Polten Hbf. Der
Sicherheitsbeamte II besucht den Bahn-
hof. Allein schon die Fille 1 und 2 geben
dazu Anlafl. Auflerdem ist die Verschub-
partuie im Dienst, in deren Dienstschicht
sich der Unfall am Vortag ereignet hat.
Es ist zu erwarten, dafl unter dem Ein-
druck des Geschehenen die Bestimmungen
der Unfallverhiitungsvorschrift genau-
estens beachtet werden. Schnecken! Der
Herr Verschubmeister geruht Sandalen zu
tragen. Die von ihm abgefafiten Sicher-
heitsschuhe hat er nicht in seiner nahe dem
Arbeitsplatz gelegenen Wohnung, son-
dern in seiner Zweitwohnung in Pochlarn
verwahrt. Kann man als Vorgesetzter so
hartherzig sein, dem Bediensteten die Ge-
legenheit zu verwehren, die Schuhe von
dort zu holen?

Fall 4: 21. 7. 1977, St. Polten Alpenbf.,
Zug 71557. Wir kennen die niheren
Verhiltnisse bereits. Zugfiihrer und alle
drei Schaffner treten den Dienst mit
Halbschuhen bekleidet an. Sie hitten die
Sicherheitsschuhe zwecks Umtausches ab-
gegeben. Von einem der Schaffner ist be-
kannt, daff ihm der Materialbeamte den
Umtausch der kotigen Schuhe abgelehnt
hat. Ubrigens: Es giefit in Strémen.
Konnte man den Bediensteten bei Regen
das Tragen der Sicherheisschuhe zumuten?

Die an den Schluf der Fille 1—4 gestellten
Fragen sind selbstverstindlich albern, ver-
deutlichen aber den gedanklichen Engpaf,
in welchen ein Mensch, bei dem Versuch,
eigenes beharrliches Fehlverhalten zu
rechtfertigen, gedringt wird.

Wir muten zu, dafl die Schutzkleider ge-
tragen werden — also bei jedem Wertter.
Wir wiren zu ingstlich, die einzig rich-
tige Entscheidung des Sicherheitsbeam-
ten II, dem Verschubmeister die weitere
Dienstesausiibung auf die Dauer des Tra-
gens von Sandalen zu untersagen, in
Frage zu stellen — im Interesse 'des
Verschubmeisters.

Wir behaupten, daf} im Fall 2 die Sicher-
heitsschuhe dem Kollegen vor weit
schwereren Unfallfolgen bewahrt haben,
— auch ohne Beweis. Der Beweis wur-
de vielfach bei ihnlichen Unfillen oder
Beinahe-Unfillen anderer Mitarbeiter
geliefert.

Mit den Beweisen, das ist so eine Sache.
Man kann versuchen, mit dem vorhan-
denen Material mit Gewalt etwas zu
beweisen oder auch das Gegenteil zu
behaupten. Wir kdénnten darlegen, dafl
auf einem bestimmten Bahnhof seit dem
Tragen der Sicherheitsschuhe die Fufiver-
letzungen nach Zahl und Schwere zu-

riickgegangen sind. Der Gegenspieler
konnte vielleicht Kenntnis haben, wie
viele Bedienstete des gleichen Bahnhofes
sich der Schutzkleider gar nicht bedie-
nen. Und siehe da, ausgerechnet von
diesen Bediensteten hitte gar nie einer
eine einschligige Verletzung erlitten —
und gerade diese Bediensteten hitten
die Statistik so aufgemobelt. Nein, so
einfach geht das wirklich nicht! Noch
weniger zulidssig sind natiirlich Schliisse,
die sich der Logik etwa so bedienen:
»Das Tragen von zehen- oder fersenfrei-
en Freizeitschuhen ist nicht gestattet®
(IdB 2/77), folglich ist das Tragen aller
anderen Arten von Freizeitschuhen ge-
stattet. In dem betreffenden Artikel,
der sich iibrigens mit Schutzkleidern
iberhaupt nicht auseinandersetzte, war
aber auch nicht erschépfend aufgezihlr,
welches Schuhwerk von jenen Mitarbei-
tern, die keine Sicherheitsschuhe zu tra-
gen verpflichtet sind, nicht getragen
werden dirfen. Es soll mit diesen bes
den Beispielen nur aufgezeigt werdeny..
dafl die Gefahr, Trugschliissen zu erlie-
gen, stets lauert, und wir uns durch
solche bewufiten Fehlinterpretationen
nicht beeindrucken lassen sollten.

Zuriick zu den Sicherheitsschuhen: Die
Ausgabe von 21 Millionen Schilling ist
nicht als Subvention fiir die Schuhindu-
strie gedacht. Wir wollen, dafl sich der
Betrag amortisiert und zwar in der Art
armortisiert, die viel mehr wert ist,
als alles Geld auf Erden, nimlich in
ihrer

Gesundheit !

- - letzte meldung - -

der Kopflose wieder aufgetaucht (siel
IdB 2/1977). Diesmal sogar mit gan——
leichten Freizeitschuhen. Gesichtet vom
Sibe I-Vertreter am 22. Juli 1977 um
15.25 Uhr im Bahnhof Amstetten.

Wo sonst noch?
Dringend Ausschau halten!

Denn da muB etwas
geschehen,
bevor etwas passiert!

Denkt doch an Morgen,
Kummer und Socgen!
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