Informationsblatt der Betriebsdirektion

Aus dem Verkehrsgeschehen

,vorbereitende* Gesprache!

~~Bf Leibnitz (Ln), km 246,76, besetzt mit Fdl
Ausweiche Retznei (Re), km 251,75, ferngesteuert
H.- u. Lst. Ehrenhausen, km 253,95, besetzt mit einem Halte- und Ladestellenwéarter
Bf Spielfeld-StraB (Sd), km 257,92, besetzt mit Fdl.




Samstag, 17. September 1977 wurden
zwischen 6.05 Uhr und 6.20 Uhr mit-
tels Sprachspeicheranlage folgende Ge-
spriche registriert:

Hst.-W. Ehrenhausen (ca. -6.05 Uhr):
»Kommt die Sperrfahrt?“

Sd: ,Ich weifl nicht, mufl Leibnitz fra-
gen!®

Sd: ,Mit Ehrenhausen-Fahren ist es
nichts, gelt?“

Ln: ,Oh ja, jetzt geht es!“
Sd: , Ah, jetzt geht es!“

)

Ln: Ja, jetzt ginge es!

Sd (nach Rundaufruf): ,Ist Z 4066 oben?«

Ln: ,Ja, nehmen wir: Z 4066 hier, Bf
Leibnitz, Sch..., um 6.18 Uhr!“

Sd: ,Um 6.18 Uhr, Gleis zwischen Spiel-
feld und Retznei gesperrt. Sperr-
fahrt 1, 84898 ab Spielfeld ab um
6.18 Uhr.“

Ln: ,Um 6.00 Uhr schreiben wir, Za,
es verkehrt Z 49489!¢

Sd: ,Wann wurde der eingelegt?“
Ln: ,Um 6.00 Uhr!“

— kurze Pause —

Ln: ,Wird der 89993 angenommen?

Sd: ,... Das ist Scheifle. Ehrenhausen
fahr’n t’ ich auch ... Kruzifix!“

Ln: ,Ach so, ja!“

Sd: ,Fahrn wir
Ernst]!“

einmal bis Retznei,

Ln: ,]Ja, ... (unverstindlich)“

Ln: ,,390? 89993 ab Leibnitz voraussicht-
lich ab um 19, ab Retznei neuerliche
Abmeldung!“

— nach kurzer Pause —

Ln: ,Karli, wir konnen jetzt ohne wei-
teres bis Retznei fahren und die An-
nahme um 18 nehmen!®

Sd: ,,Ja, sowieso, darf kommen, ja!“

Wissen Sie, wofiir diese Gespriche vor-
bereitend waren?

Dafiir:

Um 6.30 Uhr stieff in der H. u. Lst.
Ehrenhausen der mit 100 km/h fahrende
Lokomotivzug 89993 mit dem auf Gleis 3
verschiebenden Bedienungszug 84898 zu-
sammen. Dabei verkeilten sich die Trieb-
fahrzeuge erheblich ineinander, zwei
Glterwagen wurden zertrimmert, ein
weiterer schwer beschidigt.

Die beiden Triebfahrzeugfithrer wurden
schwer verletzt — Tfz-Fithrer August
Muhr schwebte wochenlang in Lebensge-
fahr, Tfz-Fithrer Helmut Hoggerl mufite
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mittels Hubschraubers vom Krankenhaus
Wagna in die Universititsklinik Graz ge-
flogen werden — ein Verschieber erlitt
leichte Verletzungen.

Siebenstellige Schadenssumme. Einsatz
zahlreicher =~ Feuerwehren.  Hilfsziige.
Pressereporter am Unfallsort.

Bei einer Dienstesauffassung wie im ggst.
Fall (Sch...) muf es frither oder spiter
zu einem Ereignis kommen.

Glauben Sie, nach Kenntnis der Ursache
des ggst. Ereignisses, dafl es ziemlich
egal ist, ob Fernsprechdisziplin gehalten
wird oder nicht? Fernsprechdisziplin ist
nur ein Teilgebiet der Disziplin und
einer gewissenhaften Dienstleistung im
allgemeinen. Im ausfithrenden Verkehrs-
dienst haben Sie an sich selbst strengste
Mafistibe anzulegen, sonst werden Sie
und ihre Partner kaum anstandsfrei die
gestellten Aufgaben bewiltigen konnen.

Im geschilderten Fall liegt eine Tonband-
aufzeichnung vor. Was bekommt man im
Zuge von Erhebungen aber normaler-
weise aufgetischt? Das klingt ungefihr
so: ,Gemafl V 3, Pkt. .. ., teilte ich dem

Fahrdienstleiter des Nachbarbahnhofes
das und das mit. Dieser wiederholte die
Mitteilung . ..“. Dann wird erzihlt, wer

wozu , Verstanden® sagte und hnliches
mehr. Leben wir eigentlich in einer
Scheinwelt? Stimmt iberhaupt noch
irgendetwas in den Vorschriften Gefor-
dertes mit der Wirklichkeit iiberein? O,
ja. Aber dort wo es iibereinstimmt, wird
es kaum Anstinde solcher Art geben.

Im Anschluf an abgehaltene Verkehrs-
fachpriifungen pflegte ein Vorsitzender
im abgelaufenen Jahr den frischge-
backenen Fahrdienstleitern stets noch
einige Worte mitzugeben. Nicht, um sich
selbst reden zu horen oder die Priiflinge
noch zu langweilen. Vielmehr aus der
Uberzeugung heraus, dafl ein in diesem
fir den Kandidaten sehr entscheidenden
Augenblick gesagtes ernstes Wort in
einigen Fillen doch dem jungen Menschen
als Stiitze dienen kann.

Und um dieses Gerippe rankte sich die
kurze Ansprache, die nach den Leistungen
der Priiflinge entsprechend modifiziert
wurde:

Sehr schoner Beruf, der von den Mit-
gliedern einer Priifungskommission sehr
gerne ausgeibt wurde. — Sehr ernster
Beruf, in dem auch die geringste Nach-
lassigkeit schwerwiegende oder sogar tdd-
liche Folgen haben kann. Fernsprechdis-
ziplin und Einhalten vorgeschriebener
Wortlaute sind Grundlagen verlidfllicher
Dienstesausiibung. Warnung vor dem
Einflufl ,erfahrener Kollegen®, die Er-
fahrung mit Schlamperei verwechseln
und die nur zu oft zu bitterer Er-
fahrung werden kann.

An alle unsere Mitarbeiter im ausfiih-
renden Verkehrsdienst, ganz gleich wie
lange sie schon ihre verantwortungsvolle
Aufgabe erfiillen, richten wir hiemit neu-
erlich den eindringlichen Appell: Ersparen
Sie sich durch anstindige und korrekte
Dienstleistung eine solche bittere Erfah-
rung und den Thnen anvertrauten Men-
schen die noch viel; viel bittereren
Friichte dieser Erfahrung.

Ein Blick
auf die Verkehrs-
unfallstatistik

Die Unfallhdufigkeit hat allgemein im
Jahre 1977 eine gegeniiber dem Ver-
gleichszeitraum 1976 merkliche Ab-
schwichung erfahren. Diese Entwicklung
ist vor allem auf die von den Direk-
tionen gesetzten Mafinahmen, aber auch
auf die verstirkte Uberwachungstitig-

keit sowie auf eine Verminderung
des Verkehrsaufkommens zuriickzufiih-
ren.

Bei Gegeniiberstellung der Verschubent-
gleisungen und Verschubzusammenstofie
ist 1977 im Vergleich zu 1976 ein Ab-
sinken um 253 Fille, oder 17,5%, des-
gleichen auch bei Zugzusammenstoflen
und Zugentgleisungen eine Verminderung
um 20 Fille, oder 28,6%0, festzustellen.

Die Anzahl der gemeldeten offenen
Schranken und unbewachten Eisenbahn-
kreuzungen bei Zugfahrten hat sich im
Vergleichszeitraum um 5,5 vermindert.

Trotz dieses erfreulichen Trends ist es im
Interesse der Sicherheit im Fisenbahnbe-
trieb notwendig, im Dienstunterricht

durch Aufklirung und Schulung auf die®™

Mitarbeiter einzuwirken, dafl es gelingt,
diese erfreuliche Entwicklung fortzu-
setzen.

Als besorgniserregend ist die Zunahme
der Ereignisse ,Unerlaubtes Uberfahren
von haltzeigenden Hauptsignalen® sowie
der sonstigen, sogenannten folgenlosen
Anstinde zu bezeichnen. Die Steigerung
im Jahre 1977 gegeniiber dem Vorjahr
betrigt 11,499 bzw. 6,1%. Durch diese
Ereignisse ist nicht nur eine Beeintrich-
tigung der Sicherheit im Eisenbahnbe-
trieb gegeben, sondern es wird auch der
Piinktlichkeitsgrad im Zugverkehr nega-
tiv beeinflufit. Es werden daher von
allen Mitarbeitern entsprechende An-
strengungen notwendig sein, um diesen
»Schonheitsfehler in der Gegeniiber-
stellung der Auswertungen der Verkehrs-
unfallstatistik der beiden letzten Jahre
auszumerzen!



Verschubunfall
eines ,,Weichen-

~ kontrollors*

Donnerstag, 23. 2. 1978, um 11.50 Uhr,
geriet im Bahnhof Wien Siid Fbf der,
als Weichenaufseher eingeteilte 31jihrige
Lohnbedienstete A., verheiratet, 1 Kind,
beim Umstellen des Z 61533 (Tfz
1042.26, 162 Tonnen/22 Achsen) hinter
den 1. geschobenen Wagen, wobei er eine
Abtrennung des rechten Unterschenkels,
ca. 10 cm oberhalb des Kndchels erlitt.

Der Verungliickte wurde mit der Rettung
in das Unfallkrankenhaus Meidling ein-
geliefert.

Zug 61533 ist im Bahnhof Wien Siid Fbf
auf Gleis 102 um 11.45 Uhr angekom-
men. Verschubaufseher E. war vom Fahr-
dienstleiter beauftragt worden, Zug 61533
tiber Gleis 500 nach Gleis 114 umzu-

™ stellen. Als E. auf den Platz kam, war

diese Verschubbewegung bereits unter
unbefugter Leitung des Weichenaufse-
hers A. im Gange.

Die ortlichen Verhiltnisse lieflen eine
Mitfahrt des vorgesehenen Verschublei-
ters nicht mehr zu; die Verschubfahrt
war ihm buchstiblich davongefahren. Aus
spater angefiihrten Motiven betrachtete
E. somit den Fall als fiir ihn erledigt
und ging unbeschwert in seine Unter-
kunft zuriick.

Zuriick zum Weichenaufseher. Dieser
fuhr auf dem Tfz des Verschubteiles mit
und sprang im Bereich der Gudrunbriicke
ab, um fiir die anschliefende geschobene
Verschubbewegung auch als Spitzenver-
schieber fungieren zu konnen. Nach Frei-
fahren der Weiche 056/057 gab er
Haltsignale und leitete in weiterer Folge
mit dem Signal ,Herkommen® die Fahrt
nach Gleis 114 ein. Beim Aufspringen auf
das vordere Gitter-Trittbrett des 1. Wa-
gens rutschte A. aus, hielt sich mit
letzter Kraft am Handgriff fest, wurde
mitgeschleift und stiirzte schlieflich auf
den Bahnkérper, wo er von der 2. Achse
des 1. Wagens iiberfahren wurde.

A. ist fiir den Verschubdienst nicht ge-
priift; er hatte diesen Verschub, seinen
eigenen Angaben zufolge, eigenmichtig
durchgefiihrt.

Die mit diesem Arbeitsunfall Befafiten
stellen sich natiirlich die Frage: Wie kann
es zu einer solchen unberechtigten Hand-
lungsweise kommen? Wurde vom Verun-
gliickten diese fiir den Weichenaufseher

nicht vorgesehene  verschubdienstliche
Titigkeit tatsichlich das erstemal vorge-
nommen? Vielmehr diirften fiir diese
Handlungsweise  ortliche Verhiltnisse
und gegenseitige Unterstiitzung — eine
Hand wischt die andere — zwischen
Verschubbediensteten und Weichenauf-
seher mafigeblich sein.

Es ist nunmehr vorgesehen, die auf dem
Dienstposten ,, Weichenaufseher®, orts-
{iblich ,, Weichenkontrollor“ genannt, ver-
wendeten Bediensteten iiber die in der
Bahnhof-Dienstordnung vorgeschriebene,
fallweise Mithilfe beim Umstellen von
Ziigen eingehend zu schulen, und die
Titigkeiten genau abzugrenzen.

Wir sind mit dieser Mafinahme selbst-
verstindlich einverstanden und diirfen
hoffen, dafl es durch entsprechende
Uberwachung seitens der ortlich Auf-
sichtfiihrenden und der Kontrollorgane
zu keinem ihnlichen Unfall mehr kom-
men wird.
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Miissen?
Nein, aber wollen!

Nachts vom 22. zum 23. September 1977
geht es im Bf Haag, wie man so sagt,
rund. Schon untertags gab es dreimalige
Gleissperre des Streckengleises 2 zwischen
den Bf Haag und St. Valentin sowie des
Bf-Gleises 2 in Haag zur Durchfiihrung
von Fahrleitungsarbeiten. Um 21.45 Uhr
beginnt die zur Vornahme von Oberbau-
arbeiten angeordnete Sperre des Strek-
kengleises 2 zwischen den Bf St. Peter-
Seitenstetten und Haag. Diese soll bis
4.50 Uhr andauern. Auch ein Arbeitszug
ist im Einsatz. Zu allem Uberfluf ist
aber auch noch eine empfindliche Fahr-
leitungsstérung aufgetreten. Wihrend der
Durchfahrt des Zuges 241 im Bf St. Va-
lentin um 20.16 Uhr wunde die Fahrlei-
tung tber Gleis 1 auf einer Linge von
ca 100 m heruntergerissen, desgleichen
die Querverbindung zum Gleis 2 und
etliches mehr. Jeder kann sich den Knopf
vorstellen, der in kiirzester Zeit bei-
sammen war. Und von beiden Richtungen
rollte Zug um Zug an. Um 22.40 Uhr
heifit es kapitulieren. Die mit Verkehrs-
und Bauanweisung verfiigte Gleissperre
St. Peter-Seitenstetten—Haag mufl nach
Abbrechen der Arbeiten, aufgehoben wer-
den. Somit wurde auch der Arbeitszug
nicht mehr bendtigt.

Fiir Zugfithrer Ludwig Kafiberger, Hei-
matbahnhof Amstetten, wire der Fall
jetzt erledigt. Rasch nach Hause, die Bahn
vergessen und hinein ins Bett.

Vielleicht spielte Zugfiithrer Kaflberger
auch mit diesem Gedanken. Seine Ent-
scheidung hat er aber schon in wenigen
Sekunden gefaffit. Er kann sich in die
Lage des Fdl oder des Stellwerkswirters
hineindenken, denn er ist Eisenbahner.
Ihm ist’s nicht gleichgiiltig, wie die Ver-
kehrsabwicklung im Bf Haag weitergeht.
Befehlstellwerk, besetzt mit einem Fdl;
Wirterstellwerk, besetzt mit einem Stell-
werkswirter — und dazwischen liegt eine
Menge Arbeit. Zgf Kafiberger stellt sich
spontan fiir anfallende Titigkeiten zur
Verfiigung. Und was es da alles gibt:
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Ziige sind zu vereinigen, Befehle sind zu
tiberbringen, Wagensicherungsmittel sind
zu entfernen und zu versorgen, Fahr-
zeuge sind zu unterlegen, und, und,
und ...

Um 0.50 Uhr ist der Wirbel vorbei. Der
Fdl ist erleichtert, die Betriebsabwicklung
wurde durch die Hilfe Kaflbergers ganz
wesentlich geférdert. Jetzt kann er, wenn
auch mit grofler Verzdgerung den Dienst
einstellen, beruhigt nach Hause fahren
und zu Bett gehen.

Herr Kaflberger wurde von der Bundes-
bahndirektion Wien schriftlich belobigt.

Wir schlieflen uns dem Lob der Dion
uneingeschrinkt an und danken Herrn
Kafiberger ebenfalls fiir seine beispiel-
gebende Einsatzfreude. Unser Dank gilt
gleichzeitig aber auch allen Mitarbeitern,

“deren dhnliche Handlungsweise uns nicht

bekannt wurde oder wird.

»IYoIS* 1alepue sny
Der Dienst im Postwagen

Aus einem Schreiben des Bundesministe-
riums fiir Verkehr, Generaldirektion fiir
die Post- und Telegraphenverwaltung:
»- . . wurde von 4.00—4.50 Uhr der Ver-

schub des als ,mit Personen besetzt® ord- "

nungsgemidfl gekennzeichneten Bahnpost-
wagens, Kurs 208 Wien—Drosendorf, mit
derartiger Riicksichtslosigkeit durchge-
fihrt, daff nicht nur Gegenstinde ver-
schiedener Art im Wagen umhergeschleu-
dert wurden, sondern auch die korper-
liche Sicherheit der Bahnpostbediensteten
in hohem Mafle gefihrdet war.“ Dies
war Anlaf}, unter Teilnahme des Ver-
kehrsarbeitsinspektorates eine Bespre-
chung abzuhalten. Die Postbediensteten
wurden angewiesen, sich wihrend der
Verschubarbeiten umsichtig zu verhalten
und die Arbeit einzustellen. Die Feststel-
lung der Generalpostdirektion, ,,. .., dafl
eine zwar ordnungsgemifl angekiindigte
Verschubbewegung deren sorglose Durch-
fiihrung und lange Dauer jedoch keines-
wegs ausschlieft, kann dennoch nicht be-
stritten werden.

Wie erleben nun die ,Leute“ in einem
Postwagen den Betriebsablauf wirklich?
Einem Mitarbeiter des IdB wurde die
Gelegenheit geboten, die ,Bahnpost 208
im Postwagen von Wien Siidbf nach
Bf Wien Nord zu begleiten.

Es ist 1.45 Uhr. In der Posthalle des
Postamtes 1103 herrscht reges Treiben.
Elektrokarren ziehen pausenlos voll be-
ladene Anhinger, im Postjargon ,Rollen®
genannt, zu den einzelnen Postkurs-

wagen. Mit lautem Geschepper werden
die leeren Fahrzeuge wieder zur Belade-
stelle zuriickgestellt.

Der zweiachsige F 85000 ist laut DV
V 2 mit dem Signal 23 ,Wagen besetzt®
ordnungsgemifl gekennzeichnet und die
Innenbeleuchtung eingeschaltet. Mit etwas
Akrobatik gelingt es dem IdB-Mitar-
beiter in das Wageninnere zu gelangen;
er mufl nimlich einen Berg von Sicken,
die aus den Rollen in den Wagen ge-
worfen werden, iiberklettern. Im Wagen
arbeiten 3 Postbedienstete: der Dienst-
leiter, ein Kursbegleiter und ein Hilfs-
bediensteter. Bereits um Mitternacht
haben sie den Dienst angetreten. Unter-
wegs werden sich ihre Wege teilen und
erst abends wieder treffen. In der fol-
genden Nacht sind die 3 Beamten wieder
eingeteilt, manchmal innerhalb einer
Woche sogar ein drittes Mal.

Der 208er Postkurs ist eine , Kleine Post.
»Grofle Posten® fahren z. B. nach Graz.
Der Unterschied besteht hauptsichlich in
der Lademenge und damit im Zusam-
menhang in der Anzahl der Begleiter.

Bei der ,Kleinen Post“ nach Drosendorf
handelt es sich keineswegs um eine ,stille
Post“, wo man sich richtig ausruhen
konnte. Alles eher als das! Aus Be-
lastungsgriinden kann kein 4-achsiger
Postwagen zum Einsatz kommen. Ob-
wohl — es ist Mitte August — das
Transportvolumen einen saisonbedingten
Tiefstand hat, sind die Raumverhiltnisse
nur als ausreichend zu bezeichnen. Der
IdB-Mitarbeiter bleibt die ganze Zeit im
sogenannten groflen Raum, der sowohl
als Auffangraum, als auch Raum fiir das
nachBahnhéfenund Haltestellen geordnete
Lagern der Postsicke und der groflen
Pakete dient. Die drei Beamten arbeiten
im kleinen Raum. In diesem befinden
sich Packtische, eine Schreibfliche, ein
Regal fiir das Einordnen der Briefe und
Postkarten sowie eine Laufschiene, auf
der fiir jedes zu bedienende Abgabepost-
amt ein gedffneter Sack aufgehingt ist.
Auch die Post-Einwurfschlitze fithren in
diesen Raum. Angenommen werden alle
gewohnlichen Briefe und Postkarten.
Einschreibsendungen dann, wenn sie ent-
sprechend frankiert sind. Auf alle beim
Postwagen angenommenen Sendungen
wird sogleich der Poststempel aufge-
driickt.

Die Arbeiten der Beamten werden iuflerst
flott ausgefithrt. Ein Sack nach dem
anderen wird aus dem Auffangraum in
den kleinen Raum geholt, die Ver-
schniirung flugs aufgeschnitten und der
Inhalt auf den Packtisch geleert. Sodann
erfolgt die Aufteilung dieser Post, wie
Pickchen, kleine Zeitungsbiindel usw. Mit
gekonntem Schwung wandert jedes ein-
zelne Stiick in eines der hungrigen Sack-



miuler. Alsbald mufl auch der eine oder
andere satte Sack schon gegen einen
leeren ausgetauscht werden. Der volle
Sack wandert an die vorgesehene Stelle
im groflen Raum. Unsichtbare Trennungs-
linien teilen die Poststiicke fiir die ein-
zelnen Stationen. Wegen der beschrinkten
Platzverhiltnisse kann die Feinauftei-
lung fiir die weiter entfernte Auslade-
strecke erst unterwegs erfolgen.

Der Dienstleiter hat inzwischen in seiner
Biiroecke einen kleinen Berg Briefpost
aufgeschiittet und beginnt damit, die
Ficher des Regals zu fiillen. Es ist wich-
tig, daf kein zu grofler Riickstand ent-
steht, weil immer wieder eine beladene
Rolle vor die Tiir geschoben wird und
neuerlich Sicke bzw. grofle Pakete in den
Wagen geworfen werden. Der Zeitdruck
wird den Kollegen der Post iibrigens auch
bei der Riickfahrt zu schaffen machen.
Genauso, wie jetzt nach Abgabeimtern
sortiert wird, mufl Richtung Wien eine
Aufteilung nach Bundeslindern vorge-
nommen werden. Bleiben einzelne Stiicke
unsortiért, so ist eine gesonderte Uber-
gabe zwecks Behandlung in der ,Um-
leitung des Amtes 1103 notwendig.
Diese Unregelmifiigkeit ist vom Dienst-
leiter zu protokollieren. Bis zum Abend
dauert es aber noch lange. Viel Arbeit
ist noch bei der Hinfahrt zu verrichten,
ehe im Wendebahnhof die Ruhezeit ge-
nutzt werden kann.

Ein Blick auf die Uhr: 3.45 Uhr. Mit
dem Verschubbeginn ist in Kiirze zu
rechnen. Im kleinen Raum ist das bahn-
steigseitige Fenster offen. Um 3.50 Uhr
nehmen die Postbediensteten auf Hockern
Platz, auch dem IdB-Mitarbeiter wird
eine solche Sitzgelegenheit zur Verfiigung
gestellt. Es wurde nimlich bereits der
Ruf eines Verschiebers: ,, Wir fangen mit
dem Verschub an!“vernommen. 3.54 Uhr:
Der Verschieber geht beim Wagen
vorbei und ruft freundlich ,Guten Mor-
gen“ zum Fenster herein.

Das Entkuppeln der Fahrzeuggruppe ist
zu horen, dann setzt sich der Wagen in
Bewegung. Die Postbediensteten wissen
ziemlich genau iiber den folgenden Ver-
schubablauf Bescheid. Auch der IdB-Mit-
arbeiter kennt annihernd die Rethenfolge
der Verschubbewegungen. Trotzdem ist
es fiir einen Betriebsbediensteten ein
eigenartiges- Gefiihl, gewissermaflen ab-
geschlossen von der Auflenwelt zu sein.
Tiiren und Fenster sind jetzt geschlossen.

Der Gesichtskreis ist duflerst beschrankt.
Gezogen ... geschoben ... das Tfz um-
fihrt die Wagengruppe ... geschoben?,
nein, eher abgestoflen.

4.10 Uhr: Unser Wagen steht am Ende
eines Bahnsteiges. Drauflen steht schon
wieder ein Postkarren, wir bekommen
Nachschub. Was werden die Postbeamten
jetzt tun? Jedem ist klar, daf} der Verschub
noch nicht zu Ende ist; mit den anderen
Postwagen wird fleiflig verschoben.
Die 3 Minner beginnen sofort mit der
Arbeit, sind in etwa 20 Minuten fertig
und nehmen wieder ihre Plitze ein.
Zeitungen werden gelesen, etwas ge-
plaudert.

4.37 Uhr: Vollkommen unvorbereitet,
ein heftiger Anprall. Die Postbediensteten
zucken mit keiner Wimper, der IdB-
Mitarbeiter wire fast vom Hodker ge-

fallen. Gezogen . .. geschoben ... Brems-
probe ... geschoben ... gezogen ... ge-
schoben ... ?

Die Fahrt von Wien Siidbf nach Bf.
Wien Nord verliuft ohne Zwischenfall.

Um 5.10 Uhr werden wir im Ausgangs-
bahnhof des Zuges 2202, der die Bahn-
post nach Drosendorf befordern wird,
an den Zug geschoben. Die Verschub-
lokomotive fihrt weg. Der IdB-Mit-
arbeiter verweilt noch einige Minuten im
Wagen und verabschiedet  sich sodann
von den Postkollegen, die bereits auf das
Eintreffen des Elektrokarrens warten,
der noch vom Ausgangspostamt nachge-
sandte Briefpost bringen wird.

Was hat die Mitfahrt im Postwagen uns
gebracht? Ein OBB-Bediensteter hat eine

halbe Nacht in einem Postwagen ver-
bracht, die Kontakte zur Post verbessert
und dabei 3 nette Kollegen von der Post
kennengelernt. Weltbewegende Erkennt-
nisse? Nein! Es soll auch von uns nicht
die Welt bewegt werden. Aber zum
Nachdenken anregen!

Auch in den Reihen der Postbediensteten
gibt es ,Unfiller und vermutlich auch
Leute, die sich vielleicht gerne ein paar
Tage herausholen wollen. Mit solchen
Mitarbeitern im Team haben die anderen
wenig Freude. Solche Kollegen halten
sich auch nicht lange bei der Bahnpost.
Aber ein langjihriger Bahnpostfahrer
erzihlt, daf er im Laufe seiner Titigkeit

unzihlige Beulen davongetragen ‘hat.

Eine Meldung dariiber hat er nie er-
stattet. Vielleicht kann ein biflichen Nach-
denken unserer Mitarbeiter beim Ver-
schub den Bediensteten der Bahnpost so
manche Beule ersparen. Vielleicht sogar.
noch Argeres!

Als Verschubbedienstete sind Sie es ge-
wohnt, zu schauen und immer wieder zu
schauen. Und wie wichtig die gegenseitige
Verstindigung ist, das brauchen wir
Thnen kaum zu erkliren, sondern hoch-
stens hin und wieder in Erinnerung zu
rufen.

Die Postler arbeiten in ihrer abgeschirm-
ten Welt und sind entweder auf eine
Verstindigung iiber den Verschub oder

Die Bahnpost 208 ist bereits an die Spitze des Zuges gereiht. Soeben ist das Tfz an den
Zug gefahren. Der Tfz-Fithrer widmet seine Aufmerksamkeit dem kuppelnden Verschieber.
Die durch Zuruf verstindigten Postbediensteten haben im Wagen Platz genommen. Der
Ladearbeiter ist wegen des Bespannens und eines bevorstehenden Zuriickschiebens etwas
vom Wagen zuriickgetreten. In wenigen Sekunden wird der Verschub beendet sein. Sodann
werden die gelben Fahnen eingezogen. Die Zugfahrt kann beginnen.



auf einen Schutzengel angewiesen. Bei der
Mitfahrt im Postwagen wurde deutlich,
was die Generalpostdirektion in dem
Schreiben mit der ,langen Dauer“ ge-
meint hat. Vor Beginn des Verschubes
ordnungsgemifle Verstindigung. Dann

4.10—4.37 Uhr Stillstand. Dazwischen
werden zwangsliufig Ladearbeiten durch-
gefiihrt. Und dann: rums!

Glauben Sie nicht, dafl eine neuerliche
formlose Warnung am Platz gewesen
wire? Durch diese unterbliecbene War-
nung wurde die einzige gefihrliche
Situation heraufbeschworen.

In dieser Phase ergeben sich auch immer
wieder Unfille. Das gleiche Gefahren-
moment entsteht, wenn zum Beispiel
ein Postwagen von der Beladestelle ab-
gezogen, auf einem Gleis beigestellt und
nach lingerer Zeit der Wagensatz des
Zuges an den Postwagen gestellt
wird. Ahnlich ist es auch oft beim Uber-
gang eines Postwagens von einem zu
einem anderen Zug. Fillt ein Zuruf bei
Wiederaufnahme des Verschubes wirklich
so schwer? Auch eine kurze Mitteilung,
wie: ,Der Verschub ist fertig!“, als Ent-
warnung wiirde als Zeichen gegenseitigen
Verstindnisses in bestimmten Fillen nicht
schaden sondern vielmehr die Sicherheit
dieser Leute wesentlich erhohen.

Unsere Bitte an die betroffenen Mitar-
beiter (Verschieber, Verschubleiter, Ver-
schubaufsicht): Diskutieren Sie iiber die-
sen Artikel. Was konnten Sie besser
machen, um einen zweckmifligen und
sicheren Betriebsablauf zu gewihrleisten?
Schutzengel sind heutzutage ziemlich
iiberlastet und nur fiir Ausnahmsfille
verfiigbar.

PS: Anlaflich der Neuerstellung einer
Unfallverhiitungsvorschrift wurde in der
Zwischenzeit seitens der Post- und Tele-
grafenverwaltung folgendes verfiigt:

»Abgestellte Bahnpost-, Postbei- und Ge-
pickwagen sind wihrend der Durchfiih-
rung von Ladetdtigkeiten (z. B. mittels
Gabelstaplers oder Anbringung von La-
debriicken zu Rampen u. dgl.) durch den
aufsichtfithrenden Postbediensteten an
jeder Lingsseite des Wagens {iber die
Puffer mit roten Fahnen zu kennzeich-
nen. Wihrend der Dauer der Durchfiih-
rung solcher Ladetitigkeiten hat sich der
aufsichtfiihrende Postbedienstete in un-
mittelbarer Nihe dieses so gekennzeich-
neten Wagens aufzuhalten. Befinden sich
mehrere  Schienenfahrzeuge in einer
Gruppe aufgestellt, sind jeweils die bei-
den dufleren Fahrzeuge zu kennzeichnen.“

6
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Faheledtungsschiden
Die meisten unserer Leser versehen auf
Strecken mit elektrischem Betrieb Dienst.
Sie werden unsbestitigen,dafl man manch-
mal mit der Fahrleitung seine liebe Not
hat. Der Zug soundso hat ,abgeriumt®.
Moglicherweise war ein ,schadhafter
Stromabnehmer die Ursache, daf} auf
mehrere Kilometer schwere Schiden an
den Fahrleitungsanlagen entstanden sind.
Oder war vielleicht ein geringfiigiger,
von niemandem bemerkter oder ein
nicht erkannter Fahrleitungsschaden das
auslosende Moment dafiir und die dabei
entstandene Beschiddigung der Stromab-
nehmer eine Folge des Ereignisses? Diese
Frage ist fiir unsere Kollegen der techni-
schen Dienste oft schwer 15sbar.

Wir Betriebsbediensteten konnen da kaum
mitreden; das ist auch nicht unsere Auf-

gabe.

»,Unmoglich!“ werden Sie sagen. Schrin-
ken Sie es ein auf ,fast unmég-
lich“. Nehmen Sie an, es wiirde durch

_unsere Aufmerksamkeit zu jeder dreiflig-

sten Fahrleitungsstdrung gar nicht kom-
men. Das wire ein Erfolg, der zu Stolz
berechtigen wiirde. Fahrstraflenpriifung
und Zugbeobachtung sind Anlisse, bei
denen der Blick auf die Fahrleitung ein-
fach dazu gehort. Weichenkontrolle oder
Weichenbesichtigung geben den Bahnhof-
bediensteten Gelegenheit, die verschie-
denen Fahrleitungsverbindungen aus der
Nihe zu beobachten. Aufenthalte auf der
Strecke oder in Bahnhofen erméglichen es
der Zugmannschaft, einmal zu schauen,
ob rechts oder links oben etwas lose ist.
Die Mitteilung eines Verschiebers iiber
einen vermuteten Stromabnehmerschaden
an den Tfz-Fiihrer wird dieser auch dann
dankbar zur Kenntnis nehmen, wenn sich
die Sorge des Kollegen als unberechtigt
herausstellt. Und so weiter.

Trotzdem werden diese Entdeckungen
eher Zufallstreffer beiben. Etliche Fahr-
leitungskurzschliisse sind aber auch auf
Irrtiimer oder Versehen des Schaltbefug-
ten zuriickzufiihren, wenn er Schaltungen
vorzunehmen hat, fiir die es eines Schalt-
auftrages nicht bedarf. Wiederholt man-
gelt es auch an priziser Kenntnis des
Schaltplanes, oder es kommt zu ,Uber-
setzungsfehlern® vom Schaltplan in die
Wirklichkeit. Nicht nur durch Fahrlei-
tungskurzschliisse, die bei Einfahrt eines
Tfz mit angehobenem Stromabnehmer
in einen abgeschalteten und geerdeten
Fahrleitungsabschnitt oder durch Ab-
schalten eines Ladegleisschalters, wihrend
sich in dem Gleis ein Tfz mit ange-
hobenem Stromabnehmer befindet, ent-
stehen, sondern auch durch Einfahrten in

abgeschaltete, nicht geerdete Abschnitte
konnen erhebliche Schiden herbeigefiihrt

werden.

El 52

Nur durch griindliche Ausbildung und
Einschulung sowie besondere Sorgfalt der
Schaltbefugten konnen Schaltfehler mit
moglicherweise  verhingnisvollen  Aus-
wirkungen vermieden werden.



Zur Erinnerung:
Verschub bei elektrischem Betrieb:
DV V 3, Pkt. 133

Zugfahrten bei ginzlich oder teilweise
abgeschalteter Fahrleitung in Bahnhofen:

DV V 3, Pkt. 296—298

Besondere Bestimmungen fiir Strecken mit
elektrischem Betrieb:

DV V 3, Pkt. 325—327

Noch eine Kostprobe, was so an einem
einzigen Tag der Fahrleitung alles zu
Leide getan wird. Es sind nur jene Er-
eignisse angefiihrt, die aufgrund der be-
trieblichen Auswirkungen ein Eingreifen
der ZVU notwendig machten. Die be-
trieblichen Folgen sind den schriftlichen
Berichten der ZVU an den Herrn Be-
triebsdirektor entnommen. Die +-Werte
sind Verspitungen oder Mehrver-
spitungen der Ziige im unmittelbaren
Ereignisbereich. Anschluflverspatungen im
Reisezugverkehr sind ebensowenig auf-
genommen, wie die Auswirkungen im
Giiterverkehr, die noch bis auf den Folge-
tag ausstrahlten.

Montag, 18. Juli 1977
Bahnhof Kirchstetten

Arbeiten an oder in der Nihe der Fahr-
leitung erfordern die Abschalung iiber
den Bf-Gleisen 2 und 4. Der Fahrdienst-
leiter kommt dem Schaltauftrag: ,Kirch-
stetten, Schalter 206 ausschalten, Name
des  Schaltauftragsberechtigten®, nach.
Kurz danach 1dft der Wirter des Stell-
werkes 2, der ebenso wie auch der Ver-
schubleiter, vom geinderten Schaltzu-
stand nicht unterrichtet wurde, die
Fahrt einer Arbeitslok, des Tfz 1141.01,
von Gleis 3 nach Gleis 2 zu. Auf der
Weichenverbindung 53/54, das ist die
Verbindung der Gleise 1—2, brennen
Fahrdraht und Tragseil ab, der Strecken-
trenner wird beschidigt. Fahrleitungs-
storung 11.45 Uhr bis 13.30 Uhr.

Hohe des Sachschadens ca. S 5000,—.

Betriebliche Folgen: Falschfahren der
Ziige 1163 und 745 Boheimkirchen—
Kirchstetten. Z 1163 +75, Z 745 +17,
Z 228 +26, Z 742 +8, Z 2003 +3,
Z 2014 +48, Z 65314 +59 Minuten.

Wels Vbf

Um 15.37 Uhr fuhr das Tfz 1010.11 als
Lokzug 74013 von Gleis 50 in Richtung
Linz ab. Da Gleis 8 wegen Fahrleitungs-

arbeiten abgeschaltet und geerdet war,
muflte der Lokomotivzug iiber eine Hilfs-
fahrstrafe (,Grofle Umfahrung®) abge-
fertigt werden. Dabei hatte der Fahr-
dienstleiter iibersehen, daff wegen Ab-
schaltung der Gruppe 447 (Tragseil-
wechsel) auch ein Teil des Gleises 1 a,
das vom Lokzug befahren wurde, strom-
los und geerdet war. Das Tfz verur-
sachte somit einen Fahrleitungskurzschlufi,
als dessen Folge brannten die Stromver-
binder ab. Durch den entstandenen Kurz-
schlufl 18sten im Unterwerk Attnang der
Leistungsschalter Wien 2 und in der
Kuppelstelle Marchtrenk die Leistungs-
schalter 1 und 2. Der zur gleichen Zeit
im Bahnhof Marchtrenk aus Gleis 3 aus-
fahrende Zug 44047 mit Tfz 1042.45
fuhr daher nach Befahren der Weichen-
verbindung 61/62 im Bereich des Stell-
werkes 2 in den spannungslosen Fahr-
leitungsabschnitt. Hiebei wurde von dem
Stromabnehmer des Tfz ein Lichtbogen
iiber den Streckentrenner der Weichen-
verbindung gezogen, in dessen Folge der
Stabilisator des Trenners abbrannte;
ebenso der Fahrdraht iiber Gleis 2.
Weiters rifl das Tragseil der Fahrleitung
iiber Gleis 1 durch starkes Anbrennen.

Durch die herabfallenden brennenden
bzw. glihenden Fahrleitungsteile wurde
ein Béschungsbrand verursacht, der durch
die Freiwillige Feuerwehr Marchtrenk
geloscht werden mufte.

Betriebliche Folgen: Wihrend der In-
standsetzungsarbeiten ~Abwicklung des
gesamten Zugverkehrs zwischen March-
trenk und Wels iiber Wels Vbf (Gleis
1a) mit Diesel-Tfz bis 17.45 Uhr. Ab
diesem Zeitpunkt war das Streckengleis 2
Marchtrenk—Wels wieder befahrbar und
ab 18.20 Uhr konnte der Betrieb wieder
zweigleisig mit Elektro-Tfz abgewidkelt
werden.

Z 228 +97, Z 142 +111, Z 262 +62,
Z 644 +34, Z 624 +40, Z 226 +23,
Z 623 +71, Z 165 +81, Z 221 +29,
Z 643 +90, Z 469 +30, Z 141 +28
Minuten, Ausfall Z 721 Wels—Linz.
7 Personenziige wurden bis zu 120 Minu-
ten, 8 Giiterziige bis zu 190 Minuten
verspitet.

Hall i. Tirol — Innsbruck Hbf

Um 17.00 Uhr quert ein Lkw der Firma
Junker auf einer Gemeindestrafle die
Westbahn. Der aufgebaute Kran streift
die Fahrleitung iiber beiden Strecken-
gleisen, wodurch diese leicht beschidigt

wird. Kurz darauf passiert Zug 164 die
Ereignisstelle, und schon ist der gehobene
Stromabnehmer des 4010.18 beschidigt.
Die Besatzung des Motorturmwagens
leistet Blitzarbeit. Um 17.56 Uhr rollt
der erste Zug, um 18.10 Uhr ist die St5-
rung behoben. Trotzdem — betriebliche
Folgen: Z 164 +64, Z 468 +55,
Z 1425 +63, Z 1480 +12, Z 85 +37,
Z 5054 -+88 (vereinigt mit Zug 5111
+28), Z 5110 +55, Z 5033 +29,
Z 41800 +42, Z 49826 +150 Minuten.

Abgesehen davon, dafl Ereignisse vor-
stehender Art durchaus geeignet sind,
Menschen in grofite Gefahr zu bringen,
und dafl fast immer die Stromabnehmer
beteiligter Tfz demoliert werden, wird
deutlich, welche Tragweite die betrieb-
lichen Auswirkungen haben. Die drei Er-
eignisse sind noch nicht als schwer zu
klassifizieren. Dennoch resultierte aus
deren Summe eine Beeintrichtigung des
Zugverkehrs von Hegyeshalom bis Bre-
genz und von Kufstein bis Brenner mit
Auswirkung nach allen Richtungen auch
iber die Grenzen.

Jetzt fehlt noch ein Abschluf zu dem
Artikel. Wie wire es mit einer kleinen
Empfehlung, basierend auf der Erfahrung
des Schreibers: ,,Die ,rote Hexe’ (= Mo-
torturmwagen des Fahrleitungsmeisters)
war bei uns verhaflt, weil sie so oft
durch die Gegend fuhr, und heiflest her-
beigesehnt, wenn wir im eigenen Bahn-
hof eine Storung hatten. Selbst zu den
unmoglichsten Tages- oder Nachtzeiten
— das kann guten Gewissens geschrie-
ben werden — war die Partie in kiir-
zester Zeit zur Stelle. Die Besatzung der
Turmwagen (in verschiedenen Fahrlei-
tungsmeisterbereichen) war immer freund-
lich und zuvorkommend. Diese Freund-
lichkeit haben wir schamlos ausgeniitzt.
Wihrend betrieblich bedingter Stehzeiten
lieRen wir uns vom Fahrleitungsauf-
seher technische Details erkliren und bei
bevorstehenden Arbeiten zu erwartende
auflergewdhnliche Schaltzustinde genau
erliutern: Finmal, zweimal, mehrmals.
Anstandslose Abwidsilung des Verkehrs
wihrend oft komplizierter Fahrleitungs-
arbeiten griindete sich auf diese Ge-
spriche.”

Die Schnelligkeit und auch die Freund-
lichkeit der Fahrleitungspartien haben
sich nicht geindert. Und es gibt noch
immer Stehzeiten, wihrend der auch Sie
als Betriebsbediensteter Zeit fiir einen
kleinen Privatunterricht haben.

Rechizeitige Beemsbedienung vechindedte schon viel Unheib! Sei dacauf bedacht!







Das Wort
hat die Bundesbahndirektion
Linz

Wie wir im vergangenen Winter wieder
feststellen mufiten, hat es verschiedene
Mingel bei der Wasserfillung der mit
einem gelben Ring gekennzeichneten Per-
sonenwagen gegeben, weil die Bestim-
mungen der ZSV Einlage Ord. Nr. 10
von den Schaffnern nicht beachtet wur-
den. So werden diese Wagen mit Wasser-
kannen ausgeriistet, obwohl eine solche
Ausriistung nicht vorgesehen ist. Statt
der Behilter werden die Kannen mit
Wasser gefiillt. Hailt sich jedoch ein
Bahnhof an die Bestimmnugen der ZSV,
vergessen die Schaffner das Wasser vor
Erreichen des Endbahnhofes abzulassen,
sodaf es zu Frostschiden an Behiltern
und Leitungen durch gefrierendes Wasser
kommt und solche Wagen aus dem Ver-
kehr gezogen und einer Werkstitte zur
Reparatur zugefithrt werden miissen.

In der heutigen Zeit kann wohl den
Reisenden das Anfassen der doch sehr
unansehnlichen, neben der Abortmuschel
stehenden Wasserkannen nicht mehr zu-
gemutet werden; auch ist das Waschen
der Hinde dann nicht méglich, wenn —
wie es hin und wieder vorkommt — der
Verschlufl des Wasserablaufes im Wasch-
becken fehlt. Durch unzureichendes oder
iberhaupt unterlassenes Nachspiilen von
Wasser tritt auflerdem eine enorme Ver-
schmutzung der Abortmuscheln und des
Fallrohres ein.

Da der Grofiteil der vierachsigen Reise-
zugwagen mit einem gelben Ring gekenn-
zeichnet ist, konnte die Ausriistung mit
Wasserkannen in diesen Wagen entfallen
und die Beniitzung der Waschanlagen
durch die Reisenden wire wesentlich
hygienischer. Voraussetzung fiir eine ord-
nungsgemifle Wasserfiillung wihrend der
kalten Jahreszeit ist jedoch, daf} die
Zugbegleiter entsprechend unterwiesen
werden. Dieses Thema miifite daher im
Dienstunterricht eingehend  behandelt
werden.

Beziiglich der Versorgung von Fahrzeu-
gen mit Trinkwasser wird folgendes in
Erinnerung gerufen:

Zur Fillung bzw. Nachfiilllung der
Wasserbehilter in den Speise-, Restaura-
tions- und Buffetwagen darf nur Trink-
wasser verwendet werden.

Die mit dem Fiillen bzw. Nachfiillen von
Wasser befaflten Bediensteten sind ein-
gehend zu unterrichten, welche Leitungen
Trinkwasser fiihren.

Die Deckel der Unterflurhydranten, aus
denen Trinkwasser entnommen werden
kann, sind mit blauer Farbe gekennzeich-
net.

In den Ausgangsbf sind die Fiillschlduche
und Wasserbehilter bei gedffnetem Ent-
leerungshahn zuerst durchzuspiilen. Der
Entleerungshahn darf erst ungefihr 10
Sekunden nach Austritt des Wassers aus
dem Entleerungsrohr geschlossen wer-
den.

Die Bediensteten der Wagenreinigung
haben sich mit dem Kiichen- und Buffet-
personal, dem die Betitigung des En:-
leerungshahnes obliegt, zu verstindigen.

In Unterwegsbf sind die Fiillschliuche
vor dem Nachfiillen der Behilter eben-
falls kurz durchzuspiilen.

Wir freuen uns. ..

Herr Franz SCHICHL aus Miinchen
reiste in Begleitung seiner Gattin am
Sonntag dem 25. 9. 1977, mit Z 746
von Wien Westbf nach Po&chlarn. Aus
einem netten Brief an den Herrn Gene-
raldirektor geht folgendes hervor:

Anliflich der Fahrkarteniiberpriifung
fragte der Schaffner Herrn Schichl, ob
dieser die Fahrausweise noch bendtigte
— es war namlich bereits der letzte Gel-
tungstag der beiden Linder-Netzkarten.
Dem Wunsch des Ehepaares Schichl, die
Karten als Andenken behalten zu diir-
fen, stimmte der Schaffner gerne zu. Fa-
milie Schichl stieg in einem Hotel in
Pochlarn ab. Im Zug 746 wurde eine
Geldborse gefunden. Der Schaffner, der
Personenkassier im Bf Pochlarn und ein
bifichen Spiirsinn . . .

Am Folgetag beim Friihstiide wurde Frau
Schichl vom Hotelier gefragt, ob ihr die
Geldborse fehle. Sie hatte den Verlust
noch gar nicht bemerkt.

Das Dankeschon der Familie Schichl ge-

ben wir gerne weiter!

LG

Eine Salzburger Tageszeitung verdffent-
lichte einen von Herrn Dr. Ernst KER-
NER aus Salzburg verfafiten Leserbrief
und betitelte diesen mit , Vorbildliche
Bundesbahn.

Dr. Kerner reist in Begleitung seiner
Gattin am 17. 11. 1977 mit dem TS 114
»Hohensalzburg“ von Graz nach Salz-
burg. Im Bf Salzburg Aigen kommt es
wegen eines Tfz-Schadens zu einem lin-
geren Aufenthalt, allerdings an einer zum
Aussteigen von Reisenden nicht vorgese-
henen Stelle. Die Familie des Dr. Kerner
wohnt ziemlich in der Nihe. Wie giinstig
wire es, gleich hier auszusteigen! Der
Zugfiihrer gibt auch sofort die dazu not-
wendige Zustimmung. Er selbst ist auf

die Sicherheit der beiden Reisenden be-
dacht, hilft thnen aus dem Wagen und
tragt das Gepick zum Aufnahmsgebiude.
Dort nimmt dem Reisenden auch noch
der Fahrdienstleiter die gewiinschte Taxi-
bestellung ab.

In dem Leserbrief heiflt es auszugsweise
und gekiirzt: ,Ich danke nochmals auf
diesem Wege den beiden Herren sehr
herzlich aber auch der Generaldirektion
der OBB, die offenbar Wert auf einen
kundenwerbenden Service legt.“

Auch wir danken den beiden Mitarbeitern

und ersuchen gleichzeitig — wie es an-
liflich der Verdffentlichung positiver
Notizen stets sein sollte — die Herren

Vorstinde um Priifung des Sachverhal-
tes solcher Notizen und gegebenenfalls
Wiirdigung der in der Offentlichkeit lo-
bend hervorgehobenen Dienstleistung der
Mitarbeiter.

Mbge das Verhalten dieser Mitarbeiter
beispielgebend auf jene Mitarbeiter Ein-
fluf nehmen, die Hilfsbereitschaft nur
von anderen erwarten!

Unser Dank gilt aber auch Herrn Dr.
Kerner, der trotz einer, seine Reise be-
eintrichtigenden Unregelmifligkeit an
dem Bemiihen und der Hilfsbereitschaft
unserer Mitarbeiter nicht vorbeigese-
hen hat.

* k%

Aus einer Glosse in einer Wiener Tages-
zeitung geht folgendes hervor:

Am 29. 1. 1978 wurde der Zug 6114
wegen eines Triebwagenschadens 50 Mi-
nuten verspitet. Zwei Frauen aus Wien
fuhren von Arbing nach Hause und
wollten in St. Valentin vom Z 6114 in
den E 645 umsteigen. Damit im Zu-
sammenhang wird eine Reihe von Mit-
arbeitern lobend erwihnt:

Der Zugfihrer des Z 6114 veranlafite
das Zuwarten des Eilzuges. Der Tfz-
Fithrer des Z 6114 bemiihte sich, die
Verspitung aufzuholen.

Ein Mitarbeiter des Bf. St. Valentin
wartete bereits und geleitete die zwei
Damen bei Eis und Schnee sicher zu
dem Anschluflzug, und er fand dabei
nette Worte.

Der Schaffner des Eilzuges stand schon
bei der Wagentiire bereit und half den
beiden beim Einsteigen.

Der Tfz-Fiihrer des E 645 schaffte es,
dafl der Zug trotz der erlittenen
Verspitung planmiflig in Wien eintraf.

Der Glossist schliefit:
»Viele fahren in die Ferien, diese und

nichste Woche, in Osterreich. Ich wiinsch’

«

thnen allen eine so nette Eisenbahn .. .“.

* Kk &



Abschliefend bringen wir noch einen
Leserbrief aus einer Grazer Tageszei-
tung, dessen Titel wir an den Schluf§
gestellt haben. Damit wollen wir un-
seren Mitarbeitern einen weiteren An-
sporn geben.

»Dafl die Bemiihungen der OBB um
den Fahrgast auch wirklich ernst ge-
meint sind, moge eine Begebenheit aus
dem Eilzug E 638 (Villach—Wien) vom
Samstag, dem 4. Februar 1978, zeigen:
Durch das freundliche und unbiirokrati-
sche Verhalten der Fahrdienstleiter von

Bruck an der Mur und Leoben Hbf
ist zwei Grazer Schikursen das um-
stindliche Umsteigen mit Schikursgepick
in Bruck an der Mur erspart worden.
Der reservierte Waggon der beiden
Klassen, die zum Teil mit Fieberkranken
reisten, wurde ohne vorherige Bestellung
auf Ersuchen der Begleitlehrer in Bruck
an der Mur an den Anschlufzug P 4035
nach Graz angehingt, obwohl er eigent-
lich nach Wien hitte
sollen.

weiterfahren

Der ausfilhrende Betriebsdienst ist so-
wohl hinsichtlich der durchzufiihrenden
Arbeiten als auch des Aufenthaltes im
Bereich der Gleisanlagen mit besonderen
Gefahren verbunden. Es ist daher not-
wendig, dafl die in Betracht kommenden
Mitarbeiter entsprechend ausgebildetsind,
iber die betreffenden Bestimmungen der
Unfallverhiitungsvorschriften laufend ge-
schult werden und dafl bei jeder sich
bietenden Gelegenheit auf die Gefahren
in den einzelnen Bereichen durch die Vor-
gesetzten und Ortlichen Aufsichtsfithren-
den hingewiesen wird:

Die Entwicklung der Unfallrate in den
Jahren 1974—1976 hat bewiesen, dafl
gerade dieses, der Unfallverhiitungswer-
bung  entgegenkommende  Bestreben,
nimlich personliche Kontakte zu férdern,
zum Erfolg fithren kann, zumal fast alle
Arbeitsunfille auf menschliches Versagen
zuriickzufithren sind. Die Anzahl der
Arbeitsunfille, die durch sachliche Min-
gel oder durch hohere Gewalt verursacht
oder zumindest begiinstigt werden, ist
verschwindend klein.

Aufgrund der vom Zentralen Sicherheits-
technischen Dienst gewonnenen, erfolg-
versprechenden Erkenntnisse mufl es fiir
uns alle (s. Pkt. 2.1.1.3. des Heftes 2)
eine verpflichtende Aufgabe sein, durch
personliche Einflufinahme zum gegebenen
Zeitpunkt einen Beitrag zugunsten der
Sicherheit zu leisten.

Betrachten wir die Arbeitsunfille des
Vorjahres, so mufl man leider feststellen,

dafl sich die Anzahl der persdnlichen
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Unfille im Bahnhofdienst (das sind Be-
triebs- und Kommerzieller Dienst), wie
bereits schon in der Folge 4/77 des 1dB
angedeutet wurde, um 5,29 gegeniiber
1976 erhoht hat.

Wihrend des Aufenthaltes im Bereich
der Gleisanlagen haben 240 Mitarbeiter
(6 Tote, 70 Schwer- und 164 Leichtver-
letzte) einen Arbeitsunfall erlitten, dies
ist gegeniiber dem Vorjahr eine Zunahme
von 7,1%. Bei den sogenannten Baga-
telleunfillen ist ebenfalls eine kaum er-
klirbare Steigerung von 259, feststell-
bar. Im kommerziellen Bereich ist er-
freulicherweise ein Riickgang um 21 Ar-
beitsunfille, d. s. ca. 6,39 eingetreten.

Vergleicht man aber auch die erbrachte
Verkehrsleistung 1977 mit den Vorjahren
und beriicksichtigt man auflerdem dic
verbesserten Arbeitsbedingungen in ein-
zelnen Bereichen und vor allem die zur
Verfiigung gestellten Schutz- und Ar-
beitskleider, so ist die nicht mehr ver-
tretbare Entwicklung noch negativer zu
bewerten.

Die Wegunfille haben sich um 19,79/
erhoht. Dies ist die ungiinstigste Ent-
wicklung der Wegunfille im Bf-Dienst
seit eh und je; 4 Verkehrstote,
81 Schwer- und 152 Leichtverletzte.

Auch wenn einzelne Mitarbeiter von
statistischen Auswertungen nicht viel
halten, so koénnen doch die mit diesen
Angaben in Zusammenhang stehenden
Erwerbsverminderungen, Schmerzen, Sor-
gen u. dgl. nicht wegdiskutiert werden.
Die Auswertungen des Sicherheitsbeam-
ten I fiir den Betriebsdienst stiitzen sich
auf die vorgelegten Meldungen der Si-
cherheitsbeamten III. Geringfiigige An-
derungen gegeniiber der endgiiltigen Per-
sonal-Unfallstatistik sind jedoch maglich.

Fir die unerwartete Hilfsbereitschaft,
die als Selbstverstindlichkeit bezeichnet
wurde, danken wir den Fahrdienstleitern
der beiden Bahnhofe und dem Schaffner
des Eilzuges sehr herzlich.

Fir die BAfAL der Schulschwestern
Graz-Eggenberg:
Gerlinde Grund

Fir den Polyt. Lehrgang fiir Knaben
Graz-Nord:
Dir. d. PLG Imo Herbs:

Ein Lob den OBB!“

Vieles wurde Ihnen jetzt an den Kopf
geworfen! Prozentuelle Steigerungen,
zahlenmiflige Zunahmen. Alles genau er-
faflt! Dazu eine Frage: Wieviel Unfille
wiren tatsichlich eingetreten, wenn wir
die leicht vermeidbaren abziehen kénn-
ten? Wir konnen mit keiner konkreten
Zahl aufwarten. Aber mit Sicherheit
konnen wir behaupten, daf} eine beacht-
liche Verbesserung in der Gesamtanzahl
der Arbeits- und Wegunfille eingetreten
wire.

Der Zentrale Sicherheitstechnische Dienst
ist zur Erkenntnis gekommen, daf} fiir
das nicht mehr vertretbare Ansteigen der
Arbeitsunfille die Einstellung der Mit-
arbeiter zur Unfallverhiitung und insbe-
sondere auch die Qualitit der Dienst-
leistung maflgeblich ist. Diese Fest-
stellung stiitzt sich vor allem auf die Be-
gleitumstinde bei einer Vielzahl von Ar-
beitsunfillen. Man darf daher die echte
Unfallverhiitung nicht isoliert betrachten,
sondern mufl vielmehr auf Maflnahmen
bedacht sein, die eine korrekte Dienst-
leistung jedes einzelnen Mitarbeiters ge-
wihrleisten. Es darf daher das Ersuchen
auch an Mitarbeiter und Dienststellen
anderer Fachdienste gerichtet werden,
sich an der Bekdmpfung von Arbeitsun-
fillen durch entsprechendes Verhalten
und unmiflverstindliche Vorgangsweise
zu beteiligen.

Der Unfall eines Verkehrsbediensteten
mit todlichem Ausgang in jiingster Zeit
gibt Anlaf}, auf die Bedeutung der Be-
stimmungen der Punkte 2.2.1.1. und
2.2.2.1. des Heftes 2 der DV A 40 sowie
des Punktes 18 der DV V 3 hinzuweisen.
Welche Folgen die Miflachtung dieser
grundlegenden Bestimmungen nach sich
ziehen kann, wird gerade im konkreten
Fall deutlich, iiber den wir nach Ab-
schlufl der Ermittlungen in der nichsten
Folge des IdB berichten werden.



Es wird darauf hingewiesen, dafl Nicht-
behandlung aber auch das Verschweigen
oder die wunrichtige Darstellung eines
Trunkenheitsanstandes  als  schweres
Dienstvergehen zu werten ist. Die Re-
daktion des IdB vertritt mit Riicksicht auf
die groflen Gefahren, die durch Alkohol-
genuf fiir den Bediensteten selbst und
die Mitbediensteten -entstehen, mit Nach-
druck die Ansicht, daff jede Duldung eine
falsch verstandene Kollegialitit darstellt.
Sollte ein ,,Auflenseiter“ einen Trunken-
heitsanstand setzten, ist der Beanstandete
vom Betreten der Bahnanlagen abzuhal-
ten und nétigenfalls vom Bahngebiet zu
entfernen. Die vorgeschriebenen Proben
sind durchzufithren oder verlifllich zu
veranlassen.

Geh’ und stehe nicht im Gleis,
der Tod
ist dieses Leichtsinn’s Preis!

DV A 40, Pkt. 1.14.7 ... Die richtige
Ermittlung der Unfallursachen ist fiir die
Durchfithrung der Unfallverhiitungsar-
beit von grofler Bedeutung; um die Un-

fallursachen genau festzustellen zu
konnen, soll die Erhebung des Unfalles
moglichst kurze Zeit nach Eintritt bzw.
Bekanntwerden des Unfalles erfol-

gen . . .“ ist doch einleuchtend!

Trotzdem sieht die Praxis etwas anders
aus.

Gleich einige Beispiele:

13.9. erleidet ein Giiterzugschaffner in
einem  Unterwegsbahnhof einen

Kndchelbruch.

Am 28. 9. wird die Sibe-Meldung
(richtig: ,Meldung des Sicherheits-
beamten iiber einen Personal- oder

Wegunfall“) im Heimatbahnhof
ausgefertigt. Unter  “Unfallur-
sachen® scheint auf, dafl der Be-
dienstete mit dem Fufl in eine Ver-
tiefung geraten war. Dauer der
Arbeitsunfihigkeit 40 Tage. Nach
Vorlage der Sibe-Meldung wurde
die mutmaflliche Ereignisstelle un-
tersucht. Es konnte keine Unregel-
mifigkeit festgestellt werden.

16.9. Wihrend einer Unterwegsausla-
dung fillt die Sicherheitsstange der
Schiebetiir des Gepickwagens her-
unter. Dem Zugfithrer wird da-
durch eine Beule am Hinterkopf
zugefiigt. Am 19.9. muf sich der
Bedienstete krank melden — 10
Tage Krankenstand. Im Heimat-
bahnhof wird am 22. 9. die Sibe-
Meldung erstellt. Angegebene Ur-
sache: Technischer Mangel! Hier-
auf wurde die sofortige Untersu-
chung des unterwegs befindlichen
Fahrzeuges angeordnet. Es konnte
keine Unregelmifigkeit festge-
stellt werden.

20.9. In einem Unterwegsbahnhof kommt
ein Giiterzugschaffner infolge Un-
ebenheit des Bahnsteiges zu Sturz.
Am Folgetag erfolgt die Krank-
meldung — 10 Tage Krankenstand
wegen Prellung des Ellenbogens.
Am 29. 9. erfolgt im Heimatbahn-
hof die Aufnahme der Sibe-Mel-
dung. Eine Unebenheit besteht
nicht mehr.

Die drei Fille — bedauerlicherweise
sind es Dutzende — sollen Thnen zu
denken geben. In jedem einzelnen Fall
wire eine sofortige Meldung unbedingt
erforderlich gewesen. Auch wenn weder
Krankmeldung, ja nicht einmal irztliche
Untersuchung notwendig geworden wire.
Wie wichtig wire es doch gewesen, so-
fort (und nicht erst ,nach einer Woche
sofort“) die Unfallquellen zu beseitigen.
Auch hitte in weiterer Folge der Sicher-
heitsbeamte III des Ereignisbahnhofes
mitwirken miissen. Vielleicht ist in den
Tagen nach einem der angefiihrten Un-
fille der eine oder andere Kollege in
die selbe Grube gefallen und wurde nur
durch gliickliche Umstinde nicht ver-
letzt. Moglicherweise hat auch ein an-
derer Bediensteter — ein Gepickarbeiter
oder Wagenreiniger — die gleiche Stan-
ge auf den Schidel oder in den Riicken
bekommen. Gliick gehabt! Ein harter
Schidel ist eben viel wert!

Sehen Sie, gerade diese Kleinigkeiten
sind die Fundamente einer wirksamen
Unfallverhiitung. Es ist nimlich gar nicht
so ausgeschlossen, daff bereits vor den
Arbeitsunfillen sich jemand an der glei-
chen Stelle ,derstessen hat“ (=gestolpert

ist) oder die Wucht der unzureichend
gesicherten Stange verspiiren mufite.
Ein paar Worte, wenige Handgriffe und
schon wire der Ordnungszustand herge-
stellt gewesen.

AKTIVE UNFALLVERHUTUNG!

Diese zu betreiben, nehmen wir uns vor!
Sie, Sie und ich. Stoflen Sie sich nicht
daran, dafl das Schlagwort, sprachlich
gesehen, zuviel des Guten ist. UN-
FALLVERHUTUNG wire auch genug.
Bei der Unfallverhiitung selbst untitig,
also inaktiv zu sein, geht ja gar nicht.
Vielleicht sind wir aber doch etwas zu
wenig aktiv, suchen nur grofle Gefahren-
herde und achten auf die Kleinigkeiten
nicht. Auf jene Kleinigkeiten, deren Ab-
stellung uns zwar einige Minuten Arbeit
kosten, deren Nichtbeachtung im Falle
unserer Inaktivitit fiir den Kollegen aber
eine Lebensgefahr bedeuten konnte.

Daher:

Unfallverhitung
aktiv!

Wacum
wied nichts
untecnommen ?

»Unfallverhiitung wird sehr ernst ge-
nommen, wenn es um das Tragen von
Helm und Schuhen geht; warum nicht
auch, wenn die Verwaltung dafiir zu-
stindig ist, Unfallgefahren zu beseiti-
gen?“ So schreibt ein Zugfiihrer, der mit
Recht dariiber aufgebracht ist, dafl eine
neu angebrachte technische Einrichtung
(ein Schaltkasten) im Dienstabteil eines
Steuerwagens, an der korperlich grofle
Mitarbeiter mit dem Kopf anstoflen
kdnnten, noch immer nicht in eine andere
Lage gebracht wurde. Er selbst hatte
schon etwa 5 Wochen vorher dariiber
in der vorgesehenen Form Meldung er-
stattet.

Hat er Thnen nicht aus der Seele ge-
schrieben? Wie oft ist es Thnen schon
so ergangen? Sie haben auf einen Mangel
hingewiesen, Sie haben vielleicht sogar
eine Losung vorgeschlagen. Dann haben
Sie es noch einmal versucht, und schlief’-
lich haben Sie resigniert. Kein Mensch
hat Thnen gesagt, warum das so sein
mufl oder nicht anders sein kann. Ja,
Sie wissen bis heute nicht, ob sich iiber-
haupt jemand mit Thren Gedankengin-
gen auseinandergesetzt hat.
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Dafl es nicht so sein darf, ist uns allen
klar. Unfallquellen jeder Art sind mog-
lichst sofort auszumerzen. Ist das micht
moglich, so ist in geeigneter Weise auf
die Gefahr aufmerksam zu machen. Im
ungiinstigsten, jedoch weitaus hiufigsten
Fall, wird entsprechende Schulung und in
weiterer Folge eigene Vorsicht der einzig
mogliche Unfallschutz sein. Beweis dafiir
ist doch die grofle Anzahl von Heften
der Unfallverhiitungsvorschrift. Im ein-
gangs ziterten Fall gab es eine — zwar
nur unvollkommene — technische Lo-
sungsmdoglichkeit, die jedoch erst ge-
funden werden muflte. Der Zugfiihrer
hatte auch vollkommen recht, den An-
stand erneut aufzuzeigen. Wir wiirden
uns winschen, daff alle Kollegen mit
offenen Augen auf ihrem Arbeitsplatz
nach Gefahrenquellen Ausschau hielten
und die paar Minuten fiir die Meldung
eriibrigten — oder wenn moglich, natiir-
lich eine sofortige Bereinigung herbei-
fuhrten.

Doch von einem wiirden wir abraten,
nimlich von der Vereinfachung Unfall-
verhiitung — Zustindigkeit — Verwal-
tung. Das erinnert ein wenig an einen
Cola-Automaten. In den Schlitz ,Be-
seitigung einer Unfallquelle® wird der
Wunsch eingeworfen, das iibrige regelt
der Automat, und zwar sofort.

Schade, so ist es leider nicht!

Bei grundsitzlichen Entscheidungen ist
es selbstverstindlich und mufl es auch
sein, dafl die ,Verwaltung“ in Erschei-
nung tritt. Wie konnte es aber in dem
durch den Zugfithrer aufgezeigten Fall

gewesen sein? (In Wirklichkeit war es
wahrscheinlich etwas anderes):

Nehmen wir an, der Heimatbahnhof des
Zugfithrers wire Graz Hbf, die Trieb-
wagengarnitur hingegen wire bei der
Zgfltg. Wien Siid beheimatet. Dem
Zugfihrer fille der Miflstand auf der
Fahrt von Graz nach Wien auf. Er be-
faft — vollkommen richtig — sofort
den Sibe im Endbahnhof. Dieser ver-
schafft sich Klarheit dariiber, daf} eine
akute Gefahr nicht gegeben ist und dafl
auflerdem eine sofortige Losung ganz un-
moglich ist.

Der betreffende Zugfiihrer ist sehr ge-
wissenhaft und erstattet nach Ankunft
im Heimatbahnhof ebenfalls Meldung.
Nun erfolgt Kontaktaufnahme der be-
teiligten Auflendienststellen untereinan-
der: Bahnhof Graz Hbf — Zugférde-
rungsleitung Graz — Zugforderungslei-
tung Wien Siid — Bahnhof Wien Siid-
bahnhof. Dazwischen liegt auch noch
eine Direktionsgrenze.

Jedenfalls, nach anderthalb Monaten
erlangt die Hauptwerkstitte Florids-
dorf, wo eine Anderung des Zustandes
herbeigefiihrt werden konnte, Kenntnis
davon, dafl Bedienstete durch die An-
bringung des Schrankes behindert wer-
den. Und jetzt erst konnen Fachleute
befafit werden, die sich den Kopf zer-
brechen, ob es eine befriedigende Ande-
‘rungsmoglichkeit gibt. Bis zur Ver-
wirklichung einer Losung muflte not-
gedrungenermaflen weitere Zeit ver-
streichen. Mufiten neben der Bewil-
tigung anderer Probleme doch auch
die Interessen anderer Kollegen ge-

wahrt werden. Das ,Innenleben® des
Kastens bedarf der hiufigen Wartung.
Ein Anbringen in zu grofler Hohe wiirde
wieder fir den Erhaltungsbediensteten
eine Unfallgefahr bedeuten.

Trotzdem, nach dem Gelesenen werden
Sie sicherlich der Ansicht sein, dafl beim
Ingangsetzen der Maschinerie Zeit hitte
gespart werden konnen. Wir auch!

Darum ein Appell an alle mit dem
Arbeitnehmerschutz befafiten Mitarbei-
ter: Streben Sie, wenn an Sie selbst —
vielleicht auch nur ganz ausnahmsweise
— ein Problem der Unfallverhiitung her-
angetragen wird, die raschestmdgliche Er-
ledigung an. Wenn Sie aber der Mei-
nung sind, die Sache falle nicht in Ihre
Zustindigkeit, so bemiihen Sie sich, die
richtige Stelle ausfindig zu machen und
leiten Sie die Angelegenheit dorthin
weiter. Fiir viele Dinge gibt es einfache
Losungen, aber ausgerechnet der Mitar-
beiter, welcher diese
konnte, erhilt davon keine Kenntnis.

Besondere Freude werden jedenfalls
alle dafiir Verantwortlichen mit der Fest-
stellung: ,Unfallverhiitung wird sehr
ernst genommen, wenn es um das Tra-
gen von Helm und Schuhen geht®, haben.
Das heifit, es wurde von unseren Mitar-
beitern erkannt, wie wichtig die Ver-
wendung der Schutzkleider zur Unfall-
verhiitung oder zumindest fiir die Min-
derung der Unfallfolgen ist. Und auch
von der , Verwaltung®, die immerhin be-
trachtliche Mittel fiir die unentgeltliche
Beteilung der Mitarbeiter fliissig halten
muf.

Gut sichtbare
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