Aus dem Verkehrsgeschehen

Auf uns’rer Wiese stehet ’'was!
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Eine Reihe von Kleinigkeiten, ein grobes Miflverstindnis — Ergebnis: anderthalb Millionen Schilling Schaden und Betriebs-
behinderungen. Das Ganze dauerte nur wenige Minuten und sah dann so aus, wie Sie es auf der Abbildung sehen kénnen —
ein Tfz steht in der Wiese!




Samstag, 10. 6. 1978, um 4.32 Uhr,
wurde das Streckengleis 2 zwischen den
‘Bf Foderlach und Villach Hbf. ge-
mifl VBA 60 zur Durchfithrung einer
Schwellenneuanlage gesperrt (es handelte
sich um eine zusitzliche Sperre). Der

Da im Bf Foderlach der Zwang zum
gleichzeitigen Stellen von Vor- und Ein-
fahrsignal besteht, stellte der Fdl das
Einfahrsignal so spit auf ,Frei“, daf}
der Tfzf am Einfahrvorsignal nicht das

Signal 6 b, sondern noch das Signal 5 _

noch ausstindige Zug 44029 (Giiter- wahrnahm.
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muflte deswegen mit A-Befehl iiber das
notwendige Falschfahren ,La laufende
Nr. 875 in Kraft“ verstindigt werden.

Der Zug wurde mit folgenden Signal-

stellungen auf Gleis 3 eingelassen:
Einfahr-Vorsignal — 5
Einfahrsignal — 4b
Ausfahr-Vorsignal — 5.

Der Fahrdienstleiter erwartete den Zug

in Hohe seines Dienstraumes auf dem

Ostkopf des Bahnhofes, wo auch das

Anhalten erfolgte.

DV V 3, Pkt. 279

Der Fahrdienstleiter hindigte hierauf
dem Tfz-Fiihrer den Befehl aus, wobei
er auch die miindliche Verstindigung
ordnungsgemifl vornahm. Eine Bemer-
kung tber das notwendige Vorziehen
und Abwarten einer Kreuzung iiber-
horte der Tfz-Fithrer. Vorderhand hatte
dies auch keinerlei Bedeutung, weil an-
schliefend eine ebenso ordentliche Be-
fehlsiibergabe an den Zugfiihrer erfolgte,
der in der Zwischenzeit vom hinteren
Fiihrerstand des Zug-Tfz abgestiegen
war. Dem Zugfiihrer erteilte der Fahr-
dienstleiter sodann die Weisung, daff der
Zug grenzfrei einzufahren und den Ge-
genzug 817 abzuwarten habe.

Der Zugfithrer hob, ohne weiteres Ge-
sprich mit dem Tfz-Fiihrer, den Arm.

Der Tfz-Fiihrer setzte hierauf den Zug
in Gang, in der Annahme, es hitte sich
um den Abfahrauftrag gehandelt.

Erfreut iiber die rasche Reaktion des
Tfz-Fiihrers begab sich der Zugfiihrer
wieder auf den hinteren Fiihrerstand der
Lokomotive. Zu diesem Zeitpunkt ahnte
niemand der Beteiligten, dafl die .B
strophe des Dramas bereits eingetreten
war, Das grofle Mifiverstindnis blieb
unerkannt. Nach den Weisungen des
Fdl an den Zugfithrer wire jetzt eine
Verschubbewegung durchzufiihren ge-
wesen.

DV V 3, Pkt. 56

Der Tfz-Fiihrer, irregefithrt durch die
vollig unzutreffende Handbewegung
des Zugfithrers und auflerdem vom
Auftrag des Fdl nicht in Kenntnis ge-
setzt, verhielt sich, wie bei einer Zug-
fahrt, ihm fiel daher nicht auf, daf} d&.
Zugfiihrer die Aufgaben eines Verschub-
leiters iiberhaupt nicht wahrnahm.

DV V 3, Pkt. 60

DV V 3, Pkt. 62




DV V 3, Pkt. 71
'e Beobachtung
nd tli

DV V 3, Pkt. 87

Der Zugfithrer (=Verschubleiter) fiel

also als Sicherheitsfaktor total aus.

ch bei der irrtimlichen Annahme,

“handle sich um eine Zugfahrt, hitte
nod'1 immer iiberhaupt nichts passieren
konnen, wenn der Tfz-Fithrer aufmerk-
samer gewesen ware.

Nach dem vermeintlichen Abfahrauftrag
beschleunigte der Tfz-Fiithrer den Zug
auf ca. 40 km/h. Wegen eines auf Gleis 4
hinterstellten Zuges war ihm zunichst
die Sicht auf das Ausfahrsignal genom-
men (sieche Skizze).

DV V 3, Pkt. 368
»; ézs fzisdm Giexs.

Da dem Tfz-Fiihrer keine andere Mit-
teilung zugekommen war, mufite er
auf das Signal 29 b achten.

Als das Tfz jenen Punkt erreichte, von
wo aus das Ausfahrsignal zu sehen ge-
wesen wire, war der Tfz-Fiihrer, seinen
Angaben zufolge, mit dem Beobachten

der Instrumente beschiftigt. Weniger
als 200 m vor dem Signal blickte er auf
und bemerkte, dafl dieses verloschen war
und Signal 29 b nicht aufleuchtete.

DVV2, Pkt 30

.‘;..Bex emem v unbei uchteten ;{.xch :

Wann dne Rotllchtlampe durchgebrannt
war, konnte nicht mehr geklirt werden,
da im Laufe der Nacht kein Zug iiber
Gleis 3 in Richtung Villach gefahren und
auch dem Fahrdienstleiter auf dem Stell-
tisch keine Unregelmifigkeit aufgefal-
len war.

Kurz und gut: Weder die vom Tfz-
Fiithrer nach dem ersten Schrecken ein-
geleitete  Schnellbremsung noch das
Wirksamwerden der Indusi konnten
verhindern, dafl Zug 44029 in das
Stumpfgleis weiterfuhr, wo das Tfz und
drei Giiterwagen glattweg den Erdkegel
tiberfuhren. Das Tfz, Reihe 1042, iiber-
querte die anschliefende Gemeinde-
strafle und geriet auf eine Wiesen-
boschung, wobei ein Bretterwagen, ein
leerer Kesselwagen und ein mit Alt-
papier beladener Vierachser folgten.
Durch eines dieser Fahrzeuge wurde das
Schalthaus der Schrankenanlage zerstort.
Gottlob wurde niemand verletzt.

Ein weiteres Gliick war, daf} die Eisen-
bahnkreuzung am Samstag und am
Sonntag fiir den Straflenverkehr bedeu-
tungslos war. Erst am Montag mufite
sie fiir Zufahrten zu einem Fleischwerk
wieder frei sein. Trotzdem mufite grofle
Eile an den Tag gelegt werden, da u. a.
vor der Aufgleisung der Wagen das
Entfernen des Ladegutes notwendig war.

Obwohl das Aufgleisen eines Tfz immer
als besonders dringend zu betrachten
ist, bestand fiir diese Lokomotive zwar
kein extremer Zeitdruck, doch gab es
hiebei genug Schwierigkeiten: Ein eige-
nes Hilfsgleis mufite verlegt werden,
um den Riicktransport des Tfz aus der
Wiese iiber die Strafle zu ermdglichen.

Sie werden sich jetzt fragen, warum in
dem Bericht verschiedene Vorschriften-
bestimmungen angefithrt wurden, deren
Nichteinhaltung auf das Ereignis selbst
keinen Einfluff hatte, und das Ver-
schulden von Tfz-Fiihrer und Zugfiihrer
liegt doch klar zutage. Wir begannen
mit ,Eine Reihe von Kleinigkeiten, ein
grobes Mifiverstindnis®. Das grobe Mif}-
verstindnis ist klar: Zugfahrt — Ver-
schubfahrt. Wurden Sie bei einer Ihrer
Priifungen vielleicht selbst dariiber ge-
fragt. Haben Sie sich recht geirgert iiber
das kleinliche Bohren des Priifers, wo
das eine aufhort und das andere beginnt.
War es wirklich kleinlich? Und die
Kleinigkeiten. Wer weifl immer so ganz
genau voraus, welche Kleinigkeit be-
deutungslos bleiben wird. Der Beitrag
soll nicht dazu dienen, weitere Schuldige

zu finden. Sie sollten aber doch ein
wenig griibeln, ob nicht das peinlich
nach Vorschrift erfolgte Anhalten des
Zuges mit Haltscheibe die Abgrenzung
Zug — Verschubfahrt auch dem Zug-
filhrer deutlicher gemacht hitte. Ob
nicht bei der Befehlsbeigabe mehr Sicher-
heit gegeben gewesen wire, wenn der
Zugfiithrer dem Tfz-Fiihrer den Befehl
ausgehindigt hitte oder aber, wenn bei
der Reihenfolge Fdl an Tfz-Fiihrer, dann
erst Zugfiihrer (die in diesem Fall keine
Zeitersparnis brachte) der Fdl dem Tfz-
Fihrer alles das unmifiverstindlich ge-
sagt hitte, was er dann nur dem Zug-
fithrer mitteilte. Ob nicht das Rotlicht
des Ausfahrsignals die Reaktionszeit
des Tfz-Fiihrers verkiirzt hitte. Ob
nicht grobe Mifiverstindnisse bei Aus-
schaltung aller Kleinigkeiten weitgehend
ausgeschlossen worden wiren.

Nochmals: wir brauchen keine , weiteren
Schuldigen®; noch weniger brauchen wir
weitere Unfille.

Vielleicht hilft Thnen die Schilderung
des Ereignisses, ein fantastischer Bekimp-
fer auch scheinbar belangloser Vor-
schriftswidrigkeiten zu werden.

In diesem Kampf wiinschen wir Thnen
viel Erfolg.

Sicherung
stillstehender
Fahrzeuge

Auf Grund der besorgniserregenden
Hiufung von a. g. Ereignissen, die auf
Miflachtung grundlegender Bestimmun-
gen der DV V3 zuriickzufithren sind,
soll im Interesse einer betriebssicheren
Dienstabwicklung erneut — zuletzt im
IdB 2/77 — auf die Notwendigkeit der
vorschriftsbewufiten Dienstleistung ent-
sprechend den Bestimmungen der
Pkte. 119—126 DV V3 hingewiesen
werden.

Seit Jahresbeginn haben sich nach Mel-
dungen der Direktionen 9 Fille von
entrollten Fahrzeugen bzw. Fahrzeug-
gruppen mit zum Teil schwerw1egenden
Folgen ereignet: Am 25. 1. in den Bf
Mattighofen und Wien Matzleinsdorf,
am 24. 3. im Bf Redl Zipf und in Pen-
zing Vbf, am 4. 4. im Bf Feldkirch, am
5. 4. im Bf Rosenbach, am 5. 6. im Bf
Innsbruck Hbf, am 8. 6. im Bf Reka-
winkel und am 11. 6. im Bf Villach
Westbf.

Auf das Ereignis Rosenbach soll niher
eingegangen werden; hiebei entstand
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an Fahrzeugen, Oberbau, Sicherungs-
einrichtungen und Ladegut ein Sach-
schaden von ca. S 350.000,—. Der ent-
standene Gesamtschaden, der durch um-
fangreichen Personaleinsatz (Instand-
setzungsarbeiten, Umladung des Lade-
gutes), sowie durch einen nicht erfafi-
baren Imageverlust den OBB erwachsen
ist, mufl noch wesentlich hoher einge-
schitzt werden. Welche Folgen durch
einen entrollten Giiterwagen entstehen
konnen, sei hier im Detail angefiihrt.

1. Wagen 2172 5001649-9 beladen mit
Schnittholz von Varese nach St. Mar-
grethen. Mit beiden Achsen ent-
gleist, Wagenkasten total beschidigt.
Sendung mufite umgeladen werden.

2. Wagen 2172 5000830-7 beladen mit
Braunkohle von Zenica Zelezara nach
Klagenfurt Ostbf. Mit beiden Achsen
entgleist, Wagenkasten total beschi-
digt, Sendung mufite umgeladen
werden.

3. Wagen 3172 1902880-8 beladen mit
Sammelgut von Ljubljana moste nach
Salzburg Hbf. Mit einem Drehgestell
entgleist, Ecksiule und Stirnsiule ver-
bogen, Stirnwand eingedriickt. Sen-
dung mufite umgeladen werden.

4, Wagen 21 811510314-3, Kurswagen
4838 von Rosenbach nach Villach
Hbf., Pufferfeder gebrochen. Wagen
mufite umgeladen werden.

5. Wagen 01 811355390-5 Rundkurs-
wagen 1868 von Villach iiber Vikt-
ring, Rosenbach nach Villach, beladen,
Bordwinde beschidigt.

6. Wagen 2180 1557436-9 beladen mit
50 Trommeln Bronzepulver 5.275 kg
von Salzburg Hbf nach Zagreb. Mit
beiden Achsen entgleist, Seitenwand
und beide Seitentiiren beschidigt.
Sendung mufite umgeladen werden.

7. Wagen 01 87 1204003-1 beladen mit
12,5 t Kieselerde von Rosenbach nach
Ljubljana Moste. Hauptluftleitung
beschidigt. Zur Reparatur in die
Wagenwerkstitte gesandt.

Wie kam es dazu?

Am Ereignistag wurde vom Verschub-
leiter mit der stindigen Verschub-
reserve Rosenbach ein mit Brettern be-
ladener Giiterwagen aus Reihungsgriin-
den voriibergehend auf Gleis 10 abge-
stellt. Da das Gleis 10 in einem Gefille
von 2 bis 8,600 liegt, ist eine zweifache
Sicherung von abgestellten Wagen vorge-
schrieben. Der Verschubleiter hatte nun
den Wagen nur mit einem beschidigten
Unterlagskeil gesichert, der beim Abkup-
peln des Wagens abfiel, so dafl sich der
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Wagen in Richtung Stellwerk 1 in das
Gefille in Bewegung setzte. Der Ver-
schubleiter, der das Entrollen nach ca.
50 m bemerkte, verstindigte iiber Funk
den Wirter des Stw 1 und sagte diesem,
der Spitzenverschieber des beim Stw 1
stehenden Verschubteiles solle den mit
ca. 10 km/h rollenden Wagen mit einem
Hemmschuh auffangen. Zu diesem Zeit-
punkt setzte sich der aus 19 Wagen
bestehende geschobene Verschubteil be-
reits in Richtung Gleis 10 in Bewegung.
Die vom Stellwerkswirter gegebenen
Haltsignale wurden, bedingt durch
einen starken Linksbogen und die hohe
Boschung, vom Verschubleiter nicht
wahrgenommen. Der Spitzenverschie-
ber, der die Moglichkeit,den Verschubteil
durch das Offnen des Luftabsperrhahnes
anzuhalten, nicht ausniitzte, lief nach
Gleis 10 a, holte dort einen Hemmschuh,
legte diesen auf Gleis 10 zwischen den
Weichen 7 und 8 auf, konnte aber den
Zusammenstofl nicht mehr verhindern.
Der Wirter des Stw 1 stellte, als er
bemerkte, dafl seine Haltsignale nicht
beachtet wurden, die Weiche 8 zur Fahrt
nach Gleis 8, es gelang ihm jedoch nicht
mehr, die Weiche 7 nach Gleis 10a
umzustellen, so daf} der entrollte Wagen
zwischen den Weichen 7 und 8 mit dem
nach Gleis 8 fahrenden Verschubteil zu-
sammenstief. Bei dem Zusammenstof}
entgleiste der entrollte Wagen mit bei-
den Achsen und stiirzte um.

Weiters streifte er einen auf Gleis 12
stehenden Wagen und brachte diesen
zur Entgleisung. Der erste Wagen des
Verschubteiles, beladen mit Kohle, ent-
gleiste und stiirzte um. Dadurch wurden
bei dem auf Gleis 6 zur Abfahrt bereit-
stehenden Z 44928 ein Wagen zur Ent-
gleisung gebracht und zwei weitere Wa-
gen beschidigt. Durch die umgestiirzten
Wagen wurde der Signalmast des Aus-
fahrsignales H 8 geknickt und die Draht-
zugleitung zur Weiche 8 verlegt.

Die Bahnhofgleise 6, 8, 10 und 12
waren bis 6. 4. 1978, 15.40 Uhr, ge-
sperrt; 6 Giiterziige wurden bis zu
180 Min verspitet.

Der Verschubleiter, dem bisher zufrie-
denstellende Dienstleistung  attestiert
wurde, wurde voriibergehend vom Ver-
schubdienst abgezogen und im Ord-
nungsstrafwege zur Verantwortung ge-
zogen. Das Verhalten des Verschub-
leiters wurde als grobfahrlissig gewertet.

Ein weiterer Bedarf an Schaubildern ist
bei der zustindigen Stelle der BBDion
anzufordern.

Das Wort hat die
Bundesbahndirektion Villach

FahrstraBenpriifung
so oder so?

Bevor eine Zugfahrt zugelassen wird, ist
die Fahrstrafle durch die dazu Verpflich-
teten in der Regel durch Augenschein zu
priifen. Diese Bestimmung ist in der Ver-
kehrsvorschrift schon seit Jahrzehnten
enthalten. Jahrzehntelang wird demnach
die Fahrstrafle durch Augenschein ge-
priift. Wenn sich hiebei alle Mitarbeiter
korrekt verhalten, kann man wohl mit
Recht die Gewiflheit haben, dafl all-
fillige Fahrthindernisse festgestellt wer-
den. Aber hat man sich nicht selbst schon
ertappt, dafl man zwar geschaut und
doch nichts gesehen hatte? An zwei Er-
eignissen, die sich in letzter Zeit im Be-

reich. der Direktion Villach zugetragen _

haben, soll aufgezeigt werden, wie.. |-
beisammen Leistung und Fehlleistung
liegen kdnnen und wie weit auseinander
sich die daraus resultierenden Folgen be-
wegen. Es soll damit dargestellt werden,
wie wichtig es ist, dal man nicht nur
schaut, sondern auch sieht und das Ge-
sehene auch richtig erfaffit und verar-
beitet.

Fall 1:

Im Bahnhof Fiirnitz mit vier Verkehrs-
gleisen wird ein Giiterzug wegen Platz-
mangels voriibergehend auf Gleis 2 ab-
gespannt. Nach einer lingeren Zugspause
ist dort auflerplanmiflig eine Kreuzung
abzuwickeln. Weil es ortlich so iiblich
ist, dafl bei Kreuzungen der zuerst ein-
fahrende Zug Gleis 2 befihrt, gibt der
Fdl die Einfahrinderung bekannt und
begibt sich anschlieflend auf den Platz,

um seinen Priifbereich durch Augenschein “™

zu priifen. Dabei begibt er sich so weit
vor das Aufnahmsgebiude, daf} er seinen
Priifbereich einsehen kann. Beim Ausblick
nach links und rechts hat er wohl auch
die gegeniiber vom Aufnahmsgebiude
stehenden Wagen bemerkt, jedoch nicht
gesehen, daf es sich hier um die Besetzung
des Gleises 2 handelte. Er hat es mit
Gleis 4 verwechselt. Nach diesem ober-
flichlichen Augenschein gibt der Fdl die
Einfahrt auf das besetzte Gleis 2 frei.
Es erfolgt ein Zusammenstoff, der einen
Millionenschaden verursacht. Auf wei-
tere in diesem Zusammenhang gesetzte
Fehlleistungen soll hier nicht weiter ein-
gegangen werden.

Fall 2:

Im Bahnhof Neumarkt i. St. mit vier
Verkehrsgleisen — es ist Normalverkehr,
alle Gleise sind frei — begibt sich der
Fdl wihrend des Nachtdienstes auf den



Platz, um die Fahrstrafle fiir eine Durch-
fahrt auf Gleis 2 zu priifen. Weil er
seine Aufgabe sehr gewissenhaft wahr-
nimmt, geht er bis zum Gleis 2 und
schaut nach links und rechts. Beim Augen-
schein nimmt er auf eine Entfernung von
100 m in Hohe des Giitermagazins einen
Gegenstand wahr, den er bei friihe-
ren Fahrstraflenpriifungen nicht gesehen
hatte. Bei niherer Nachschau kann er
feststellen, dafl sich ein Betrunkener in
selbstmdrderischer Absicht auf das Gleis
gelegt hatte. Mit Gendarmerieeinsatz
wird der Lebensmiide vom Gleis entfernt
und so vor dem Uberfahren gerettet.
Hitte der Fdl seine Fahrstraflenpriifung
nicht so sorgfiltig durchgefiihrt, wire
das Uberfahrenwerden des Betrunkenen
unvermeidbar gewesen. Mogliche Folgen
eines solchen Ereignisses kann man sich
unschwer ausdenken.

. Zusammenfassend kann man also mit
~Recht sagen, daff es lohnend ist, sich
richtige Verhaltensweisen, insbesondere
bewufites Schauen, anzugewShnen.

Beschadigung
von
Transportgiitern

Die verladende Wirtschaft wurde Mitte
1978 bei Herrn Generaldirektor vor-
stellig und verwies allgemein auf die
hohe Anzahl von Transportschiden.
Gleichzeitiy wurde unmifverstindlich
zum Ausdruck gebracht, dafl dieser Zu-
stand fiir die Wirtschaft auf die Dauer
untragbar ist und die weitere Abwande-
rung guter Bahnkunden unvermeidlich
sein wird.

Auf Grund der allgemeinen wirtschaft-
lichen Rezession mufite ein deutlicher
Riickgang des Transportsubstrates ver-
zeichnet werden. Trotz dieser Entwick-
lung und der laufenden Verbesserung
der Anlagenverhiltnisse, der Verlade-
methoden sowie der Arbeitsbedingun-
gen durch Einsatz moderner, technischer
Fordermittel ist ein nennenswertes Ab-
sinken der Anzahl der Transportschiden
bisher ausgeblieben.

Konkret ergibt dies nach den Auswer-
tungen von ZVR folgendes Bild:
Reklamationen wegen Beschidigung,
ginzlichen oder teilweisen Verlustes in
den Monaten Jinner bis Mirz 1975 bis
1978 (Anzahl der Einreichungen ohne
Lieferfrist):

1. Janner — 31, Mirz 1975 2.204
1. Jinner — 31. Mirz 1976 2.085
1. Jinner — 31. Mirz 1977 2.092
1. Jinner — 31. Mirz 1978 2.075

Diese Zahlen lassen erkennen, dafl die
kritische Haltung der verladenen Wirt-
schaft gegeniiber den OBB nicht zu
Unrecht besteht.

Es wird daher des besonderen Einsatzes
aller Mitarbeiter bediirfen, damit durch
eine weitestgehend anstandslose und
kundenfreundliche Transportleistung der
Zielsetzung des Unternehmens, das
Transportaufkommen zu erhdhen, zu-
mindest aber den derzeitigen Markt-
anteil zu halten, entsprochen werden
kann.

Hiezu noch ein Beitrag der Verkaufs-
direktion:

1977 bei Zement: S 116 000 -
ﬂlr Beschadlgungen

Raum So trat aﬁeme die Fa. Hazschek.
(Zementfabrik Gmunden) mit Forde-
rungen fir Ersatzleistungen von fast

S 40.000,— an die OBB heran. Fmden‘
Sie nicht, daﬁ‘-d. 1

emzusef,zen.

_H_dxgen Mafin




S' 60 . zogern. In einem #hnlich gelagerten
W . fme Fall meinte ein Zugfiihrer, es wire doch
. e fast eine Schikane, denn der Fdl miifite
W s ohnehin selbst wahrnehmen kénnen,
— daf der Zug bereits grenzfrei sei. Hatte
DV V 2, Pkt. 109 der Zugfiihrer recht?
Nicht nur durch Ausblick, sondern auch
durch die Blockanlage — Freiwerden der
Isolierschiene — konnte oft festgestellt
F-- werden, daf} ein Zug grenzfrei einge-
fahren ist. Zurlick zum Vorschriften-
text:
‘ ———
—/—’
b
..—-""‘4
Filir Mitarbeiter, die nicht in einem in B o L
der Tafel B 11 aufscheinenden Bahnhof i
ihren Dienst versehen, mutet dieses
Signal etwas exotisch an. Natiirlich hat
jeder irgend eine Vorstellung, warum
dieses Signal notwendig ist: Mittelstell- i )
werk, schlechte Sichtverhiltnisse, ein-
fache Sicherungsanlagen. Z
Ein Blick in die Tafel B11 erleichtert "':
die Gedankenginge. :___
Dieser oder jener Bahnhof ist Thnen ge- L 4+
wifl selbst bekannt, und Sie kdnnen die
ortliche Notwendigkeit der Abgabe des Btk R Ak s ks Bkt raiiad
: g z gen
?:?r?jalst a;gc}:ﬁiﬁstdedrurg:-sudr:?ju:in Mgfg Fahrszeuizn be.:eheﬁder Pe;sonc?n;ug, il
: % ) g aus St. argrethen kommend, wird so
d;e B;;hfn;lungdvon S}llgxrlen lu.nd bzw. anhalten, daf der Fahrdienstleiter auf
oEaney cicien dem Ea tesepsticiter.oder g Signal 60 angewiesen ist. Besonders
Geschiftsfiihrer allein obliegt. bei spitzen Kreuzungen wird er schon
Eine Skizze des Bf Hard-Fussach soll auf das Signal warten, um die Abferti- :
bei der weiteren Erliuterung helfen: gung des Kreuzungszuges nicht zu ver- o
: e
Hard - Fussach
Aufnahmsgebaude
Fdl—tez 3 Stellwerk 2
7z
St.Margrethen P S 1 B, L_— Lauterach
= il 2 «-B’i 53 5"
-

Die Tafel B 11 schreibt vor:

—<B>

Bahnhof bei

(Zuggattung)

Die grenzfreie Einfahrt ist zu melden

aus
Richtung s

allen Ziigen

Hard-Fussach

St. Margrethen Fdl

Giiterziigen

Lauterach Stw. 2

Hier liegt also der Haken — mit Zug-
schlulsignal — !! Und ohne die Fest-
stellung, dafl ein Zug die Signalzug-
schluflstelle mit Zugschlufisignal iiber-
fahren hat, gibt es natiirlich kein Zu-
riickstellen des Einfahrsignals, es sei



denn, das Signal gelangt selbsttitig in
die Haltstellung. Auf gar keinen Fall
darf die Riickmeldung (Riickblockung)
abgegeben werden. Da bei bestehender
Signalabhingigkeit die im Fahrweg lie-
genden Weichen zwangsliufig in der
richtigen Stellung festgehalten werden,
konnen bei unterbliebener Abgabe des
Signals ,Grenzfrei“ solche Weichen nicht
umgestellt werden, obwohl vom Bedie-
ner einwandfrei erkannt werden kann,
daf weder die Weichen noch deren
Grenzmarken verstellt sind.

Also noch einmal die Bedingungen:

Grenzfrei
mit ZugschluBsignal

Wir wollen uns wieder dem Beispiel
Hard-Fussach zuwenden und die zweite
Zeile der zugehdrigen Eintragung in
der Tafel B 11 kommentieren.

) %us Richtung Lauterach ist die grenz-

*ie Einfahrt nur bei Giiterziigen zu
melden. Aus der Skizze erkennen Sie,
dafl der Fahrdienstleiter natiirlich auch
bei anhaltenden Ziigen dieser Fahrt-
richtung — egal um welche Zuggattung
es sich handelt — kaum eine Chance
hat, das Zugschlufisignal zu erkennen.
Das ist aber ganz belanglos, denn fiir
die Feststellung der vollstindigen Ein-
fahrt ist in diesem Fall der Wirter des
Stellwerkes 2 verantwortlich. Bei Reise-
und Dienstziigen ist nach der méglichen
Zuglinge sichergestellt, dafl bei Einhal-
tung des planmifligen Haltepunktes das
letzte Fahrzeug bereits beim Stellwerk 2
vorbeigefahren ist. Bei Giiterziigen hin-
gegen ist dies nicht immer der Fdl. Das
heiflt, das letzte Fahrzeug kommt bei
langen Giiterziigen noch vor dem Stell-
werk 2 zum Stillstand. Allerdings macht
es das Fehlen eines Schlufischaffners bei
den meisten Giiterziigen notwendig,
auf die Abgabe des Signales 60 verzich-
ten zu missen. Um welchen Preis? Na-
tirlich nicht um den Preis der Sicher-
heit, sondern nur um den eines Zeit-
verlustes. Der Stellwerkswirter stellt
am Standort des letzten Fahrzeuges die
vollzogene Einfahrt fest und begibt sich
sodann schleunigst in das Stellwerk, um
die Blockbedienung vorzunehmen. Steht
der Zug nicht grenzfrei, so ist er dafiir
verantwortlich, dafl gefihrdende Fahrten
unterbleiben (DV V 3, Pkt. 281). Fehlt
das Zugschlulsignal, so meldet er den
Sachverhalt unverziiglich dem Fdl
(DV V 3, Pkt. 309).

Gutes Erfassen des Sinnes von Vor-
schriftenbestimmungen erleichtert die
Bereitschaft zu deren richtigen Anwen-
dung. Bereitschaft unserer Mitarbeiter
im Sinne unseres Beitrages+IdB-Beitrag
=Beitrag zur Sicherheit und Piinktlich-
keit.

Erlauterungen
zu den Pkt. 47 u. 50
der DV V 3

Bezeichnung von Vor- und
Nachziigen

Auf Grund der 8. Anderung der
DV V 3, giiltig ab 28. Mai 1978, ist auf
bestimmten Strecken die Bezeichnung
»Vz“ bzw. ,Nz“ nicht mehr zulissig.
Es wurde angefragt, wie bei Instradie-
rungen vorzugehen ist, wenn die Fiih-
rung von Vor- oder Nachziigen ange-
ordnet werden mufl.

Dazu wird erliutert:

Das Verbot, Vor- und Nachziige auf
bestimmten Strecken mit ,Vz“ bzw.
»Nz“ zu bezeichnen, darf nicht so auf-
gefaflt werden, daff die Fithrung von
Vor- oder Nachziigen nicht mehr zulis-
sig sei. Die Fithrung von Vor- oder
Nachziigen kann selbstverstindlich an-
geordnet bzw. festgelegt werden. Ist es
nach den Bestimmungen des Punktes 50
der DV V 3 erforderlich, eine Zugnum-
mer von der Zugleitung einzuholen, so
ist dies die betriebliche Durchfiihrung
einer bereits festgelegten Mafinahme, die
dem einleitenden Befehlsbahnhof ob-
liegt.

Bei Instradierungen, Anordnungen der
Zugleitung, Vereinbarungen der betref-
fenden Bahnhofe kann daher ohne wei-
teres auf allen Strecken die Bezeichnung
»Vz“ bzw. ,Nz“ verwendet werden.
Wird der Zug eingeleitet, ist die neue
Zugnummer einzuholen. Bei allen rein
betrieblichen  Auftrigen, Meldungen
und sonstigen Gesprichen wird dann
die neue Zugnummer verwendet. Auf
den erforderlichen Zusatz: ,ist Vz (Nz)
Zug (Nr.)...“ bei Einleitung, Zug-
ankiindigung und Anschrift an der
Merktafel wird besonders hingewiesen.
Wesentlich ist, dafl solche Ziige gemif}
DV V 3, Punkt 47, Bedarfsziige bleiben,
die Bezeichnung ,Sonderzug“ und die
Anwendung der Bestimmungen fiir
Sonderziige ist nicht zulissig.

Grundsitzlich braucht die von der Zug-
leitung vergebene Zugnummer der Zug-
mannschaft nur miindlich mitgeteilt
werden; der Zusatz ,ist Vz (Nz) Zug
(Nr.)...“ ist selbstverstindlich auch
dabei notwendig.

Die von der Zugleitung vergebene Zug-
nummer kann nur einen bestimmten
Vor- bzw. Nachzug bezeichnen, wobei
Direktionsgrenzen unberiicksichtigt blei-
ben. Andert sich die urspriingliche Be-
zeichnung des Vor- bzw. Nachzuges
(z. B. durch Umlegen des Zuges), so

mufl von der Zugleitung eine neue
Zugnummer eingeholt werden. Die Zug-
mannschaft wird diesfalls mit A-Befehl
verstindigt.

Zum Beispiel:

1. Ein Ganzzug soll von Salzburg Gnigl
nach Villach Westbf verkehren.

— Instradiert wird: Es verkehrt
Salzburg-Gnigl —  Schwarzach-
St. Veit Nz 43658, Schwarzach-
St. Veit — Villach Westbf Z 78125
(Bedarfszug).

— Eingeleitet wird: Salzburg-Gnigl—
Schwarzach-St. Veit Z 97031 (Zug-
leitungsnummer) mit dem Zusatz:
»ist Nz 43658%  Schwarzach-
St. Veit—Villach Westbf Z 78125.

2.Der Zug wird im Bf Hallein stark
verspitet. Aus Zweckmifligkeitsgriin-
den mufl der Zug umgelegt werden.
— Entweder bietet sich neuerlich der
Verkehr als Nachzug an, z. B.
Nz 43935, dann ist das Einholen
einer neuen Zugleitungsnummer
erforderlich z. B. 97032 (mit dem
Zusatz ,ist Nz 43935¢),

— oder der Zug kann in den Plan
eines Bedarfszuges umgelegt wer-
den (z. B. 49925).

0:0

Mit Beginn des heurigen Sommerfahr-
planes wurden etliche Giiterziige be-
stimmt, die entweder im ganzen Lauf
oder in Teilstrecken auf Grund der
geinderten  Vorschriftenbestimmungen
ohne  Zugbegleitmannschaft  gefiihrt
werden.

Verschiedene organisatorische Mafinah-
men und verkehrsdienstliche Vorsorgen
waren anlifllich dieser Umstellung zu
treffen.

Etwas, woriiber auch in diesem Zusam-
menhang eigentlich gar kein Wort zu
verlieren wire, ist die Zugbeobachtung.
Sie wissen, wie ernst diese zu nehmen
ist, dafl eine Reithe von spektakuliren
Ereignissen durch gewissenhafte Zug-
beobachtung hitte verhindert werden
konnen, aber auch, daf eine Unzahl von
Anstinden (mdgliche Folgen von gering
bis sehr grofl) durch das Pflichtbewuf3c-
sein unserer Mitarbeiter tatsichlich ab-
gewendet wurde.

Und dabei ist es doch ganz einfach. Es
wird keine Heldentat verlangt, ja nicht
einmal eine besondere Leistung. Nur
schauen! Das klingt fast verichtlich.
»Hat der nichts besseres zu tun, als zu
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schauen?“ Diese Frage konnen Sie sogar
von Mitarbeitern unseres Unternehmens
gestellt bekommen. Wegen dieser Frage
haben Bahnhof- oder Streckenbedien-
stete sogar Hemmungen, ihrer Pflicht
nachzukommen. Wie sonst wire es zu
erkliren, dafl Bedienstete bei Annihe-
rung eines Zuges hinter den Block-
apparat eilen, wie besessen in einer
Tasche zu wiihlen beginnen, oder — wie
immer wieder festgestellt werden kann
— wihrend der Vorbeifahrt des Zuges
in Zeitschriften vertieft sind.

Die Antwort auf die Frage ist eindeutig:
»Es wire das Allerschlechteste iiber-
haupt, nicht zu schauen.

Zu den Komponenten, die eine sorgfil-
tige Zugbeobachtung noch unerlifilich
machen, wie Vergroflerung der Entfer-
nung zwischen den besetzten Verkehrs-
stellen, Erhohung der Hochstgeschwin-
digkeit, tritt nun noch die Fithrung der
Ziige ohne Zugbegleitmannschaft. Bei
den im Gefahrsfall notwendig werden-
den Anhaltemafinahmen muf} natiirlich
der Umstand des Fehlens von Schaff-
nern und Zugfithrern in die Uber-
legungen einbezogen werden. Also sorg-
filtige Beobachtung — rasches und
richtiges Handeln!

Dieser Aufruf wurde nicht nur so ge-
schrieben, sondern, wie es so schon
heiflt, aus gegebenem Anlafl: Am ersten
Tag der Gliltigkeit der neuen Bestim-
mungen wurde ein langer TEEM-Zug
bei der Durchfahrt in einem Verschiebe-
bahnhof von einem Mitarbeiter des IdB
beobachtet. Der Zug fithrt — so sieht es
die GZV vor — auch Wagen mit leben-
den Tieren im Transit durch Osterreich.
Diese Fahrzeuge bilden einen erheblichen
Anteil des Zuges. Wegen starker Son-
neneinstrahlung war das mit einem
Fahrdienstleiter besetzte Abzweigstell-
werk auf der Ausfahrseite des Ver-
schiebebahnhofes fast total verdunkelt,
eine Zugbeobachtung erfolgte nicht. Ge-
rade im Bereich dieses Stellwerkes — es
besteht dort eine Langsamfahrstelle mit
v = 30km/h, auch war es vor einem
Weichenumbau eben dort zu ungeklir-
ten Zugentgleisungen gekommen —
wire die Zugbeobachtung leicht moglich
gewesen und hitten Anhaltemafinah-
men verhiltnismiflig einfach bewerkstel-
ligt werden konnen.

Seit der damaligen Beanstandung fiihrt
der Bedienstete die Zugbeobachtungen
sehr gewissenhaft durch. Hoffentlich
nicht, um einer weiteren Beanstandung
zu entgehen, sondern aus der Erkennt-
nis, wie ungeheuer wichtig diese Auf-
gabe zwecks friihzeitigen Erkennens von
Unregelmifligkeiten und somit zur
Wahrung der Sicherheit ist.
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Drei geehrte
Mitarbeiter

Fiir den 10. Mai 1978 hat der Prisident
der Bundespolizeidirektion Wien, Dok-
tor Reidinger, unsere Mitarbeiter Her-
bert Breinl (Uberwachungsbeamter in
der Zentralen Verkehrsiiberwachung),
Zugfithrer Johann Trotz und Schaffner
Werner Schoderbock (beide Bf Wien
Westbf) zu sich gebeten, um deren um-
sichtiges Handeln in Belangen der
offentlichen Sicherheit entsprechend zu
wiirdigen.

Dieser Ehrung lag folgender Anlaf zu-
grunde: Der ZVU war gemeldet wor-
den, dafl iiber Wunsch der Polizei ein
bestimmter Zug in einer angegebenen
Strecke nicht auflerplanmiflig angehal-

ten werden sollte. Der ZVU-Uber-
wachungsbeamte traf zunichst die noti-
gen Veranlassungen, setzte sich aber
dann ungesiumt mit dem Sicherheits-
biiro ins Einvernehmen, um der Polizei
die zweckmifligste Unterstiitzung sei-
tens der OBB gewihren zu konnen.

Nachdem die ZVU in Kenntnis der
genauen Umstinde war, konnte durch
Vermittlung eines Bahnhofes auch die
Zugbegleitmannschaft davon informiert
werden. Durch iiberlegtes Verhalten des
Zugfithrers und des Schaffners und
improvisierte Verstindigung des Fahr-

dienstleiters eines Durchfahrbahnhofes
war es moglich, daff bei Ankunft im
Endbahnhof drei auf internationaler
Basis arbeitende Verbrecher verhaftet
werden konnten.

Bemerkenswert ist, wie rasch und un-
auffillig die Polizeiaktion dank des Mit-
wirkens unserer Kollegen vonstatten
ging: Nicht einmal die in nichster Nihe
befindlichen Mitreisenden oder die auf
dem Bahnsteig wartenden Personen er-
fafliten die gegebene Situation.

Zusammenfassend kann gesagt werden,
daf der Erfolg der Aktion, bezogen auf
die Mitwirkung von OBB-Bediensteten,
folgenden Umstinden zu verdanken ist:

— Interesse unserer Mitarbeiter an

Sicherheit und Ordnung

— ausreichende Information seitens

der Polizei

— strengste Diskretion unserer Mit-
arbeiter

— {iberlegtes Handeln der Beteiligten.

Es freut uns, dafl der Herr Polizei-
prisident die drei hauptsichlich beteiligt
gewesenen OBB-Bediensteten personlich
fir ihr Verhalten ausgezeichnet hat. Wir
gratulieren ihnen zu dieser Auszeich-
herzlich und danken auch den
tibrigen Mitarbeitern, die zum positiven
Ausgang dieser Aktion beigetragen

haben.
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lag- und
Nacht-Schaltung

Wiederholte Beschwerden von Tfz-
Fithrern, aber auch Beobachtungen der
zustindigen Aufsichtsbediensteten ver-
anlassen uns, auf die fallweise schlechte
Sichtbarkeit von Lichtsignalen in ver-
schiedenen Bereichen und auf die damit
verbundenen Betriebsbehinderungen
hinzuweisen.

Dieser Umstand wird besonders durch
siumige oder iiberhaupt unterlassene
Bedienung der Tag-Nacht-Schaltung der
Lichtsignale verursacht, wodurch einer-
seits bei Tag die Signale nicht auf die
vorgeschriebene  Entfernung sichtbar
sind (Nacht-Schaltung) und andererseits
bei Nacht durch zu grelles Licht (Tag-

Schaltung) eine iuflerst unangenehme

Blendung der Tfz-Fiihrer entsteht,

ist daher zwingend notwendig, dafl
alle mit der Bedienung von Signalen
befafiten Mitarbeiter den Bestimmungen
iiber die Beleuchtung der Signale beson-
deres Augenmerk zuwenden.

Von der einwandfreien Sichtbarkeit der
Signale hingen

SICHERHEIT
(deutliche Erkennbarkeit
des Signalbildes)

und

PUNKTLICHKEIT

(Geschwindigkeitsverminderung
bei zu spitem Erkennen)

wesentlich ab.

Aufsichts- und Kontrollorgane werden
mit Riicksicht auf eine kurzfristige Her-
stellung des Ordnungszustandes ersucht,
wahrgenommene Unregelmifligkeiten im
kurzen Wege zu bereinigen.

Wir freuen uns . ..

Dafl auch durchaus negative Vorfille ein
positives Echo finden konnen, wenn
unsere Mitarbeiter sich um einen Aus-

weg bemiihen, hat sich einmal mehr.

bewiesen.

Am 13. Mai reisten sechs Personen im
Zug 230 ,Romulus®, aus Venedig kom-
mend, nach Leoben. Sie waren auf der
Heimfahrt nach Linz bzw. Eferding und
wollten mit dem ,Beograd-Expref}“,
Z 498, von Leoben Hbf weiterfahren.

Obwohl der Romulus nur gering ver-
spiatet war, wartete der Beograd-Expref}

den Anschlufl nicht ab.

Uber den weiteren Vorgang schreibt
eine auflagenstarke Zeitung als ,Licht-
blick am Mittwoch*:

»Die Reisenden wurden daraufhin in
einen Eilzug verfrachtet, der Richtung
Bischofshofen unterwegs war. Die
Gruppe sollte iiber Linz nach Steyr
fahren. Freilich, im Zug selbst sah die
Sache weniger einfach aus. Der Schaff-
ner mufite mitteilen — da war es etwa
21 Uhr —, dal die Reisenden in Linz
um drei, in Steyr um sechs Uhr morgens
eintreffen wiirden.

Auflerdem wire eine Umwegkarte zu
l6sen . . .

Stimmung auf dem Nullpunkt.
Auch den Schaffner lief das nicht ruhen.

In Trieben stieg er aus, telefonierte mit
Selzthal, und es spielte sich dann folgen-
des ab: Als der Eilzug in Selzthal an-
kam, stand da auf einem anderen ‘Gleis
ein Erzzug. Zwischen Lok und Giiter-
wagen hing ein geheizter Personen-
waggon. Bahnpersonal schleppte das
Gepick zu diesem Zug, ohne Stopp
ging’s liber Kleinreifling nach Steyr, die
vier Eferdinger aber wurden mit
»ihrem“ Waggon in St. Valentin an den
Posteilzug Richtung Linz angehingt.
Wo ein (guter) Wille, da ein Schienen-
weg . . .¢

* % o

Herr Leo Lowenberg aus Wien reiste
am 10. 6. 1978 von Wien iiber Pochlarn
nach Kienberg-Gaming. Aus einem in
sehr netten Worten gehaltenen, an die
Generaldirektion gerichteten Schreiben
zitieren wir auszugsweise:

»Mit grofler Freude nahm ich am Sams-
tag, 10. 6. 1978, um ca. 18.00 Uhr, in
Kienberg-Gaming meine im Zug Poéch-
larn—Kienberg-Gaming, Ankunft 9.30
Uhr (Zug 6906, Anm. d. Red.), ver-
gessene Kleinbildkamera vom Herrn
Bahnhofvorstand wieder in Empfang.
Ich bedanke mich vielmals beim Hrn.
Bahnhofvorstand und dem Hrn. Zug-
schaffner, der meine Kamera abgegeben
hatte.

Als Pensionist wire es mir nicht so bald
moglich gewesen, mir wieder eine neue
Kamera anzuschaffen. Nochmals vielen

herzlichen Dank.

Den Dank des Herrn Lowenberg wol-
len wir hiemit an die Beteiligten weiter-
geben, aber auch auf alle jene Mitarbei-
ter ausdehnen, die tiglich ebenso ge-
wissenhaft und kundenfreundlich ihren
Dienst versehen, jedoch niemand sich
der Miihe unterzieht, uns dariiber zu
schreiben.

PS: Es zeigte sich hier einmal mehr die
Wichtigkeit einer ordnungsgemifien
Fundkontrolle und Innenuntersuchung
der Reisezugwagen aus kundendienst-
licher Sicht.

Die mit der Fahrkarteniiberpriifung be-
fafliten Mitarbeiter werden eingeladen,
wihrend der Fahrt und im Endbahnhof
ihrer Ziige den zuriickgelassenen oder
verlorenen Gegenstinden mit Riicksicht
auf die Wahrung des Ansehens unseres
Unternehmens besonderes Augenmerk
zu widmen.

61,63 odec Regional -
Viebleicht auch etwas
bic Sie!

OPT § 25

Unmittelbarer Anlafi, diese Bestimmung
durch das IdB in Erinnerung zu rufen,
war ein Gesprich mit einem Oftreiser,
der die Gewohnheit hat, fiir die OBB
positive Erlebnisse entsprechend zu ver-
breiten, iiber unangenehme Wahrneh-
mungen hingegen die zustindige Bahn-
dienststelle zu informieren, nicht ohne
vorher zu ersuchen, dafl von einer
Ahndung von Verfehlungen in den
aufgezeigten Fillen abgesehen werden
solle.

Der Stammkunde berichtet, dafl er in
einem Eilzug von Innsbruck in Richtung
Wien gereist sei. Seine Schwester, die
duflerst lirmempfindlich ist, begleitete
ihn auf dieser Reise. In dem Grofiraum-
abteil befand sich auch eine junge Dame,
die sich alsbald der Musik aus ihrem
mitgefiihrten Rundfunkempfinger er-
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freute. Wenig spiter stieg ein minn-
licher Reisender zu — offensichtlich ein
vom oder zum Dienst fahrender UBB-
Bediensteter. Dieser veranlafite sofort
das Abschalten des Gerites. Doch kaum
war dieser Reisende wieder ausgestie-
gen, ging das Spektakel von neuem los.
Zwar kam der Bereichsschaffner wieder-
holt vorbei. Ihn storte jedoch das EVO-
widrige Verhalten der jungen Dame in
keiner Weise. Als diese nach langer
Fahrt ausstieg, wurde sie noch — wo-
gegen absolut kein Einwand besteht —
vom Schaffner freundlich verabschiedet.

Es soll hier betont werden, daff von
unserem Stammkunden das dienstliche
Verhalten der Zugbegleitmannschaft des
in Rede stehenden Zuges absolut positiv
geschildert wird, wobei er auch auf
einen Vorfall im Zug hinweist, wo einem
plétzlich erkrankten Reisenden durch
Zugfiihrer und Schaffner in riithrender
Weise Hilfe geleistet wurde.

Wie mogen die Gedankenginge der an
unerlaubtem Radiospielen in Ziigen Be-
teiligten oder der dadurch Betroffenen
wohl laufen?

Vielleicht so?...

Junger Mann mit Radioapparat: ,Zu
Hause komme -ich iiberhaupt nimmer
zum Radiohorchen. Im Zug ist das fein.
Da habe ich sowieso nichts anderes zu
tun. Beim Lesen ruiniert man sich die
Augen. Der Kassettenteil ist iberhaupt
in Ordnung. Wenn die ein blodes Pro-
gramm haben, schalte ich um auf das
Band.“

Gleichaltriger Freund: ,Heute ist es
fesch! Der Giinter hat wieder die Musik
mit. Da vergeht die Fahrt viel schnel-
ler.«

Ein anderer Reisender: ,, — Wann’s
a We’ braucht’s . . .“ — Das Lied hor’
ich gern, besonders in der Friih! Gut,
dafl die Buben so etwas spielen und
nicht Beat und solches.“

Noch ein Reisender: ,Wenn ich denen
etwas sage, dann kriege ich wahrschein-
lich eine freche Antwort. Auflerdem
mufl ich nicht nur heute mit den Bur-
schen im gleichen Waggon fahren, son-
dern alle Tage. Vielleicht sagt ein
anderer etwas.“

Eine Reisende: ,Gerade heute plagt
mich wieder die Migrine. Und dieses
fiirchterliche Geplirr. Das halte ich
nicht aus. Ab morgen fahre ich wieder
mit meinem Mann im Auto mit. Dafl
sich da der Schaffner nicht kiimmert.
Es ist zum Wahnsinnigwerden.“

Der Schaffner: ,Die mit dem Radio
sind ganz nette Burschen. Wenn es so
Strolche wiren, denen wiirde ich schon
helfen. Aber so sage ich nichts. Es
beschwert sich auch nie jemand. Nein,
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nein, den Leuten gefillt es. Hin und
wieder ist es jemanden nicht recht.
Wenn mir dann jemand etwas sagt des-
wegen, dann schaffe ich schon Ord-
nung.“

Und so klar sind die Bestimmungen,
wie sich die Reisenden zu verhalten
haben — wir haben sie eingangs zitiert.
Diese Verhaltensregeln wurden selbst-
verstindlich nicht dazu geschaffen, um
Reisende schikanieren zu kdnnen. Aber
Radiomusik vertrigt eben nicht jeder-
mann zu jeder Zeit. Der ‘eine fiihlt
sich nicht recht wohl, dem anderen sagt
die Art der Musik nicht zu, wieder ein
anderer mdochte gerne etwas arbeiten;
obwohl an und fiir sich alle diese Per-
sonen selbst gerne Radio horchen.

Fir unsere Mitarbeiter ist das dienst-
liche Verhalten in der Dienstvorschrift
K 1 geregelt:

DVK 1, Pkt. 838

Fernsehempfangsgerite diirfen in
Ziigen auf keinen Fall betrieben wer-
den. Den Reisenden ist es aber
gestattet, Rundfunkempfangsgerite,
Tonbandgerite, Plattenspieler u. dgl.

in einer fiir den Mitreisenden nicht
vernehmbaren Weise (Kopfhorer) ab-
zuhoren. Reisende, welche diese Vor-

schriften nicht beachten, sind zur Ein-

stellung ihres ordnungsw;dngeu Ver-
haltens aufzufordern. Kommen sie
dieser Aufforderung nicht nach, so
hat der Schaffner den im § 25 ABII

des OPT festgesetzten Betrag einzu-

heben und hiefiir einen Schaffner-
blankofahrschein auszufertigen.

Einer hoflichen Bitte, die bestehen-
den Ordnungsvorschriften einzuhalten,
kommt fast ein jeder Reisender nach,
zumal oft nur Unkenntnis der Bestim-
mungen des OPT und des Umstandes,
dafl auch die Bahn selbst durch diese
gebunden ist, dazu fiithren, dal Verstofie
vorkommen. Der fiir Unbelehrbare
tarifarisch festgelegte Betrag von 50
Schilling wird auch die letzten Schwie-

rigkeiten beseitigen.

Auf die Moglichkeit, Kopfhorer zu ver-
wenden, wird so mancher gar nicht
gedacht haben. Empfehlen Sie es doch
dem Reisenden. Es gibt jetzt schon Ein-
ohrhorer, die nur wenige dag wiegen
und einen licherlich kleinen Platz ein-
nehmen.

Wenn Sie Schaffnerdienst verse,
Ihre Aufgabe Guferst vielfili
vieles in einer Person:
das beste Werbemat
schiitzer... ein ri
Eines allerdings no
fir die Ordnung in
erheblicher Teil unsere;
Sie gerade wegen dieser Ei

re

a¢ Korridorzug 4r

Die personenbeférdernden Korridor-
ziige der OBB iiber die DB-Strecke Salz-
burg Hbf — Rosenheim — Kufstein
sind in den Fahrplanen fiir den o6ffent-
lichen Gebrauch mit dem Symbol db
gekennzeichnet. Die zugehSrige Anmer-
kung lautet:

Ausstexgen auf deutschem
boten. "

Der Korridorverkehr iiber Rosenheim
wird gemifl ,Abkommen zwischen der:
Republik Osterreich und der Bundes-
republik Deutschland iiber die Fiihrung
von geschlossenen Ziigen der UBB iiber
Strecken der DB in der Bundesrepubh
Deutschland“ abgewickelt. In diesein
Abkommen ist auch festgehalten, dafl
eben jeder Reisender iiber 16 Jahre
einen — so heift es im Text des Ab-
kommens — mit Lichtbild versehenen
amtlichen Ausweis bei sich tragen muf.
Uber Aufforderung durch polizeiliche
Organe ist er verpflichtet, seine Identi-
tit nachzuweisen,

AUSWEIS

amtlich e mit Lichtbild versehen:

Diese Bedingungen sind erfiillt z. B. bei:

Reisepaf}
(darf bis zu 5 Jahre abgelaufen sein)

Personalausweis

Fiihrerschein

Hochschiilerauswetis.

Bitte beachten Sie, dafl der ,Ausweis:
zur Fahrt mit Personalfahrkarten® zwar
in Eisenbahnerkreisen gern ,Personal-
ausweis“ genannt wird, jedoch nicht als
amtlicher Ausweis gilt. Ebenso haben
andere von den OUBB ausgestellte Aus-
weise aller Art keinen amtlichen Cha-
rakter.

In diesem Zusammenhang erinnern wir
daran, dafl das OBB-Zugbegleitpersonal
angewiesen ist, iiber alle Verstofle gegen
das genannte Abkommen, die zu einem
Einschreiten bundesdeutscher Grenz-
organe fithren, im Heimatbahnhof
schriftlich Meldung zu erstatten. Neben
der Verletzung der Ausweispflicht kann
es sich dabei um unbefugtes Aus- oder
Einsteigen, Zollvergehen u. a. handeln.
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Ein kleiner Ratselspal

Waagrecht:

1 Wenn Sie von Jugoslawien iiber
Kotoriba nach Ungarn ausreisen,
iiberqueren Sie diesen Flufl.

2 Sie sind im Begriff darinnen zu

schreiben.

4 Eine Gruppe des Bundesministeriums
fiir Verkehr mit stindigem Kontakt
zu allen OBB-Dienststellen.

7 Bei dieser Zentralstelle befindet sich
u. a. auch die Schriftleitung fiir den
Almanach der &sterreichischen Eisen-
bahnen.

8 Solche Ziige befordern kein Reise-
gepick oder Expressgut und warten
keine Anschliisse ab.

7. Bei der Reihe 1044 handelt es sich
um ein solches Fahrzeug.

14 Sie stellen etwas in Listenform auf
und kiirzen das so ab.

15 Diese Institution hat zum Schutz
ihrer Mitarbeiter angeordnet, dafl
wihrend der Verladung mittels Ga-
bestaplern etc. die Eisenbahnfahr-
zeuge mit Signal 25 zu kennzeichnen

16 Dieses Wort konnen Sie statt 4 senk-
recht verwenden.

19 Dorthin ist ein Wagen gekommen,
wenn der Transiteur einen roten
Strich auf dem Begleitpapier an-
bringt.

20 Diese Bremsstellung gibt es bei
Vakuumbremsen.

21 Der ,Mediolanum® ist ein solcher.

23 So kiirzen die Mitarbeiter bei den
Uberwachungs- oder Dispositions-
stellen den Begriff , Achsen“ ab.

24 Seiner werden wir uns moglicher-
weise zur Vereinbarung einer Kreu-
zung bei vollig gestorter Verstin-
digung bedienen miissen.

28 ,Einfarbig, nicht gemustert* wird es
im Worterbuch definiert. Es gibt
allerdings auch eine zugehorige Ver-
sitdt.

29 Ziige mit solchen Wagen haben oft
bis zu 180 Achsen.

32 Dieser Stempel wird vom Kollegen
bei der Personenkasse verwendet und
hat etwas mit der Fahrtrichtung zu

sind. tun.
1 2 3 \ 4 5
6 T 8 9
10 |1 12 13
14 15
N N
@ 16 17 18
N
19 \20
21 22 23
24 25 26 27 28
29 30 31
32 \ 33 34 35
\\ N &\

33 Im Bahnhofverzeichnis der Oster-
reichischen Eisenbahnen finden Sie
einen Bahnhof aber auch eine

36 Dieser Buchstabe bewirkt, dafl der
Tfz-Fithrer bei Reiseziigen trotz
hochsommerlicher Temperaturen die
Heizung einschalten muf.

37 Uber diesen Grenzbahnhof kommen
Sie auf schnellstem Weg nach Karls-
bad. In der Landessprache heifit er
Cheb.

Senkrecht:

1 Eine Seilbahn fiihrt dort hinauf. Die
Talstation befindet sich in ...Ob-
dorf.

3 Zeitgemifle Form der ehemaligen
Zugiiberwachung.

4 Wird bei der Aufgabe einer Sendung
abgeschlossen.

5 Auch das beférdern wir! Der Chemi-
ker nennt es auch 2,2,4-Trimethyl-
pentan.

6 Was fiir Sie die OBB sind, das ist
fir den finnischen Kollegen die

Losung.
7 Zwischen Stunden- und Minuten-
ziffern stehen im Kursbuch fall-

weise drei verschiedene Zeichen. Auf
welche Beforderung beziehen sich
diese?

9 Die Titigkeit dieser Mitarbeiter ist
in DV V 21 umrissen.

11 Flurbrinde in Bahnnihe sind infolge
der umweltfreundlichen Traktion
schon sehr selten. In welcher Maf3-
einheit wurde das Ausmafl oft an-
gegeben?

12 Da gibt es Personenziige, die in
Waidhofen an der Ybbs ausgehen.
Ein Teil fihrt nach Opponitz und
weiter. Wohin wohl der andere?

13 In dieser Mafleinheit ist das Brems-
gewicht angegeben.

17 Zu der Haltestelle dieses Namens
gelangen Sie mit der LV.

18 Zuviel davon im Blut fiihrt zur
Toxiimie.

22 Vor mehreren Jahren fuhr der
»Transalpin® in Ziirich nicht den
Hauptbahnhof an. Wo stiegen die
Reisenden aus und zu?

"



25

26

27

28

Mitteilungen der ZVU konnen Sie
fallweise auch iiber diese Einrichtung
erreichen.

So hief der ,Gemeinsame Markt®
friiher.

Unsere Kollegen vom AMTRAK
kénnen damit etwas mehr anfangen.
Dort heif}t es allerdings ounce.

Diese Wagengattung wird ein Ver-
frichter eventuell fiir nisseempfind-

30

31

liche, staubférmige und feinkdrnige
Giiter beniitzen. Verladung: rinfusa.
Entladung: mit Hilfe von Druck-
luft.

Es ist schwer, die Linge eines Bogens
zu messen. Aber wenn, dann in

Dieses franzosische Vorwort kdnnen

Sie manchmal in Bahnhofnamen fin-

den. Es bedeutet nichts anderes als
s «

»in“. :

34

35

36

Und das hat sich aus 26 senkrecht
entwickelt.

Bei dieser Bahn sind die Mitropa-
Fahrzeuge eingestellt.

Dieser Buchstabe entspricht dem
Omega der alten Griechen und soll
den Schlu symbolisieren.

Vielleicht hat Sie das Ritsel angeregt,
da und dort ein wenig herumzublit-
tern. Dann hat sich auch fiir den
»Erfinder® das Sonntagsvergniigen
gelohnt!

8. August 1978

ein schwarzer Tag

Der 4.
Mitarbeiter
ist am 9.8.78

im AUKH Meidling
verstorben

So sicht das Ergebnis aus, wenn der Mensch versagt!

Daher:

Warn’ frith genug als Sicherungsposten, sonst kann es den Mitarbeitern das Leben kosten!
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Zum Beitrag

im IdB 2/78.

»Der Unfall eines Verkehrsbediensteten
mit tédlichem 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

=t andlegenden 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.“

So schrieben wir in der vorigen Aus-
gabe. Jetzt sind wir also am Zug. Der
Unfall hat es in sich. Einen richtigen
Reifler oder, wenn Sie wollen, Kniiller
konnte man da schreiben. Aber auch
einen sehr riihrseligen Artikel. Profi-
Journalist miifite man sein! Gerade das
ist keiner von uns. Trotzdem hoffen
wir, dafl die folgenden Zeilen mithelfen,
dem von uns angestrebten Ziel eine
breite Basis zu schaffen:

Nie wieder ein dhnliches Ereignis!

Kurz zum Hergang:

Ein Zugfiihrer sollte um 23.20 Uhr ab
Sb einen Giiterzug fithren. Um etwa
17.45 Uhr ging im Bf Sr ein anonymer
Anruf ein, wonach der Zugfiihrer, wel-
cher zu dieser Zeit in der Zugbegleiter-
Unterkunft schlief, nicht niichtern sei.
Nachdem beim Fahrmeij
zugf. angefordert words
vor 21 Uhr der
kenheit ve,
wiesen, m

ren zu achten. In Sb angekom-
men begab sich dieser zum Fahrdienst-
leiter, welcher ihn iiber die bereits ver-
anlafite Ersatzstellung nochmals unter-
richtete und neuerlich aufforderte, sich
zum Fahrmeister zu begeben. Wenige
Sekunden spiter wurde der Zugfiihrer
beim Uberschreiten eines Gleises von

einem Tfz erfafit, zur Seite geschleudert
und so schwer verletzt, dafl er kurz
nach Einlieferung in die neurochirur-
gische Station verschied.

Schuld an dem Unfall ist der tddlich
Verungliickte selbst. Er trug auch die
Schuld fiir die Alkoholisierung.

Hier konnte der Beitrag enden. Das 1dB
hat noch ein wenig herumgehorcht Wie

zu tibersehende Liicke aufg
der letzten Zeit vor dem Unfall
fas Gefiihl, als hitte er schwer
tragen, als konne er irgend

mte Ahnung, er wiirde
irgendwo Trost suchen!

Hat irgend jemand mit ihm einmal dar-
iiber gesprochen, ihm zugehort, ihn
ermuntert, ermahnt, gewarnt? Uber zu-
lissiges Verhalten aufler Dienst ist ab-
gesehen von den Bestimmungen eines
Paragrafen der Dienstordnung nichts in
unseren Vorschriften ausgesagt. Darum
geht es auch gar nicht. Es geht darum,
dafl der Kollege jetzt tot ist.

Ob er im Dienst immer frei von Alko-
hol war? Wir wissen es nicht. Wir ken-
nen nur den Vorfall in Sr bzw. Sb.
Nachtriglich kann man sagen, es wire
noch besser gewesen, ihn mit einem
Strick anzubinden als mit den getrof-
fenen Sicherheitsvorkehrungen wegzu-

schicken. Nur hilft es nichts mehr.

Nachtriglich konnte vielleicht auch
einer sagen, er hitte ihn schon kurz
vorher zur Meldung bringen konnen,
es aber aus Prinzip nicht getan. , Ich zeige
niemanden an!“ Jemandem, der solche
Prinzipien hat, dem sagt der Verfasser
dieses Beitrages, der natiirlich auch einen
personlichen Stil der Dienstesausiibung
hat und oft genug mit der Frage der
Zweckmifligkeit des Ubersehens, Uber-
horens und Vertuschens konfrontiert
war:

»Wir sind davon iiberzeugt, dafl der
Kollege, iiber dessen Unfall wir nun-
mehr berichtet haben, bestimmt jedem
hitte verzeihen konnen, der iiber ihn
wegen Verdachtes der Trunkenheit Mel-
dung erstattet und dadurch vielleicht
sein Leben gerettet hitte; er kann aber
keinem mehr verzeihen, der eine solche
Meldung unterlassen hat!“

Ducchlil
dec Intecnationalen
Eisenbabner-
Unfablvechiitungs-
wochen 1978

bei dec BBDion Linz:

Vom Sicherheitsbeamten II der Trans-
portabteilung der Bundesbahndirektion
Linz wurden im Rahmen der IEUVW
schwerpunktmiflig die Bahnhéfe Linz
Hbf, Linz Fbf, Linz Vbf, Attnang-
Puchheim, Stainach-Irdning, Selzthal
und Salzburg-Gnigl besucht und iiber-
priift. Die dabei festgestellten Unfall-
quellen technischer und baulicher Natur
wurden niederschriftlich erfaflt und die
Schreiben den zustindigen Fachdiensten
mit der Bitte um Abhilfe zugeleitet.
Anlifllich der Begehung der Anlagen
wurden die einzelnen Arbeitsabliufe,
speziell jene des Verschub- und Maga-
zindienstes, iiberwacht und wahrgenom-
mene Verstofle gegen die Unfallver-
hiitungsbestimmungen an Ort und
Stelle abgestellt. In Gesprichen wurden
die Mitarbeiter und das Aufsichtsperso-
nal aktiviert und motiviert, stets unfall-
sicher zu arbeiten. Dem ordnungsgemi-
fen Zustand und dem vorschriftsmifii-
gen Tragen der Schutzkleider wurde da-
bei besonderes Augenmerk geschenkt.
Besonders der Devise ,Ordnung am
Arbeitsplatz® wurde in fast allen Grof3-
bahnhofen unseres Bereiches in der
Form Rechnung getragen, daf} die An-
lagen gesdubert und simtlicher Unrat
eingesammelt wurde; hiezu wurden
auch spezielle Fahrten durchgefiihrt.

Die iiberwiegende Anzahl der person-
lichen Unfille ereignete sich wihrend
des Aufenthaltes im Bereich der Gleis-
anlagen durch Stiirze, Stolpern und
Umkippen mit den Fiiflen (DV A 40
Heft 2 Punktegruppe 2.5.2), beim Auf-
und Abspringen (DV A 40 Heft 3
Punktegruppe 3.5), beim Kuppeln
(Punktegruppe 3.6) und beim Aufent-
halt auf bewegten Fahrzeugen (Punkte-
gruppe 3.4). Im Magazin- und Lade-
dienst wurde beim Umgang mit Giitern
hiufig gegen die Bestimmungen der
Punktegruppe 4.2 der DV A 40 Heft 4
verstoflen (vorwiegend Hand- und Fin-
gerverletzungen durch Einklemmen).
Eine sehr ungiinstige Entwicklung ist
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bei den Wegunfillen (DV A 40 Heft 2
Punktegruppe 2.3) festzustellen. Hier
iiberwiegen die Straflenverkehrsunfille;
jedoch auch bei Beniitzung offentlicher
Verkehrsmittel und beim Aufenthalt
auf den Offentlichen Verkehrsflichen
am Weg vom und zum Dienstort
kommt es immer wieder aus Unacht-
samkeit zu Unfillen, vorwiegend zu
Fuf}verletzungen.

, in Fehllexst ngen der Be-
troffenen begriindet sind. Vor allem
Ubermiidung, Konzentrationsschwiche,
Hast und Eile, Gefahrenblindheit und
Mifachtung grundlegender Vorschriften-
bestimmungen sind immer wieder die
Ursache personlicher Unfille. Wir sind
der festen Uberzeugung, dafl wir diese
Unfallquellen nur durch stindiges Uber-
wachen der Arbeitsabliufe und durch
positives Einwirken auf unsere Mitarbei-
ter auf Dauer wirksam bekimpfen kon-
nen.

Die Unfallverhiitungswochen wurden
von den damit Befafliten in unserem
Bereich mit vollem Einsatz durchgefiihrt
und unsere Bemiithungen und Anregun-
gen sind zweifellos auf fruchtbaren
Boden gefallen. Die IEUVW sind daher
als sehr positiv zu bewerten und als
absolut taugliches Mittel anzusehen, un-
sere Mitarbeiter aufzuriitteln und ihnen
den Begriff ,Sicherheit® und ,Unfall-
verhiitung® als lebenswichtiges Gedan-
kengut fiir ihre verantwortungsvolle
und gefihrliche Titigkeit mit auf den
Weg zu geben.

Weiters wurde eine Aktion mit den
neu aufgelegten und den noch vorhan-
den gewesenen Unfallverhiitungsplaka-
ten an den werbewirksamen Stellen

unserer Bahnhofe gestartet. Die Aus-
hangkisten fiir den Arbeitnehmer-
schutzdienst wurden mit neuem,

aktuellen und vor allem dienststellen-
bezogenem Werbematerial neu gestaltet.
Die Tonbildschau liuft auch nach den
IEUVW noch etwa sechs Monate im
Dienstunterricht der Groflbahnhofe,
weil mit dem einen zur Verfiigung
stehenden Vorfithrgerit in zweiwdchi-
gem Zeitraum die Bildserie nicht allen
Mitarbeitern gezeigt werden konnte.
Kiinftig sollten mehrere Bildserien und
Projektoren fiir diesen Zweck zur Ver-
fiigung stehen.

Nicht unerwihnt soll bleiben, dafl die
BBD Linz in einem ORF-Interview
(Osterreich-Bild vom 17. 4. 1978 —
Verschubablauf im Bf Linz Vbf im
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Rahmen der IEUVW) einen wesent-
lichen Beitrag zu diesem aktuellen
Thema fiir ganz Osterreich geleistet hat.

Obwohl die Redaktion des IdB von
der erfolgreichen Durchfilhrung der
Internationalen Eisenbahner-Unfall-
verhiitungswochen auch bei den iibrigen
BBDionen iiberzeugt ist, mdchten wir
den Bericht der Dion Linz stellvertre-
tend fiir alle Dionen vorstellen und
sind sicher, daf8 der hierin eingeschla-
gene Weg, den Gedanken der Unfall-
verhiitung allen Mitarbeitern - noch
niher zu bringen, erfolgversprechend
ist.

Zum Thema
L, Schutzlleider’’

Als ob es eine Schande wire, Schutz-
kleider zu tragen! Welche Energie und
Phantasie manche Mitarbeiter dafiir ent-
wickeln, Argumente zu finden, daf sie
die zum Schutz ihrer Gesundheit, viel-
leicht sogar des Lebens, erzeugten und
zur Verfiigung gestellten Schutzkleider
nicht tragen miissen. Gegeniiber Kon-
trollorganen werden entsprechende Ab-
wehrsitze schon bereitgehalten. Aber
auch gegen sich selbst, gegen sein eige-
nes, besseres Wissen werden miihselig
Entschuldigungen zusammengebastelt.

Das sieht dann so aus:

o,Im Dpl. 1. Tag 18, fithre ich den
GmP-Zug 71228 von Mis-Nh mit einer
Fahrzeit von 103 Min. Anschliefend
fithre ich von 13.08 bis 21.08 Uhr nur
reine Personenziige, ilibernachte in Nh
und fiihre am nichsten Tag wieder
einen Personenzug von Nh-Mis. Das
Tragen der Sicherheitsschuhe auch bei
GmP-Ziigen (laut Sibe II) liflit sich an
solchen Dienstplantagen schwer ver-
wirklichen, da auch auf tadellose Be-
kleidung jener Bediensteter grofiter
Wert gelegt wird, die Kontakt mit den
Reisenden haben.“

Dieser bereits hektografierte Text, fein
siuberlich auf eine Meldekarte aufge-
klebt, wurde von Zugfithrern an die
Bundesbahndirektion eingesandt. Wie
groff mufl doch das Gefiihl ,Mir kann
nichts geschehen“ bei diesen Mitarbei-
tern sein. Wenn man da noch weiter
an dem Beispiel herumdoktert, dann
kommt es zu einem noch groferen Mifd-
verhiltnis. Nimlich, fast eine Stunde
betrigt die reine Fahrzeit des Zuges.
Also ist die iiber die Fiifle her drohende

Gefahr auf nicht einmal eine Stunde
begrenzt. Und was sollte denn wirklich,
bei etwas Vorsicht, in dieser Zeitspanne
passieren?

Das geht dann logischerweise noch wei-
ter! Vor kurzem trat ein Zugfiihrer
in den wohlverdienten Ruhestand. Uns
damals sehr Jungen war er fiir Korrekt-
heit und Freundlichkeit bekannt. Ihn
konnte man im Dienst immer mit
hohen, festen Schuhen mit breitem,
niedrigem Absatz sehen. Schon zu einer
Zeit, als die Beschaffung und Erhaltung
des Schuhwerks nicht ganz einfach und
billig war. Spiter trug er selbstverstind-
lich die Sicherheitsschuhe. Jetzt konnte
man ihm hohnisch sagen, daf er iber
drei Jahrzehnte unnétig schwere Schuhe
an sich herumgeschleppt habe und dabei
hatte er ohnehin keinen einzigen Unfall

gehabt.

S
hiitung mochten wir uns harzhch be-
danken. Ihr Beispiel hat dazu gefuhrt,
daf unzihlige Neue sich daran orientiert
haben.“ Einige der damals Neuen
sitzen jetzt auf Plitzen in der Verwal-
tung oder bei der Gewerkschaft, wo
weiterhin die eindeutige Auffassung be-
steht, daf die Gesundheit des Menschen
sein kostbarstes Gut ist, aber auch, dafl
die Erhaltung dieser Gesundheit etwas
kostet. Nicht nur Geld, sondern auch
die Uberwindung von Bequemlichkeit.
Daf ein Sicherheitsschuh nicht so schon
anzuschauen ist, wie ein modischer
Lackschuh, daran gibt es keinen Zwei-
fel. Trotzdem wird kein Reisender
daran Anstoff nehmen, wenn Sie, mit
Sicherheitsschuhen bekleidet, die Fahr-
karteniiberpriifung durchfithren. Tadel-
lose Adjustierung, freundliches Verhal-
ten, fachliches Konnen werden dem
Reisenden bestimmt mehr bieten, als
nichts von dem und dafiir Halbschuhe!
Und daf Sie der Empfehlung der
DV A 40, Pkt. 2.7.3.1. hinsichtlich des
Schuhwerkes in jenen Fillen folgen,
in denen Sicherheitsschuhe nicht vorge-
schrieben sind, das wollen wir sehr
hoffen, Um Ihnen Recherchen zu er-
sparen: Der Verfasser dieses Beitrages

hilt sich daran.

Aber auch mit den Kopfen gibt es Pro-

bleme.

In manchen Montagehallen ist das Tra-
gen von Helmen Pflicht. Die in den
Hallen Titigen sind sich der Gefahren
bewufit, die durch schwebende Lasten
oder herabfallende Teile drohen. Kom-
men Besucher, so gilt bei OBB-Anlagen



DV A 40, Pkt. 2.7.7.3.

Besuchern von Einrichtungen, Bau-
stellen, Werkstitten usw. der OUBB
sind von der ortlich zustindigen
Bundesbahndienststelle  Schutzhelme
zur Verfiigung zu stellen, wenn der
Aufenthalt mit einer in 2.7.7.1. ge-
nannten Gefihrdung verbunden ist.

Der Helmtragepflicht weichen nicht
einmal Menschen aus, die ansonsten
gewohnt sind, eine Krone auf dem
Haupt zu tragen. Und das ist sicher
nicht von ungefihr, einem Staatschef
das Tragen eines Helmes zuzumuten.
Um so verwunderlicher ist es, daf} es
vor kurzem zu einem Wortwechsel
zwischen dem ortlichen Aufsichtsfiih-
renden in einer UBB-eigenen Wagen-
werkstitte und dem eine Verschubfahrt
in die Halle begleitenden Aufsichtsver-
schubmeister kam. Dieser beharrte auf
seinem ,Recht“, einen Schutzhelm nicht
_lgen zu miissen.

Ein sehr zweifelhaftes ,Recht! Das ist
schon eine gewaltige Sache, sagen zu
konnen: ,Ich habe das Recht, mit dem
bloflen Kopf gegen ein Eisenstiick ren-
nen zu dirfen.“ Wir bitten Sie: Tun
Sie es nicht! Damit Sie Ihren Kopf
weiterhin auch zum Denken beniitzen
konnen, Und bei der Gelegenheit auch
zum Uberdenken von Fragen der Un-
fallverhiitung.

Sind es wicklich
,immer dieselben’’?

Fast hitten wir einen Sicherheitsbeam-
ten III, nimlich den des Bf Wien Siidbf,
und auch andere Verantwortliche dieses
Bahnhofes zur Verzweiflung gebracht.
In drei Beitrigen des IdB 2/78 wurde die
Dienststelle genannt: Schwere Verlet-
zung eines Weichenaufsehers. Verschub
mit Postwagen, Verzdgerung bei der
Beseitigung von Unfallquellen. Da muf}
doch — so meinen die Verantwortlichen
des Bahnhofes — ein Leser des IdB
absolut den Eindruck gewinnen, als
ginge es auf diesem reprisentativen
Bahnhof drunter und driiber.

Dafl es nicht so ist, und wie es zu
diesem Anschein kommen konnte, wol-
len wir unseren Lesern in diesem Bei-
trag nahebringen.

Wien Siidbf hat einen Personalstand
von etwa 1600 Mitarbeitern. Uber-
schlagen Sie einmal, wieviel kleine
Dienststellen das schon allein aufwiegt.
Dazu kommt noch, dafl die Zugbegleit-
bediensteten dieses Bahnhofes planmifig
in 6 Bundeslindern Osterreichs, Liege-
wagenschaffner iiberdies in mehreren
Staaten Europas, anzutreffen sind. Aber

auch die flichenmiflige Ausdehnung des
Bahnhofes selbst ist erwihnenswert,
werden doch fiinf Wiener Gemeinde-
bezirke beriihrt!

Um bei diesen Dimensionen Unfillen
im allgemeinen, Personalunfillen spe-
ziell, entgegenzuwirken, bedarf es schon
einer echten Anstrengung. Neben dem
stindigen Einwirken auf die Mitarbei-
ter, einen personlichen Stil zu pflegen,
der Unfillen jeder Art entgegenwirkt,
miissen natiirlich die Anlagen so oft
als moglich auf das etwaige Vorhanden-
sein neuer oder bisher nicht erkannter
Unfallquellen untersucht werden. Das
reicht vom Dachraum eines Stellwerkes
tiber die weitausgedehnten Verschieber-
bahnsteige, Rampen und Magazin-
flichen bis zu uralten Weichen und
Gleisanschliissen in entlegenen Winkeln
der Abstell- und Ladegleise. Anschlufi-
bahnen erstrecken sich mehrere Kilo-
meter weit in verbautes Gebiet. Gleis-
anlagen fremder Dienste (2 Material-
magazine, 2 Zugférderungsleitungen,
1 Hauptwerkstitte, 2 Streckenleitungen,
1 Fernmeldestreckenleitung etc.) wer-
den ebenso wie die zahlreichen Bestand-
plitze vom Verschub des Bahnhofes
befahren. Gute, oftmalige Kontakte zu
diesen Dienststellen sowie zu moglichst
vielen anderen Bahnhofen sind eines
der Geheimnisse, wie Unfillen ,aufler
Haus“ wirksam begegnet werden kann.
Dazu kommt die personliche Aussprache
mit den Mitarbeitern wihrend des
Dienstunterrichtes, wo aktuelle Unfille
vorgetragen und diskutiert werden.
Selbstverstindlich ist auch der Sicher-
heitsbeamte III dabei anwesend. Auch
der Vorstand des Bahnhofes ist hiufig
beim Dienstunterricht anzutreffen. Er
unterstreicht durch seine Anwesenheit
die  Wichtigkeit des betriebsnahen
Dienstunterrichts und steht den Mit-
arbeitern wihrend der sachlichen Dis-
kussion zur Klirung &rtlicher Probleme
zur Verfiigung. Ernst genommen werden
auch die Aussprachen mit dem Auf-
sichtspersonal, &rtliche Sicherheitsaus-
schiisse und alle sinnvollen Aktivititen,
die zur Senkung der Anzahl der Un-
fille beitragen. Eine zwar sinkende,
aber noch immer 56,6 betragende Unfall-
rate befriedigt weder den Vorstand —
der iibrigens fiir seine Verdienste auf
dem Gebiet der Unfallverhiitung schon
ausgezeichnet wurde — noch den sei-
nen Anschauungen eifrig folgenden ,,Stab“.

Die Redaktion des IdB erkennt diesen
zihen Kampf vollkommen an. Wir
haben auch schon zu Beginn vorigen
Jahres erldutert, warum wir die Namen
von Verkehrsstellen ausschreiben (keine
Prangerfunktion!). Auch ist unser Ziel
unverindert, moglichst viele Mitarbeiter
mit Unfillen und ihren Begleitumstin-

den zu konfrontieren, um ihnen eine Kor-
rekturmoglichkeit ihres allenfalls eben-
so unrichtigen Verhaltens zu bieten.

Nun, woher sollen die der Aufklirung
dienenden Beispiele genommen werden?
Abgesehen von der Mdoglichkeit, Fille
zu konstruieren, kénnen Niederschriften
der Zusammenfassungen aus Erhebungs-
geschiftsstiicken  verwendet  werden.
Weiters bieten sich die Meldungen der
Sicherheitsbeamten iiber Personalunfille
an und selbstverstindlich auch Beitrige
der Bundesbahndirektionen. Fallweise
erhalten wir auch von Schulungsbeamten
fiir den Verkehrsdienst verfafite Ar-
tikel. Uns sind aber auch Zuschriften
jedes Lesers willkommen. Dabei legen
wir nur Wert auf die sachliche Richtig-
keit. Uber Formulierung oder iuflere
Form brauchen Sie sich als Einsender
keinesfalls den Kopf zu zerbrechen.

Viele Beitrige werden aber vom IdB-
Team auf Grund eigener Wahrnehmun-
gen verfaflt. Nachdem zwei Mitarbeiter
dieses Teams lange selbst in Wien Siidbf
Dienst versehen haben (und sich zudem
noch mit diesem Bahnhof verbunden
fihlen), ist es natiirlich, daf auch das
Material fiir das IdB des ofteren aus
Quellen dieses Bahnhofes geschopft wird.
Nochmals zu den drei Beitrigen in der
Ausgabe 2/78:
Schwere Verletzung eines Weichenauf-
sehers,
Verschub mit Postwagen,
Verzogerung bei der Beseitigung von
Unfallquellen.

Hand aufs Herz! Kénnte nicht alles,
was in diesen Artikeln geschildert
wurde, fast genau so auf einem anderen
Bahnhof in Osterreich vorkommen?

Verletzung eines Kollegen in Graz. ..

Verschub mit Postwagen in Dornbirn . . .

Beseitigung von Unfallquellen in
Summerau. ..

Wire vielleicht auf Threm Bahnhof oder
auf Threm Dienstplatz etwas, das
raschest abgestellt oder umorganisiert
werden miifite, damit nicht ein Sach-
verhalt entsteht, der es wert wire, ein
langes Lehrbeispiel dariiber zu verfas-
sen. Da ist es uns schon lieber, wenn
Sie sofort zweckentsprechende Mafinah-
men setzen und uns eine theoretische
Abhandlung dariiber zukommen lassen,
was passieren hitte konnen, wenn nichts
getan worden wire. Wir hoffen, daf
wir die Dinge ins rechte Licht riicken
konnten. Mit der Schilderung echter
Begebenheiten wollen wir lediglich er-
reichen, daf} Sie, werte Leser, von allen
IdB-Beitrigen, wer immer sie verfafit
hat und wo der jeweilige ,, Tatort“ auch
liegt, durch entsprechende Verwendung
und dartiber hinaus gefiihrte Diskussio-
nen weitgehend profitieren.
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