Aus dem Verkehrsgeschehel

Und wieder zwei schwere Schrankenanstiande!

Schwerer Unfall auf Bahniibergang Veitingergasse in W ronie des Schicksals: Opfer und Schuldi

chranken offen,
Frau zerstlickelt

eingesch

und .ja* war die Antwort. Darauf-
hin liefen beide Manner auf die
Gleise. Lokfithrer Fritz Hartmann
(24) hatte inzwischen seine schwere
Sarnitur durch eine Notbremsung

m Stehen gebracht. Die Bundes-

Fhner hasteten durch den Nebel
uber den Schotterdamm. Dann
sahen sie die Trimmer: der Wagen
war in Stiicke zerfetzt, die Lok
hatte ihn achtzig Meter weit mit-
gerissen, ehe das Wrack an einem
Signalmast hingengeblieben war.
Rudolf Fuchs lag sterbend daneben,
sein Bruder tot und seine Gattin
bewuBtios in den Resten des Autos.

Das war zuviel fir die Nerven-
kraft des schuldigen Schranken-
wirters: Alfred Fuchs, der verhei-
ratet ist und zwei Kinder hat,
brach mit einem schweren Schock
unter Weinkrimpfen zusammen.
Er muBte ins Vocklabrucker Kran-
kenhaus eingeliefert werden. Dort
war Rudolf Fuchs verstorben, noch
ehe eine Notoperation begonnen
hatte. Und dort bemihen sich die
Unfalisarzte seither verzweifelt um
das Leben von Elfriede Fuchs.

Alfred Fuchs konnte Sonntag mit-
tag das Spital wieder verlassen.
bei der Gendarmerie gab er die
Ursache seines ,Versagens” zu Pro-
tokoll: ,Ich war weder miide, noch
gar alkoholisiert, aber ich habe mir
zu warm eingeheizt, so dak mir
die Augen zugefallen sind.* Der
Mann plagt sich mit schwersten
Vorwiirfen,

.Pro Jahr kommt es im Direk-
tionsbereich Linz etwa zweihundert-
mal vor, dab Schranken bei durch
fahrenden  Zigen offenbleiben”,
gibt Unfallsreferent Johann Aichin-
ger der ,Kronen-Zeiung" gegenlber
2u: Abhilfe bringen nur Unter-
oder Uberfihrungen sowie automa-
tische Schrankenanlagen.” Eine
Automatik ist bei uns unmaglich”,
weifl aber der Attnanger Biirger-
meister Franz Bogner: .Da waren
die Schranken tagsiber immer zu -
nur durch vorschriftswidriges Zu-
warten bleibt der StraBenverkehr
aufrecht.”

Einer der wenigen
nicht automatisch be-
triebenen  Bahnschran-
ken uber die Verbin-
dungsbahn befindet
sich in Wien-Hietzing,
Veitingergasse. Diens-
tag abend kam es an
dieser Stelle zur Kata-
strophe, als ein Pkw von
einem Giterzug erfaBt
und mitgeschleift wur-
de. Die 23jahrige Bri-
gitte Cermak aus Wien-

Von O. Wiesner

Dabling wurde bei dem
Ungliick gettet, ein
Mann, der bei Redak-
tionsschluB noch nicht
identifiziert war, mit
schwersten  Verletzun-
gen in ein Krankenhaus
gebracht.

Eine Kommission un-
tersuchte noch in den
Nachtstunden, warum
der junge Schranken-
warter Ludwig Schauer
den (Obergang freige-
geben hatte, obwohl
ein Zug auf der Strecke
nach Penzing war.
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Schranken 1u schiiefien vergessen:

1ug - Aulo kosiele Br

LINZ. Hohen Blutzoll
forderten der Nebel und
der Wintereinbruch am
Wochenende auf Ober-
dsterreichs Strafen. Von
Freitag mittag bis Sonn-
tag friih ereigneten sich
17 Verkehrsunfille, bei
denen sieben Menschen
ihr Leben lieBen. Zahl-
reiche  Verletzte und
hohe Blechschéden . run-
den* das Unfallsbild ab.
Zum schwersten Unfall
des Wochenendes kam
es in der Nacht aul ge-
stern in Attnang-Puch-
heim. Zwei Briider wur-
den bei einem Zusam-
mensto mit einem Gii-
terzug getbtet. Zu der
Kollision war es gekom-
men, weil der Bahnwir-
ter Alfred Fuchs (30) aus

Bad Ischl vergessen
hatte, die Schranken zu
schliefien. et

. Iwel Tot

&

In vierzig Jahren wird es auf

A 120 Zige pro Bahnwir-
terschicht passieren diese
Schrankenanlage in Attnang,
an der sich gestern das
Ungliick ereignete. Wiirden
die  Schlagbiume  vor-
schriftsmaBig stets drei Mi-
nuten vor ankommenden
Ziigen  geschlossen, kame
der Autoverkehr zum erlie-
gen. Deshalb wird oft noch
zugewartet — und deshalb
soll eine Uberfilhrung ge-

baut werden
Fotos: Alfred Harrer

der Westbahnstrecke wohl keinen
handbetriebenen  Schranken mehr
geben", 4
Dipl.-Ing.  Gottiiied

,Oberdsterreich-Kronen-Zeitung”
vor. .Schneller ist es nicht zu

Angst: Kaum einer will noch derart unterdotierte_und ver-
antwortungsvolle Posten. Doch die Todesfallen bleiben!

iidemu_ur dos

geklart werden, ob es Rudolf Fuchs oder seine
Gattin war — genug, um den Bahniibergang
unbesorgt zu uberqueren. Obwohl die An-
lage gut beleuchtet war, diirfte namlich kei-
ner der Wageninsassen einen Blick auf die
Gleise getan haben. Nur Sekundenbruchteile

danach wurde d.

geschleift, gegen
dert und in zwei

zeug geschleuder
sein Bruder von

stelle.

ling Nettoverdienst Zugmeldungen
aus vier verschiedenen Richtungen
entgegennehmen muf — und. dem
dabei nie ein Fehler unterlaufen
darf.

Auch sutomatische Schranken-
anlagen, die durch Schienenk~

e
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Vécklabruck auch noch am S
“-+ machmittag. Das Ehepaar hatte
- aten_geheira-

iichtweite be-

hr rechtzeitig

- Die Unachtsamkeit eines Schran-
i E diirfte Dienstag nach-
oo mittag der 24jahrigen Brigitte

Cermak aus Dobling das Leben ge-
kostet haben, Die Frau wollte um
alls herrschte 1715 Uhr mit ihrem Auto den
Bahnibergang der Verbindungsbahn
Jer Lokfiihrer zwischen West- und Ostbahn

K ¥
m Diese Triimmer blieben vom Personenauto (ibrig
te Folo: Kabelka
s
i

= Schranken offen — Iug yeyen Auto!

Eine Tote und ein Schwerverletzter bei Ungliick in Hietzing

mert. Brigitte Cermak war auf der
Stelle tot, ihr Beifahrer - ein noch
nicht identifizierter, etwa 35jahriger
Mann - erlitt schwerste Verletzun-
gen. Zwei Ziige waren angekiindigt
gewesen, der Schranken ging je-
doch schon nach dem 1. Zug hoch.

in  Als Brigitte Cermak daher dber
des- Hietzing, Veitingergasse, liberqueren,
Das Fahrzeug wurde von einem
Lastzug erfaBt und total zertrim-

die Schienen fuhr, wurde ihr Auto
gerammt und in  Sticke ge-
rissen.

Kollision
Leben

as Auto von der Lok eines

Giiterzuges erfafit, etwa 80 Meter weit mit-

einen Signalmast geschleu-
Teile gerissen (Bild).

Rudolf Fuchs wurde dabei aus dem Fahr-
rt, wogegen seine Frau und

der Rettung aus dem Wrack

geborgen wurden, Fiir Peter Fuchs kam jede
Hilfe zu spat. Er starb noch auf der Unfall-
Rudolf und Elfriede Fuchs wurden
fahrlich verletzt ins Landeskranken-

Jug-Todesfullen

“Obwoh! Schrankenwadrter aussterben,

r Der eingeschlafene Schrankenwarter von Attnang-Puchheim,
24er Sonntag friih einen Unfall mit zwei Toten verursacht hatte,
imachte seinen 344 oberdsterreichischen Kollegen zusitzlich

muck gebracht, wo Rudolf Fuchs
tauf ebenfalls seinen schweren
erlag. Elfriede Fuchs erlangte
adstunden
Zustand wurde gestern abend
‘eichnet

chrankenwiirter Alfred Fuchs
inkenhaus eingeliefert. Er hatte
hock erlitten.

icht wieder das Be-

¢nt, sein Bruder starb unmit-
sach der Einlieferung ins
\haus Vocklabruck, Elfriede
serlebte mit schwersten Ver-
n. Auch der Schrankenwér-
30jihrige Alfred Fuchs (es
cine zufillige Namensgleich-
1Bte ins Spital gebracht wer-
er hatte einen schweren
erlitten.

hat der Schrankenwérter
ctindigung des planmaBigen
rugs ordnungsgemif entge-
mmen. Er wartete aber noch
schlief dabei kurz ein.

Jngliick von Attnang-Puch-
: das schwerste Ungliick auf
ssicherten Bahniibergang seit
. < Srcenmhor 1975
cht der ,Presse*

(ewi). Die Unachtsamkeit
wankenwiirters kostete am
‘onntagmorgen zwei Men-
3 Leben, eine Frau wurde
ihrlich verletzt. Um 0.45
lte im Bereich des Bahn-
ang-Puchheim der Giiter-
i Buchs — Wien gegen den
24jdhrigen Rudolf Fuchs

Personenwagen. Der
=nde OBB-Bedienstete
Schliefung der Schranken-
rabsdumt.

e am Bahni
wken blieb:

en Giiterzuges konnte erst
ar nach der Kollision die
ung einleiten. Der Pkw
Meter mitgerissen und vél-
immert. Peter Fuchs war |




Am 26. 11. 1978 und am 26. 12. 1978
ereigneten sich zwei schwere Schranken-
anstinde, die wiedereinmal die grofle
Verantwoftung, die den Schrankenbe-
dienern auferlegt ist, verdeutlichen. Die
Schrankenwirter entscheiden sozusagen

iiber Leben und Tod.

Sonntag, 26. 11. 1978, um 0.45 Uhr,
prallte im Bf Attnang-Puchheim Z 41671
bei gedffneten Schranken gegen einen
eben die Gleise der EK im km 242.843
iiberquerenden Pkw. Dabei wurden der
Lenker und ein Beifahrer auf der Stelle
getotet. Eine weitere Person — es han-
delte sich um die Gattin des Lenkers —
wurde so schwer verletzt, daf} sie am
30. 11. 1978 verstarb.

Der Schrankenwirter hatte 2 Minuten
vorher vom Fdl die Verstindigung tber
das Vorsprungfahren (-60 Min) und die
Abmeldung ,, voraussichtlich ab 0.45 Uhr*
ordnungsgemifl erhalten, mit dem
Schrankenschliefen jedoch noch zuge-
wartet und war eingenickt.

Dienstag, 26. 12. 1978, um 17.08 Uhr,
kam es zwischen Bf Maxing und der
Abzw. St. Veit a. d. Wien auf der
EK ,Veitingergasse“ ebenfalls bei offe-
nen Schranken zum Zusammenprall des
772210 mit einem Pkw. In dem Kfz
befanden sich zwei Personen und zwar
eine Frau, die zerstiickelt wurde, und ein
Mann, der lebensgefihrliche Verletzun-
gen erlict. Wer den Wagen gelenkt
hatte, konnte bisher nicht zweifelsfrei
geklirt werden.

Der Schrankenwirter hatte nach Vorbei-
fahrt des Z 61535 den Schranken ge-
offnet und auf den auf dem Nebengleis
herannahenden Z 72210 vergessen.
Soweit die Kurzschilderung zweier Er-
eignisse bei offenen Schranken von den

insgesamt 567 gemeldeten Schrankenan-
stinden des Jahres 1978. Wie aus der
grafischen Darstellung ersichtlich, hat
sich die Anzahl dieser Anstinde gegen-
tiber den beiden Vorjahren deutlich ver-
ringert. Wenn man aber bedenkt, daf,
gemifl dem Bestreben der OBB, einer-
seits viele beschrankte EK aufgelassen
und durch Unter- oder Uberfiithrungen
ersetzt, andererseits von Hand bediente
Schrankenanlagen durch voll- oder halb-
automatische Anlagen ersetzt wurden,
so ist die durch Personalverschulden ver-
ursachte Anzahl solcher Anstinde in
Anbetracht der moglichen Folgen bei
weitem zu hoch.

Schrankenbediener!

Verfolgt gewissenhaft den Zugverkehr
und laflt Euch durch keinerlei Einfliisse
vom rechtzeitigen Schrankenschlieflen
abhalten! Die gleiche Aufmerksamkeit
ist fir das Offnen der Schrankenanlage

erforderlich.

Die bezughabenden Bestimmungen sind
eindeutig:

DV V 3, Pkt. 316.

&

= i 'iiﬁ&-‘;t”ﬁ'“—‘— TIHE I

1973

F fE5E: S5t OB IS Bl LIRSS EO it
1976 1977 1978

DV V 3, Pkt. 317.

Auf Strecken mit verbindlichem Abmel-
den gelten anstatt der Bestimmun%b
der DV V 3, Pkt. 316, 3. Absatz die

ZSV, Einlage 28.

StraBenverkehrsteilnehmer!

Im Zusammenhang mit EK, jedoch aus
der Sicht der Straflenbeniitzer, appelie-
ren wir an alle Mitarbeiter, die beruflich
oder privat, zum Dienst oder im Ur-
laub mit threm Kfz unterwegs sind —
und derer sind heute gar nicht wenige —
die Bestimmungen der StVO, soweit
sie. EK betreffen, und die der EKVO
genauestens zu beachten. Im Hinblick
auf die sukzessive Weiterfiihrung der
Automatisierung an Schrankenanlagen,
z. B. an 6 EK entlang der Verbindungs-
bahn im XIII. Wiener Gemeindebezirk
im Janner und Februar dieses Jahres,

wird auf die Wichtigkeit der Beachtung



der haltgebietenden Vorblinkeinrichtun-
gen besonders verwiesen. Auf zweiglei-
sigen Strecken — vielleicht haben Sie
schon eine ihnliche Erfahrung gemacht
— kann es bei der Begegnung von
Ziigen im Nahbereich einer solchen au-
tomatisch oder halbautomatisch gesicher-
ten EK dazu kommen, dafl der eine
Zug die EK gerade passiert hat und den
Offnungsmechanismus des Schrankens
ausldst, wihrend der andere den Schlief’-
kontakt befihrt. Dies bewirkt, daf} sich
die Schrankenbiume heben, die Vor-
blinkeinrichtung aber weiter rotes Blink-
licht zeigt, bis sich, nach der ent-
sprechenden Vorblinkzeit, die Schran-
kenbiume wieder schlieflen.

Fiir disziplinierte Verkehrsteilnehmer
wird eine solche Situation kein Problem
darstellen, aber . . .

Also nocheinmal an alle Mitarbeiter als
Strafenverkehrsteilnehmer:

’geid Vorbild fiir die anderen Verkehrs-
teilnehmer, besonders auf EK!

Uber Veranlassung des Verkehrs-Om-
budsmannes des OAMTC, Herrn Prska-
wetz, wurde in Tageszeitungen und
sinngemifl auch im Rundfunk folgender
Appell an die Straflenbeniitzer gerichtet.

Neuerungen bei den
Belastungstafeln

Beitrag der Maschinendirektion

Im Verkehrsunterrichtsblatt ~ 6/1975
wurde dieser Artikel, ,Neuerungen bei
den Belastungstafeln®, erstmalig verof-
fentlicht. Da der Maschinendienst die
Wortlaute der Zeichenerklirung ver-
schiedenen neuen Erkenntnissen anpas-
sen mufite, wurde es erforderlich, eine
Neufassung zu erarbeiten, die nunmehr
vorliegt.

«

Aufnahme der Angabe , vy = . . 3
diese Angabe driickt die Fahrplanhochst-
geschwindigkeit des Zuges aus.

In der 1. Spalte wird in der Uberschrift
angefiigt , Verkehrsstellen®. Die ange-
fithrten Verkehrsstellen begrenzen je-
weils einen Belastungsabschnitt. Bei der
bisherigen Schreibweise miifiten hiutig
Verkehrsstellen zweimal angegeben wer-
den.

Im einzelnen bedeuten die Zeichen:

-
Halt, solange es rot blinkt

N

Wer an einem Bahnschranken losfihrt, noch ehe das allenfalls
daneben angebrachte rote Blinklicht verldscht, spielt mit dem Leben:
Im nichsten Augenblick nimlich kénnen sich bei mehrgleisigen Bahn-
iibergingen die Schrankenbalken wegen eines Gegenzuges wieder
senken und das Fahrzeug, dessen Lenker zu friih startete, ist auf den
Schienen eingeschlossen.

Auf diese Moglichkeit macht der OAMTC-Verkehrssicherheitsdienst
die Kraftfahrer angesichts eines Konstruktionsmerkmales aufmerk-
sam, das den in Osterreich vielfach installierten automatischen Bahn-
schranken zu eigen ist. Wird der Schranken von einem Eisenbahner
mit einer Handkurbel betitigt, so bleibt er bei Anndherung eines
Gegenzuges selbstverstindlich geschlossen. Bei automatischen Schran-
ken jedoch kann es vorkommen, daB Zug Nr. 1 den Kontaktbereich
verlidBt (worauf sich der Schranken 6ffnet), Zug Nr. 2 hingegen wenige
Sekunden spiiter das neuerliche Schliefien des Schrankens bewirkt.
Sicherheit bietet bei solchen Bahniibergingen nur die Beachtung des
roten Blinklichtes. Es leuchtet auf, noch ehe sich der Schranken-
balken senkt und ist daher auch dann, wenn zufdllig zwei Ziige
fast gleichzeitig den Ubergang passieren, ein zuverldssiges Warn-
signal.

Daher:

m Kelnesfalls Gas geben, auch wenn die Schrankenanlage schelnbar
bereits gedffnet ist.

m Sich gar unter dem hochgehenden Schrankenbalken durchzu-
schwindeln, ist bodenloser Leichtsinn.

w Nicht nervios werden, auch wenn andere Autolenker, die in der
Kolonne stehen, zu hupen beginnen: Das rote Blinklicht ist eln abso-
lutes Haltesignal.

Derartige Schrankenanlagen werden ibrigens derzeit entlang der
Strecke der Wiener Verbindungsbahn imn 13. Bezirk montiert. J

A = Anfahrgrenzlast. Befindet sich in
einem Belastungsabschnitt eine Ver-
kehrsstelle, ein Einfahr. oder Block-
signal oder ein Steigungsabschnitt auf
der Strecke und darf ein dort zum Still-
stand gebrachter Zug mic der in der
Belastungstafel angegebenen Regelbela-
stung nicht mehr anfahren, so wird in
der Belastungstafel diese Bahnstelle mit
der Bezeichnung ,A“ aufgenommen,
wobei in der jeweiligen Spalte ,Regel-
belastung® mit dem Zusatz ,A“ jene Be-

lastung angegeben ist, mit welcher der
Zug an dieser Stelle noch anfahren darf.
Dieser Wert wird als Anfahrgrenzlast
bezeichnet. Ist das tatsichliche Zugge-
wicht hoher als die Anfahrgrenzlast,
so darf der Zug ohne Hilfs-Tfz von die-
ser Bahnstelle nicht abfahren. Wenn
in Einzelfillen nur die Anfahrgrenzlast
(also ohne Regelbelastung) angefiihre ist,
so ist daraus ersichtlich, wie hoch das
entsendete Hilfs-Tfz belastet werden
darf.

Belastungstafeln
Zeichenerkldrung:

V2 i Anfahrgrenzlast, (Bei groBeren als den mit A bezeichneten Belastungen
darf in der Verkehrsstelle A ohne Hilfs-Tfz nicht angefahren werden.)

+ mit Dezimalzahl (z. B. + 1,5) ... Fahrzeitiiberschreitung in Minuten
gegeniiber der berechneten Fahrzeit des unterstrichenen Tfz mit
Regelbelastung.

Twg ... Triebwagen allein.

¥ e s hochstmédgliche Regelbelastung mit Riucksicht auf die Adhasions-
verhdltnisse,




Beispiel:
BzG 72332 ®» B.T. 463b
Klein Schwechat .... - —| 538
2,5| Kledering Stw. 1....| 8 — = 42 | 40| 30
=vas/00) 1,7 Abzw. Kiedering . — |=| 455 35 25
2,0| Simmering Ostbahn .. —_ | = 485 30 20
1,3| Wien Siidbf Spitz . ... — il 51 | 25| 14
WISIS0| ¢ o| Wien Suidbf Fbf ..... —~ 53 | 20| 10
s741l60| 3 4| Wien Matzleinsdorf .. h58 |— — 50 37
11,7| Fahrzeit: — St. 20 Min. | Aufenth.: —St. —Min. | Zus.: — St. 20 Min.

Zug 72332 mit Tfz Reihe 1042 fihrt
von Klein Schwechat nach Wien Matz-
leinsdorf nach BT 463 b. Tatsichliches
Zuggewicht 650t. Die Regelbelastung
fiir die Reihe 1042 betrigt 1000t (Tfz
1042 ist unterstrichen, was bedeutet, daf§
es fiir die Berechnung der Fahrzeiten-
tafel herangezogen wurde). Zug 72332
wird nun ausnahmsweise an der Bahn-
stelle ,A“ (Einfahrsignal im km 0.549)
angehalten. Die Weiterfahrt ohne Hilfs-
Tfz ist unzulissig, weil das Zuggewicht
(650 t) hoher ist als die Anfahrgrenz-
last (550 t). Als Hilfs-Tfz wird ein Tfz
der Reihe 2062 verwendet. Fiir dieses
Tfz ist eine Regelbelastung in der BT
463 b nicht vorgesehen, weil es infolge
der wesentlich kleineren Leistung fiir
die planmifige Fiithrung der Ziige nicht
in Betracht kommt. In der Spalte der
Reihe 2062 ist angegeben ,A 145“. Das

bedeutet, dafl das Tfz 2062 beim An-
fahren 145t Zuggewicht beférdern
darf.

550 t (Anfahrgrenzlast der Reihe 1042)
+ 145t (der Reihe 2062) = 695 t. Das
tatsichliche Zuggewicht betrigt 650t
Zug 72332 darf also mit beiden Tfz in
der Steigung anfahren.

Handelt es sich um ein mindertaugliches
Tfz, so sind bei der Ermittlung der An-
fahrgrenzlast die Bestimmungen der Ta-
fel A3, Punkt 3 sinngemifl anzuwen-
den.

Mit dem Zeichen ,+“ in der Bela-
stungstafel wird fiir notwendige Aus-
nahmefille eine Fahrzeitiiberschreitung
angegeben. Das kann z. B. vorkommen,
wenn ein Tfz zum Einsatz gelangt,
dessen  Fahrzeughdchstgeschwindigkeit
kleiner ist als die Fahrplanhdchstge-
schwindigkeit oder auch dann, wenn Tfz

Giiterziige B.T. 463b Vmax = 60 km/h
Hilfs- Regelbelastung und Belastungsbeschrankung
werte in Tonnen fiir ein Triebfahrzeug der Reihe

Belastungsstrecke
(Verkehrsatellan) s 1040 2043, ., 2062
= 1041 114111042 1046 2143 2050 2067
Wien Matzleinsdorf pom e e
A Einf, Sig. (km 0,248) 11 50|1 A210
) o A 6504 800/ A 850 350! 630| 750 g
Wien Siidbf Fbf Wl
% 900| 950/1000 350| 630| 750
{ Kledering (Stw. 1)
g 800| 900|000 500 630| 750
Klein Schwechat 60
-] 800| 900|100 380 630| 750
GroB Schwechat 60
A Einf, Sig. K1, Schw. 16 500*1850* 1005 o m gl
Klein Schwechat 30 A 650|A 650|A 700 A 380[10,8 A 300
A Einf. Sig. Kledering E 800l 850(1000 Se ol 500
Kledering (Stw. 1) 35 A 700|A 750| A 850
2 820| 900[1000 250| 500| 600
Wien Siidbf Fbf 58
kel 22 820*/900* 1006 o50| 500| 600(a 145
10 A 550(A 550|A 550 A 400|A 450|A 245
Wien Matzleinsdorf

ausnahmsweise ein grofleres Zuggewicht
beférdern sollen, als dies sonst aufgrund
der Fahrzeitberechnung moglich wire.
In beiden Fillen ist damit im allgemei-
nen eine lingere Fahrzeit als jene der
Fahrzeitentafel die Folge, sofern nicht
im Fahrplan des Zuges entsprechende
Fahrzeitreserven eingebaut sind. Das
Ausmafl der Fahrzeitiiberschreitung aus
den genannten Griinden ist diesfalls
bereits errechnet und wird in der Be-
lastungstafel hinter dem Zeichen ,,+*
angegeben (siehe BT 463, Tfz 1062).

Das Zeichen ,*“ bedeutet, dafl hier
die héchstmogliche Regelbelastung mit
Riicksicht auf die Adhisionsverhiltnisse
angegeben ist, d. h. fiir diesen Bela-
stungsabschnitt fiir das betreffende Tfz
auch in anderen Belastungstafeln glei-
cher oder anderer Zuggattungen (Zug-
arten) keine hdheren Regelbelastungen
mehr vorgesehen sind. Hiezu mufl er-
ginzt werden, dafl die Anwendung der
Bestimmungen des Punktes 173 der
DV V3 auch in diesen Fillen zulissig™"
ist.

173. Bei personenbefordernden Ziigen
darf bei schwacher Besetzung (etwa
709y der Sitzplitze oder weniger)
noch ein Zuggewicht abbefordert wer-
den, das um hochstens 5 % iiber der
'Regelbelastung liegt. Die Zugmann-
schafe ist hlevon mit A-Befehl Zu ver-
standlgen. . '

f'dem Fdl-___ ekanntzugeben.u

Machen Sie es
auch so?

Die folgende Geschichte hat einen ganz
fiirchterlichen Nachteil: Sie ist wahr!

Nach einer Periode schonen, warmen
Wetters sind sie plotzlich da. Der
Schnee und die Kilte. 8° C unter dem
Gefrierpunkt zeigt das Thermometer.
Wird ,der Erste* — gemeint ist der
erste Personenzug nach Wien — wegen
vereister Weichen Verspitung haben.
Die Reisenden wiirden das schon ein-
sehen. Nun, den Sekundenzeiger kann
man sich heute ausnahmsweise nicht
nach diesem Zug, der um 6.00 Uhr
in Wien ankommen soll, richten. Trotz-
dem ist die Verspitung zu unbedeutend,



um auch nur nachteilig erwihnt zu
werden. Geht es doch auf der Strafle
schon drunter und driiber. Mit plan-
mifliger Ankunft in Wien ist zu rech-
nen. Wir konnen schon stolz sein auf
unsere OBB.

Im Zug ist es behaglich warm. Vor-
wiegend Arbeiter fahren mit diesem
Zug. Insgesamt mogen es etwa 500 Rei-
sende sein. Daf} es sich um zweiachsige
Wagen handelt, die auch schon etliche
Jahre auf dem Buckel (diesfalls Dach)
haben, stért niemanden. Die Fahrgiste
kennen einander. Manche sind schon
zum Plaudern aufgelegt, wihrend an-
dere noch in ihre Mintel eingehiillt
dosen oder recht gut schlafen.

Kurz vor Einfahrt in den Bahnhof vor
dem Endbahnhof kommt Leben in die
Menge. Etliche kleiden sich an, weil sie
jetzt aussteigen wollen, andere, weil bis
zum Endbahnhof auch nur mehr héch-

W tens finf Minuten Fahrzeit bevorste-
hen.

Der Zug wird langsamer und kommt
zum Stillstand. Stirntiiren werden ge-
offnet. Reisende begeben sich auf die
Plattformen, kommen aber gleich wie-
der zuriick in den Wagen. Wir sind erst
beim Signal. ,Er derf no’ net eine!"
(Anm.: Grund des kurzen Anhaltens
war eine Blodckstdrung). Doch schon
geht es weiter. Aber nach etwa 400 Me-
tern hilt der Zug wieder. Das Trieb-
fahrzeug steht beim Stellwerk. Jetzt
haben es die Reisenden gleich bemerkrt,
dafl der Zug noch immer nicht im
Bahnhof ist.

Ein Bereitschaftshabender des Unfall-
erhebungsdienstes befindet sich ebenfalls
im Zug. Fiir ihn ist der Sachverhalt
klar. Nach dem Anfahren beim Einfahr-
h‘lgnal gewann der Zug nicht geniigend
Schwung, so dafl das E-Tfz im span-
nungslosen Abschnitt bei einer Briicken-
baustelle zum Stillstand kam. Jetzt wird
gleich der Bereichschaffner auftauchen
und den Kunden etwas sagen. Wie ge-
schickt wird er sich dieser Aufgabe ent-
ledigen? Schon beim Einsteigen hatte
der Bereitschaftshabende beide Schaffner
gesehen, anlifllich der Revision den ei-
nen nochmals: Tadellose Burschen, or-
dentlich adjustiert, bestes Benehmen,
die Dienstleistung gibt keinen Grund
zur Klage! Doch nach etwa 7 bis 8 Mi-
nuten ist noch immer kein Schaffner
in Sicht. Fiir den Bereitschaftshabenden
wird es nun h&chste Zeit, nach dem
Rechten zu sehen. Raus aus dem Wagen,
runter auf das Schotterbett und den
Zug entlang nach vorne. Da, zwei Fahr-
zeuge weiter sichtet er den einen Schaff-
ner. Trotz grimmiger Kilte steht dieser

auf einer offenen Plattform. Warum
wohl der Zug an dieser Stelle stehen
mag? Der Schaffner weifl es nicht.
Daher weif} er natiirlich auch nicht an-
nihernd, wie lange es dauern wird. Und
ebenso natiirlich konnte er die Reisen-
den auch nicht unterrichten. Der Be-
reitschaftshabende setzt den Schaffner
in Marsch, damit er beim Tfz-Fiihrer
nach dem Grund forschen kann, und be-
auftragt ihn, ungesiumt die Reisenden
zu verstindigen. Weiter geht er auf dem
Schotterbett. Noch einige Wagen nach
vor, da ist auch schon der andere Schaff-
ner. Thm diirfte in der Zwischenzeit
schon erbirmlich kalt geworden sein,
denn auch er zieht es vor, auf der offe-
nen Plattform zu stehen. Das Frage-,
Antwort- und Weisungsspiel beginnt
neuerlich. Alles wiederholt sich. Auch
der zweite Schaffner trollt sich zur Lok.
— Da schickt der Herr den Jockel aus!
Also maschiert der Bereitschaftshabende
weiter zur Lok. Einer der beiden hat
diese bestiegen, der zweite harrt neben
dem Tfz aus. Gleich darauf ist es sozu-
sagen amtlich, warum der Zug hier
steht. Wie lange noch? Achselzucken.
Dabei kann man sich miihelos mit dem
Stellwerkswirter verstindigen. Neuer-
liche Aufforderung an die zwei Schaff-
ner im Beisein des bereits vom Zug-
schluff herbeikommenden Zugfiihrers,
nun endlich und schleunigst fiir die Ver-
stindigung des reisenden Publikums zu
sorgen. Kein Erfolg. Offensichtlich wis-
sen beide nicht, wie sie das machen sol-
len.

Der Bereitschaftshabende ersucht nun
den Stellwerkswirter um Weitergabe
einer Mitteilung im Wege des Fahr-
dienstleiters an die Zentrale Verkehrs-
liberwachung. Auf diese Mitteilung war-
tet die ZVU noch heute!

Da naht auch schon die Hilfslok, eine
Diesellok vom Verschub des vorgelege-
nen Frachtenbahnhofes. Ein Ruf des
begleitenden Verschiebers, der sich wie
»Herrn Gfraster® oder so ihnlich an-
hért, schallt durch’s morgendliche Wien.
Wie weit allerdings das Tfz vorgespannt
bleibt, das weil zur Zeit iiberhaupt
niemand. Jeder hofft, daf es bis zum
Wiener Kopfbahnhof sein wird, aber
wer das anschafft, ist vollkommen un-
durchsichtig. Also notiert sich der Zug-
fihrer die Lokdaten. Kuppeln, Brems-
probe, Mitteilung iiber den Inhalt eines
Befehles (der iibrigens zu dieser Zeit
bereits iiberholt ist) und auf geht’s,
600 m weiter bis zum Haltepunkt.

Nur 17 Minuten hat der Zauber ge-
dauert. Doch wie verindert hat sich in
der Zwischenzeit die Stimmung im Zug.

Erregt wird durcheinandergerufen. Viele
haben auf Anschluflziige reflektiert. Die
meisten in Wien um diese Zeit abfah-
renden Ziige sind im Kursbuch mit
Kreispunkt () gekennzeichnet, Schnell-
bahnziige kénnen ohnehin keine An-
schliisse abwarten. Da gibt es aber an-
dere Ziige, die wohl warten wiirden,
wenn das Zuwarten begriindet wire.

Das sind Ziige, in Relationen, bei denen
die nichste Fahrmoglichkeit nach drei
oder vier Stunden besteht. Da wird dis-
kutiert. Nervése Handbewegungen. Es
gibt Leute, die schauen in einer Minute
an die zehn Mal auf die Uhr. Zunichst
war Freude eingekehrt. Die Fahrt geht
weiter. Jetzt aber Skepsis. Die vorge-
sehene Minute Aufenthalt ist schon vor-
bei. Fenster werden gedffnet. Zurufe an
den Fahrdienstleiter, der Richtung Zug-
spitze schreitet. Zugegeben, es sind nicht
samt und sonders feine Wortlaute. Eine
Menge der fragenden Personen wire
aber schon fiir einen kleinen Anhalts-
punkt oder einen kurzen Rat dankbar.
Doch der Fahrdienstleiter schreitet. Alles
an ihm ist Wiirde.

Das Schicksal aber nimmt seinen Lauf.
Palaver. Das Vorspann-Tfz wird abge-
spannt. Wahrscheinlich erlaubt der an-

“stehende Verschub es nicht, dafl ohne

Verzdgerung bis in den Personenbahn-
hof gefahren wird. So wird also die
Diesellok voraus fahren zum Frachten-
bahnhof, wihrend bei unserem Zug
wieder die Bremsprobe durchgefiihrt
wird. Oder vielleicht doch nicht? Wih-
rend die Schaffner in der Fahrdienst-
leitung Schutz suchen, weicht die
Diesellok auf das Nachbargleis aus.
Es ist jetzt endgiiltig gelungen, alles zu
verhauen: Dem Personenzug ist die
Diesellok im Weg, dieser der Personen-
zug. Aus dem Weg gehen nach wie vor
die Schaffner den Reisenden.

Dann geht es doch los. Mit nur 27 Mi-
nuten Verspitung ist der Zug am Ziel.
Einige Reisende schauen fassungslos auf
die Zugzielanzeige, wo gerade noch er-
kennbar ist, dafl auf dem Gleis der ge-
wiinschte Anschluffzug gestanden war.

Bewundernswert unsere Reisenden, dafl
es ithnen recht ist, wenn ihnen niemand
etwas iiber Verzdgerungen sagt, daf} sie
sich nicht beschweren, weil sich niemand
um Anschluflwiinsche kiimmert und daf
es ithnen auch recht ist, auf Fragen keine
Antwort zu bekommen. Und daf sie
uns unbegrenzt lange die Treue halten.

Wiirden Sie es auch so machen?



Ein Schach den
Langfingern

Auf eines hoffen wir instindig: daf} zum
Zeitpunkt des Erscheinens des IdB nicht
die zum Jahreswechsel 1978/1979 =zu
beobachten gewesene erfreuliche Ent-
wicklung schon wieder in das Gegen-
teil umgeschlagen hat.

Mit diesem Satz haben wir das Pferd
so richtig beim Schweif aufgeziumt,

dadurch aber hoffentlich Thre Neugierde

erweckt,

Diebstihle an Reisenden waren vor
Jahren so selten, daf} sie wegen der
Seltenheit Aufsehen erregten. Mit der
Beschiftigung einer riesigen Zahl von
Gastarbeitern in  der Bundesrepublik
Deutschland begannen auch Diebstihle
in Ziigen im Bereich der OBB bekannt-
zuwerden. Fast ausschliefflich handelte
es sich um Transitziige der Tauernroute.
Fremde Menschen, fremde Moralbegriffe
und auch andere Auffassungen iiber die
Strafverfolgung erschwerten die Auf-
klirung, ja machten sie in den meisten
Fillen unméglich. Die Dunkelziffer war
gewill nicht
Kontakte der zustindigen Bundesbahn-
direktion mit den Sicherheitsbehtrden
und miihevolle Kleinarbeit fiihrten so
weit, dafl sich die Diebe ein anderes
Betitigungsfeld suchen mufiten. Das war
die Stidbahn und die Westbahn. Schwer-
punkte bildeten sich in Innsbruck Hbf
und Linz Hbf, wo sogar Raubiiberfille
verzeichnet werden mufften. In der
zweiten Jahreshilfte 1978 war es dann
schon so weit, dafl die Diebstihle wieder
Aufsehen erregten, jetzt allerdings wegen
deren Hiufigkeit. Es verging fast kein
Tag, an dem nicht mindestens ein Dieb-

unbedeutend. Intensive

stahl an einem Reisenden einer unserer
Dienststellen gemeldet wurde.

Ein gezielter Einsatz von Sicherheits-
organen auf Bahnhdfen und in Ziigen
machte sich bezahlt. Aus Linz konnte
zum Jahreswechsel die Presse berichten,
dafl sich die Reisenden wieder ohne
Gefahr fir ihr Eigentum auf dem
Hauptbahnhof bewegen kdnnen. Uber
Wochen wurde auch kein einziger Dieb-
stahl in Ziigen gemeldet, obwohl gerade
der Feiertagsverkehr zu Weihnachten
und zu Neujahr ein sprunghaftes An-
steigen hitte erwarten lassen.

Wir wollen den Erfolg der Sicherheits-
organe nicht schmilern. Tm Gegenteil,
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jeder von uns, ob im Auflen- oder
Zentraldienst, freut sich aufrichtig dar-
iiber, dafl die Aktion so eingeschlagen
hat. Auch die in vielen Verkehrsstellen
von den regionalen Behdrden zur Ver-
teilung oder zum Aushang gelangenden
Handzettel bzw. Plakate, in denen die
Reisenden vor kriminellen Elementen
gewarnt werden — gefolgt vom rich-
tigen Verhalten der Reisenden selbst —
sind nicht zu unterschitzen.

Wir haben allerdings Grund genug, das
diensteifrige, iiberlegte, scharfsinnige und
fallweise auch sehr mutige Verhalten
unserer Mitarbeiter nicht geheimzuhal-
ten. Es beweist sich immer und immer
wieder, dafl in einem von pflichtbe-
wuflten Zugbegleitbediensteten betreu-
ten Zug ein Dieb geringe Chancen hat.
Das Risiko ist fiir ithn einfach sehr
hoch:

— durch das stindige Durchgehen un-
serer Mitarbeiter wird der Dieb ver-
unsichert, giinstige Gelegenheiten
werden durch das Erscheinen des
Schaffners oder Zugfiihrers vermas-

selt;
— die Wahrscheinlichkeit, dafl unsere
Mitarbeiter durch Personsbeschrei-

bung und Angaben iiber den be-
niitzten Fahrausweis die Ausfor-
schung des Titers nach vollbrachter
Tat ermdglicht, ist ziemlich grof};

-— die Festnahme einzelner Krimineller
mit Hilfe unserer Mitarbeiter in
deren Funktion als Eisenbahnauf-
sichtsorgane spricht sich in Ganoven-
kreisen mit der Geschwindigkeit ei-
nes Lauffeuers herum.

Hier einzelne Fille, in denen unsere
Mitarbeiter den Verbrechern das Leben
schwer gemacht haben:

19.10. Im Jugoslavia-Exprefl wurden
zwel aus Jugoslawien nach Deutschland
reisende Frauen bestohlen. Sie wenden
sich an den Zugfiihrer und geben eine
Beschreibung zweier mutmaflicher Ti-
ter. Der Zugfithrer erbittet das Ein-
schreiten der Gendarmerie im Bf Bi-
schofshofen. Auf der Fahrt dorthin
fihrte er eine Fahrkarteniiberpriifung
durch. Beim Verlassen des Abteils, in
dem zwei Minner sitzen, auf die die
Personsbeschreibung pafit, versperrt er
unauffillig die Abteiltiir. Tatsichlich
hitten sich die beiden in Bischofshofen
still und leise empfehlen wollen. Durch
die Tiir ist das nicht moglich, und der
Freiheitsdrang ist grofl. Wihrend der
Zug langsam in den Bahnhof einfihrt,

springen die beiden Titer aus dem Fen-
ster. Doch die in der Polsterung ver-
steckte Diebsbeute wird schon wihrend
der Fahrt nach Salzburg aufgefunden.

26.11. Wir zitieren die Tiroler Tages-
zeitung vom 30. 11. ,Der Zivilcourage
zweier Eisenbahner ist es zu verdanken,
dafl ein Dieb kurze Zeit nach der Tat
entlarvt werden konnte. Der 22 Jahre
alte Herbert Drechsler aus Salzburg
hatte im Stidteschnellzug einem Mit-
reisenden aus Feldkirch die Reisetasche
gestohlen und am Bahnhof Kufstein
mit seiner Beute den Zug verlassen. Auf-
grund einer Personsbeschreibung, die
der Bestohlene telefonisch aus dem bay-
rischen Rosenheim {ibermittelte, konn-
ten der Fahrdienstleiter Georg Weidner
und der Fernschreiber Josef Ottenschli-
ger noch am Bahnsteig den Titer aus-
findig machen. Der Aufforderung, mir
zur Fahrdienstleitung zu kommen, le,
stete Drechsler allerdings keine Folge
und suchte sein Heil in der Flucht.
Der Dieb hatte aber keine Chance
gegen die Sprinterqualititen der beiden
Eisenbahner, konnte noch am Bahnhof-
vorplatz eingeholt und bis zum Ein-
treffen der Gendarmerie festgehalten
werden. Drechsler wurde angezeigt und
schlieflich wieder auf freien Fuff ge-
setzt.”

8. 12. In der Stunde 2 bemerkt ein im
Z 249 reisender Diplomingenieur den
Verlust seiner Brieftasche. Sein Verdacht
richter sich gegen einen im Zug befind-
lichen Mann. Der Schaffner nimmt sich
sofort der Sache an. Der Verdichtige
ist aber der reinste Unschuldsengel. Be-
reitwilligst 148t er sofort seine Ober-
kleidung durchsuchen. Soviel Unschul
macht den Schaffner noch mifltrauischer.
Hoflich, aber sehr bestimmt, veranlafit
er den Mann, sich des Schuhwerks
zu entledigen. Na, und beim Ausziehen
eines Sockens kommt auch schon ein
Blauer zum Vorschein. Weil unsere Die-
be doch oft ziemlich phantasielos sind,
ist das Auffinden der restlichen Bar-
schaft sowie der Brieftasche nur mehr

ein Kinderspiel. Verwahrungsort: wieder
einmal der Abfallbehilter im Abort.

Aus diesen Kostproben kdnnen sie ent-
nehmen, daf} es durchaus méglich ist,
den Langfingern — sogar in einem Kampf
gegen viele unbekannte Gegner — nicht
nur ein Schach zu bieten, sondern sie
manchmal auch matt zu setzen. Wenn
dann schliefllich keine Gegner mehr da
sind, werden weder Sie noch wir dar-
iiber traurig sein.



Uber die Schulter
geschaut

haben wir dem abgebildeten Mitarbei-
ter. An der Spange erkennen Sie un-
schwer, dafl es sich um einen Zugfiihrer
handelt. Wiirden wir jetzt weiterfragen,
wo die Aufnahme gemacht wurde, so
miifiten die meisten unserer Leser ver-
mutlich passen. Versuchsweise haben wir
das Bild einigen Bediensteten vorgelegt
und diese Frage gestellt. Wurde getippt,
dann auf irgendeinen Fiihrerstand. Tat-
sichlich handelt es sich um die Kabine
des Zugtiihrers in einem Zug der Zahn-
radbahn von Puchberg am Schneeberg
nach Hochschneeberg. Bergfahrend be-
findet sich der Zugfithrer an der Spitze
des geschobenen Zuges, zu Tal am Zug-
schlufl. Wenn sie das Instrumentarium
auf dem Bild betrachten, konnen Sie
schon wieder zu falschen Schliissen kom-
,*wn. Gut, den Scheibenwischer zu er-
ennen, das ist leicht.

strecke ist durch eine quadratische Schei-
be, die — in diagonaler Teilung —
schwarz und weif} gestrichen ist, gekenn-
zeichnet.

Der Zugfiihrer beobachtet unterwegs die
Stellung der Wild’schen Windmesser.

Laienhaft beschrieben sind das an einer
Stange angebrachte Blechtafeln, die bei
Windstille durch die Schwerkraft ab-
wirts hingen, bei Wind aber, entspre-
chend dessen Stirke, gegen die Waag-
rechte gehoben werden. Der Ausschlag
kann von einem Viertelkreisbogen, der
mit acht Stiften versehen ist, abgelesen
werden.

Was ist aber das Handrad links? Die
Handbremse etwa? Nein, nein! Damit
bedient der Zugfithrer oder Schaffner
die Windschutzvorrichtung. Bei Nor-
malbetrieb ist das Rad gegen unbeab-
sichtigte Betitigung mit Kette und
Spange festgehalten. An bestimmten
sturmgefihrdeten Stellen der Strecke
sind beiderseits auflerhalb der Fahr-
schienen Fangschienen in U-Eisenform
montiert. Der Beginn der Windschutz-

Demnach
Stift 8 mit heftigem Sturm gleichzu-
setzen.

Wihrend 1 bis 4 Stifte keine besonde-

ist Stift 1 mit Windstille,

ren Maflnahmen bedingen, darf bei
7 oder 8 Stiften weder die Berg- noch
die Talfahrt angetreten werden. Unter-
wegs befindliche Ziige diirfen bei Stift
7 oder 8 die Fahrt iiber die windge-
fihrdeten Stellen nicht fortsetzen. Zeigt
nun aber der Windmesser Stift 5 oder 6,

Wild'scher
Windmesser

so sorgt der Zugfiihrer fiir das Anhalten
des Zuges vor der Windschutzstrecke.
Um sich mit der Lokomotivmannschaft
zu verstindigen, bedient der Zugfiihrer
mit einer Signalleine von seiner Kabine
aus die Tfz-Pfeife. Sofort nach dem
Anhalten werden durch Zugfiihrer und
Schaffner die Handbremsen der Wagen
fest angezogen. (Auf dem Bild kdnnen
Sie neben der rechten Hand des Zug-
fithrers den Handgriff der Handbremse
wahrnehmen.) Hier ist zu bemerken,
dal — ausgenommen in Gefahrsfillen
— die Handbremse nur zum Festhalten
der stillstehenden Fahrzeuge verwendet
werden darf. Eine Betitigung wihrend
der Fahrt wiirde nicht nur einen Scha-
den an dieser Bremseinrichtung, sondern
auch die Gefahr des Auseinanderzie-
hens der Steifkupplung oder einer Ent-
gleisung der Wagen nach sich ziehen.
Zuriick zur Windschutzvorrichtung:
Durch Drehen der Schraubenspindel
werden nun die unter dem Personen-
wagen befindlichen Fangarme, deren
Enden mit Rollen ausgestattet sind, ge-
senkt. Bei der Weiterfahrt werden diese
Rollen dann in den U-Eisen der Fang-
schiene laufen, wodurch verhindert wird,
dafl durch den Sturm eines der leichten
Fahrzeuge vom Gleis abgehoben und
tiber den Hang gekippt wird.

Eine Vielzahl von Besonderheiten ver-
kehrsdienstlicher Art ist von der Zug-
mannschaft noch zu beachten.

Verwunderliche Dinge gibt es da in
Hille und Fiille. Zum Beispiel, daf} in
den Buchfahrplinen bei den Fahrplan-
hochstgeschwindigkeiten von 10 km/h
bei der Bergfahrt und 8 km/h bei der
Talfahrt (diese Angaben sind etwas un-
genau, doch wiirden Details zu weit
filhren) stets ein Bremsausmafl von
100 9/ schnellwirkend (!) vorgeschrie-
ben ist. Stellen Sie sich das einmal vor:
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100 /¢ schnellwirkend und das bei Fahr-
zeugen aus dem vorigen Jahrhundert!
Und jetzt wird es noch kurioser: das
vorhandene Bremsausmaf} ist ebenfalls
100%/y schnellwirkend. Im normalen
Bremsbetrieb erfolgt nimlich die Ab-
bremsung des ganzen Zuges, ob bei
Berg- oder Talfahrt, nur durch die Lo-
komotivbremsen, hauptsichlich durch
die Gegendruckbremse. Bei dieser Brem-
se wird die Bremswirkung dadurch er-
reicht, dafl bei entgegen der Fahrtrich-
tung ausgelegter Steuerung die lebendige
Kraft des fahrenden Zuges in den
Dampfzylindern Luft verdichtet. Die
Ableitung ins Freie erfolgt iiber ein
Drosselventil und einen Schnelldimpfer.
Es ist nur noch die entstehende Wirme
aus den Zylindern abzufithren. Dazu
mufl Kithlwasser in die Zylinder einge-
spritzt werden. Die Wirmeabfuhr er-
folgt durch Verdampfung dieses Kiihl-
wassers.

Damit ist ein Stichwort gefallen: Was-
ser. Wasser ist eine Kostbarkeit auf
dem Schneeberg und auch auf der Fahrt
dorthin und wieder zuriick. Kiithlwasser
und Speisewasser fiir den Kessel sind
die Grundvoraussetzung dafiir, dafl die
Fahrt tiberhaupt vor sich gehen kann.
Mit den Vorriten aus dem Wasser-
kasten der Lokomotive und dem Was-
serbehilter des anschlieBenden Wagens
muf} die Tfz-Mannschaft so haushalten,
dafl bei Ankunft am Hochschneeberg
der Behilter des Wagens leer ist und
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sich im Wasserkasten der Lokomotive
geniigend Wasser fiir die Talfahrt be-
findet. Zur Erginzung der Vorrite
befinden sich Wasserstationen ,Am
Hengst“ (zirka 5 km von Puchberg ent-
fernt) und in der Ausweiche Baumgart-
ner. Aber auch dorthin mufl das Wasser
rechtzeitig mit der Bahn in Wasser-
wagen gebracht werden. Die Wasser-
versorgung des Schneeberghotels und
anderer Hiuser erfolgt ebenfalls per
Bahn. Dafl das in der Zeit des Spitzen-
verkehrs ganz erhebliche Schwierigkeiten
verursacht, konnen Sie sich denken.
Steht doch nur ein ganz kleiner Fahr-
park zur Verfiigung. Und schauen Sie
einmal im Kursbuch nach, wie grof} die
Fahrzeit ist! — Es soll aber gleich dazu
gesagt werden, dafl die meisten Fahr-
giste bei gutem Bergwetter nicht eine
Minute dieser Fahrt missen wollen! —
Nochmals zum Thema ,Wasser: Der
Scheeberg, selbst Wasserlieferant fiir

Hunderttausende Bewohner der Stadt
Wien, diirstet. Wie unglaublich das
klingt. Wasser ist auch der Grund, wa-
rum bei extrem schlechten Wetterbedin-
gungen bis zur Bergstation und noch ein
Stiick weiter bis zum Schneeberghotel
der OBB gefahren wird; wir haben das
Versorgungsproblem schon vorher an-
gezogen. Und wie rasch der Zug aus
strahlendem Wetter auf seiner einsamen
Fahrt in eine Waschkiiche, ein Schnee-
gestober oder noch viel Argeres gerit,
das wollen viele nicht wahr haben. Un-

ser Bild entstand an einem Hochsom-
mertag.

Im Tal war herrlicher Sonnenschein.
Liebliche Wolkchen, die sich um den
majestdtischen Berg rankten, hatten fiir
die Zugmannschaft geniigend Aussage-
kraft, um Reisende mit leichter Klei-
dung vor unliebsamer Uberraschung zu
bewahren. Die Beriihrung mit den Na-
turgewalten wurde dann fiir die bunt
zusammengewiirfelte Gesellschaft aus
aller Herren Linder ein unvergeRliches
Erlebnis und entschuldigte fiir die feh-
lende Fernsicht.

Unsere Mitarbeiter des Zugbegleit-,
Lokfahr- und Bahnerhaltungsdienstes
hingen selbstverstindlich an ,ihrer®
Bahn. Gern wird den Reisenden auf
die verschiedensten Fragen Auskunft ge-
geben. Viele Erschwernisse nehmen die
Kollegen auf sich, um recht vielen Men-
schen eine Fahrt mit der Zahnradbahn
zu ermoglichen: im Sommer spirliche
Freizeit, jederzeit mit warmer Kleidun¥.
unterwegs (hohes, festes Schuhwerk an-
zuordnen, ist hier véllig iberfliissig),
Verrichten auflergewohnlicher Arbeiten
(Schneeschaufeln, Eiszerhacken, Aufglei-
sungsarbeiten) und noch vieles mehr.
Und immer besorgt sein, dafl niemand
schutzlos auf dem Berg bleibt. Das
auflerplanmiflige Anhalten eines Zuges
zur Aufnahme eines verletzten Touri-
sten ist eine Selbstverstindlichkeit. Die
Zugmannschaft ist sogar durch die Vor-
schrift verpflichtet, nach gegebenen Zei-
chen Ausschau zu halten.

Jetzt sind wir Thnen aber doch schuldig,
zu sagen, nach welchen Vorschriften auf
dieser Hochgebirgsbahn der Dienst ver-
sehen wird. Der Grundstock sind die
DV V2 und V3 sowie die ZSV. Alles
was anders ist und alle zusitzlichen
betrieblichen Vorschriften sind in de
vorliufigen DV V 11 zusammengefafit.
Noch iiber verschiedenste Dinge gibe
es zu erzihlen. Je nach Threm Fach-
gebiet oder Threm personlichen Inter-
essen hitten Sie bestimmt diese oder
jene Frage. Unsere Mitarbeiter des
Bahnhofes und der Zugférderungsstelle
Puchberg am Schneeberg werden Ihnen
gerne Rede und Antwort stehen. Nur
sollten Sie eines bedenken: An schénen
Wochenenden wihrend der Sommersai-
son oder bei gutem Bergwetter ist es
nur moglich einen kleinen Teil der
Tausenden Personen zu beférdern, die
gerne eine Fahrt mit der Zahnradbahn
erleben wollten. Dafl an solchen Tagen
fiir ein niitzliches Gesprich keine Zeit
bleibt, ist wohl einleuchtend.

Sollten Sie diese interessante Bahn be-
niitzen, wiinschen wir Ihnen schon jetzt
gute Fahrt!
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Kiirzlich fiel uns folgender Bericht aus
einer Monatsschrift in die Hinde, der
ein beikles Thema

aus der Sicht eines Bahnfremden

behandelt, und den wir Ihnen nicht vor-
enthalten wollen:

Beurteilen Sie selbst, inwieweit die ge-
schilderten Arbeitsvorginge von unseren
Vorschriften abweichen.

Man darf nicht
kuppeln
wie man will

Einer meiner Mitarbeiter, ein Lokomo-
tivfihrer, hat mich eingeladen, ihn von
Wien nach Villach und zuriick auf dem
Fihrerstand zu begleiten. So begebe ich
mich in Besitz einer ,Erlaubniskarte®,
die nur in besonderen, begriindeten
Fillen zu erhalten ist, und in Besitz
einer giiltigen Fahrkarte — denn eine
Fahrt auf der Lokomotive befreit nicht
von der Zahlung des Fahrpreises —
auf den Wiener Siidbahnhof.

Ich kann es mir leisten, knapp vor der
Abfahrt des Zuges zu kommen. Der
Lokomotivfithrer hingegen ist schon
lange im Dienst. Zunichst muflte er
sich in der ,Zugforderung®, das ist eine
Mischung von Remise und Werkstitte,
zur vorgesehenen Zeit beim Maschinen-
meister melden. Dann mufite er die
zugewiesene Lokomotive iiberpriifen.

Jeder Autofahrer ist gesetzlich verpflich-
tet, vor Antritt der Fahrt sein Fahr-
zeug auf Betriebssicherheit zu kontrol-
lieren. Aber wer tut das schon? Wer
iiberpriift jedesmal Lenkung, Bremsen,
Lichtanlage, Reifen? Ein Lokomotivfiih-
rer aber kontrolliert sein Triebfahrzeug
vor Fahrtbeginn. Zuerst wird der me-
chanische Teil untersucht, dann folgt
der elektrische Teil. Die Lokomotive
wird ,durchgeschaltet®.

Spitzenverschieber

Nach der Uberpriifung beginnt der Ver-
kehr, und zwar mit der Vz, mit der
»Verkehrszuwartezeit®. Das ist die Zeit
zwischen der Abfahrt des Triebfahr-
zeuges von der Zugfdrderung und der
Abfahrt des Zuges vom Bahnhof. Fiir
den Lokomotivfithrer, den ich beglei-
tete, war eine Vz von 15 Minuten vor-
gesehen.

Der Lokomotivfiihrer darf sich, wenn
er von der Zugforderung an den Wa-
gensatz am Bahnsteig fihrt, nicht schon
auf dem Fiihrerstand befinden, von dem
aus er spiter den Zug steuern wird.
Auch bei kurzen Fahrten und inner-
halb des Bahnhofes mufl er stets auf
dem in Fahrtrichtung vorne befindli-
chen Fiihrerstand sein. Nur wenn Wagen
geschoben werden, der Triebfahrzeug-

fihrer also ohnedies nicht unmittelbar
nach vorne sicht, darf er den Fiihrer-
stand frei wihlen. Dann darf er aber
nicht allein fahren, sondern vorne auf
den geschobenen Wagen mufl sich ein
Eisenbahner mit dem mehrdeutigen
Titel ,Spitzenverschieber® befinden, der
das Gleis beobachtet und Verschubsi-
gnale gibt.

Nun wird die Lokomotive an die bereit-
stehenden Wagen angekuppelt. Auch das
geschieht nicht nach Belieben, sondern
es ist genau vorgeschrieben. Zur Sicher-
heit des Kupplers ist besonders folgen-
der Punkt der ,Verkehrsvorschrift zu
beachten:

»Zum Ankuppeln langsam anrollender
Fahrzeuge darf sich der Verschubbedien-
stete zwischen den Puffern des still-
stehenden Fahrzeuges aufstellen. In auf-
rechter Haltung darf er nur dann in
das Gleis und aus demselben treten,
wenn die Fahrzeuge mindestens eine
Wagenlange voneinander entfernt sind,
ansonsten nur in gebiickter Stellung,
wobei Kupplerhandgriffe zu beniitzen
sind. Fehlen beim stillstehenden Fahr-
zeug Kupplerhandgriffe, so darf nur bei
Stillstand der Fahrzeuge in das Gleis
getreten werden.®

Berufsdilemma

Wenn der Kuppler schon beim Wa-
gen steht und auf die Lokomotive
wartet, ist diese Vorschrift leicht ein-
zuhalten. Fihrt aber der Kuppler mit
der Lokomotive mit, mufl er eine Wa-
genlinge weit laufen, wihrend die Lo-
komotive anhilt oder nur ganz lang-
sam fihrt. Oder aber der Kuppler mufl
gebiickt und unter Verwendung der
Kupplergriffe ins Gleis treten.

Leider wird diese Vorschrift nicht selten
ibertreten. Das hat sich wiederholt

schwer gericht. Mancher Kuppler ist
schon zwischen Puffern erdriickt worden.

Das ist eines der Beispiele fiir das
Dilemma, in dem der Eisenbahner steht.
Ein Arbeiten immer genau nach Vor-
schrift verlangsamt den Betrieb. Arbei-
ten nach Vorschrift ist ja deshalb auch
eine Art Streikmaffnahme. Handeln nach
Vorschrift ist nicht immer bequem, und
durch Handeln nach Vorschrift kann
man sich bei Kollegen unbeliebt machen,
kann man von Kollegen ausgelacht wer-
den.

Durch Handeln gegen die Vorschrift
gefihrdet der Eisenbahner aber sich und
andere. Deshalb wird durch Betrieb und
Gewerkschaft immer wieder auf Ein-
haltung der Vorschriften gedringt.

Seitenpuffer kommen weg

Sicherheit soll natiirlich nicht nur durch
Vorschriften erreicht werden, sondern
mindestens ebenso durch Mafinahmen,
auch wenn sie aufwendig sind. Deshalb
werden zunehmend Mittelpufferkupp-
lungen eingefithrt. Ein Umbau der
Fahrzeuge ist aber mit hohen Kosten
verbunden. Die Schwierigkeit liegt auch
darin, dafl die meisten Fahrzeuge all-
gemein und international einsetzbar sein
miissen. Es miissen alle Lokomotiven
und Wagen gleichzeitig und innerhalb
kiirzester Zeit umgebaut werden.

Der internationale Eisenbahnverband
hat schon wiederholt Termine fiir den
Umbau auf Mittelpufferkupplungen
festgesetzt. Jedesmal aber haben Eisen-
bahnverwaltungen erklirt, dafl sie aufler-
stande wiren, den Termin einzuhalten.
Infolgedessen ist der Zeitpunkt des Um-
baues immer wieder verschoben worden.
Inzwischen ist man bei den OBB dazu
iibergegangen, Fahrzeuge, die nur lokal
eingesetzt werden und oft gekuppelt
werden, mit Mittelpufferkupplung aus-
zurtisten, und zwar die Autoiiberstell-
ziige auf der Tauernstrecke und Schnell-
bahnziige.



Vorschrift im Detail

Der D 239, mit dem ich fahre, hat keine
Mittelpufferkupplung. Der Kuppler
verbindet Lokomotive und Wagen zu-
nichst mit der Schraubenkupplung.
»Einhingen“ sagen dazu die Eisenbah-
ner, wihrend das Abkuppeln ,Aushin-
gen“ heift. Sogar eine anscheinend so
einfache Titigkeit ist bis ins Detail vor-
geschrieben, und der Kuppler muf auch
auf Wagenlinge und Umdrehungen der
Schraubenkupplung achten. In der Vor-
schrift heifit es:

»Grundsitzlich sind alle Fahrzeuge eines
Zuges straff zu kuppeln, d. h. nach Be-
rithren der Pufferscheiben im geraden
Gleis sind noch zwei volle Spindelum-
drehungen zu machen. Triebfahrzeuge
— ausgenommen Triebwagen zur Per-
sonenbeférderung — sowie Wagen mit
einer Linge iiber Puffer von mehr als
24 m sind nicht straff zu kuppeln; dies-
falls ist nach Beriihrung der Pufferschei-
ben nur eine volle Spindelumdrehung
zu machen.“

Ist diese Titigkeit ordnungsgemifl ver-
richtet, mufl der Kuppler noch die
Bremsschliuche fiir die Luftdruckbremse
und schliefllich die elektrische Kupplung

verbinden.

Biigel ab

Bei den meisten Ziigen dient die elek-
trische Kupplung nur der Wagenhei-
zung. Sie wird deshalb auch ,Heiz-
kupplung“ genannt und bei diesen Ziigen
nur im Winter verwendet. Der Strom
fiir die Beleuchtung wird Batterien ent-
nommen, die jeder Reisezugwagen mit-
fihre. Komfortable Ziige fithren Wagen,
die ganzjihrig Frischstrom aus der Fahr-
leitung brauchen: Speisewagen und Wa-
gen mit Klima-Anlage.

D 239 ist ein Zug mit solchen Wagen.
Ehe die Heizkupplung verbunden wird,
muff  der Triebfahrzeugfiihrer den
Stromabnehmer senken. Ein Ausschalten
des Hauptschalters wiirde zwar auch ge-
niigen, aber wenn es um die Sicher-
heit geht, ist man bei der Bahn beson-
ders streng. Auflerdem kann durch das
Senken des Stromabnehmers der Kuppler
sich durch eigenen Augenschein davon
iiberzeugen, dafl kein Strom durch die
Heizleitung flieflen kann.

Der Zug steht fertig gekuppelt am
Bahnsteig. Abfahren darf er aber noch
nicht, denn: vor dem Fahren wird ge-
bremst . . .

PS: Bei dem wersierten Babnfremden
handelt es sich um einen — Priester, dem
Referenten der sterreichischen Bischofs-
konferenz fiir Babn und Post.
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Ein biBchen
Rechtskunde

Unser Beitrag befafit sich diesmal mit
dem Schliefen der Vorlegestangen.

Zur Erinnerung:
DV V 3, Pkt. 466:

en iberfiillt sind
gestangen geschlossen
Vor Abfertigung ha-
affner davon zu iber-
eitentiiren (Vorrei-
- auch die Vorlege-
1afl  geschlossen

Die dazu im Verkehrs-Unterrichtsblate
Nr. 12/1966 gegebene Erliuterung gilt
vollinhaltlich weiter. Dort heifit es sinn-
gemifl, dafl selbstverstindlich jeder
Schaffner verpflichtet ist, vor Abfahrt
eines Zuges alle Tiiren (dafl bei auto-
matischen Tiren andere Spielregeln gel-
ten, soll hier nur der Ordnung halber
bemerkt werden) bzw. Vorlegestangen
zu schlieflen. Nur wenn z. B. ein Rei-
sender erst unmittelbar vor Ingangset-
zen des Zuges zusteigt und es dabei
unterldflt, die Vorlegestangen zu schlie-
flen, dann wird es dem Schaffner inner-
halb des planmifligen Aufenthaltes meist
nicht mehr moglich sein, zu dem be-
treffenden Wagen zu gehen, um seiner
Verpflichtung  nachzukommen. Der
letzte Satz des Pkt. 466 heifit also nicht,
dafl die Vorlegestangen nur nach Belie-
ben zu schliefen sind, sondern immer,
sofern es nicht besondere Umstinde un-
moglich machen. Ist das Schliefen einer
Vorlegestange wegen unmittelbar nach
dem Zusteigen eines Reisenden erfolg-
ter Abfahrt nicht mehr moglich gewe-
sen, so ist der Schaffner selbstverstind-
lich verpflichtet, diese Vorlegestange
wihrend der Fahrt — und zwar so bald
als moglich — zu schlieBen. Das Wort
»tunlichst® in diesem Zusammenhang
bedeutet somit keine Erleichterung, son-
dern lediglich eine betriebsbedingte Maf-

nahme.

Eine nicht geschlossene Vorlegestange
war ursichlich fiir den schweren Unfall
eines Reisenden im Sommer 1970. Fast
sieben Jahre lang sollte dieser Unfall
sodann die Gerichte in allen Instanzen
beschiftigen.

Lesen Sie bitte anschlieend den Spruch
des Obersten Gerichtshofes. Die paar
zum Verstindnis notwendigen Fachaus-

- driicke sind zwar ohnehin aus dem Text

abzuleiten, doch wollen wir die Erliu-
terung bzw. die Zuordnung fiir den
konkreten Fall gleich vorwegnehmen:

Kliger (Erst- und Zweitkliger) = die
Allgemeine Unfallversicherungsan-
stalt und die Pensionsversicherungs-
anstalt

der

Drittkliger = Revisionswerber =
verunfallte Reisende

Beklagte = OBB
Untergerichte = I. und II. Instanz

Erstgericht (I. Instanz) = Landesgericht
fir Zivilrechtssachen in Wien

Berufungsgericht (II. Instanz) = Ober-
landesgericht Wien

OGH = Oberster Gerichtshof

227. — § 3 StVO, § 7 EKHG, § 44 Abs 3
EisbG




Dem wire eigentlich gar nichts mehr
hinzuzufiigen. Vielleicht kann aber die
folgende Schilderung eines Erlebnisses
durch einen Mitarbeiter des IdB auch
dazu beitragen, Thnen noch einmal vor
Augen zu fithren, wie wichtig es ist,
auf die Schliefung der Vorlegestangen
zu achten:

»In einem Triebwagenzug, der mehrere
Beiwagen mit offenén Plattformen fiihr-
te, fuhr ich in meiner Freizeit nach
Hause. Es war frither Nachmittag, und
etliche Schiiler befanden sich ebenfalls
schon auf der Heimfahrt. Ich selbst
stand im Inneren ecines Beiwagens und
schaute bei der hinteren Stirntiir hinaus.
Nach dem ersten fahrplanmifiigen Auf-
enthalt blieb die linke vordere Vorlege-
stange des folgenden Beiwagens offen.
Ich bemiihte mich im Dienst zwar im-
mer um grofite Genauigkeit. Aber in
der Freizeit, als Privatperson, hinauszu-
gehen, um eine Vorlegestange des Nach-
barwagens zu schlieflen, das tat ich sel-
ten, vielleicht {iberhaupt nie, so genau
weify ich das nicht mehr. An diesem
Tag tat ich es aber doch, trotz des Stur-
mes der drauflen herrschte. Gegen den
Sturm ankimpfend, arbeitete ich mich
zuriick auf meinen Platz und schaute
wieder hinaus. Nach einigen Minuten
Fahrt guckte ein kleines Midchen zum
gegeniiberliegenden Stirntiirfenster nach
vorne hinaus. Freundlich nickte die Klei-
ne zum Gruf. Es war die Tochter eines
damaligen Oberlandesgerichtsrates, der
ich bekannt war. Darum ist mir, im
Zusammenhang mit dem Rechtsthema,
auch der Vorfall wieder -eingefallen.
Noch einige Minuten vergingen, und
der Zug fuhr bereits im Einfahrweichen-
bereich des nichsten Anhaltebahnhofes.
Die Geschwindigkeit mag noch immer
80 km/h betragen haben. In diesem Mo-
ment — die Zeit zum Denken war zu
kurz — driickte das Midchen die
Schnalle der Stirnwand nieder, was zur
Folge hatte, dafl die Tiir infolge des
Sturmes aufgerissen und das Kind, noch
immer die Schnalle in der Hand, im
Bogen in die Ecke zwischen Vorlege-
stange und Stirnwand des Wagens ge-
schleudert wurde. Das Kind — mog-
licherweise in Erinnerung an eine Pra-
terbelustigung — lichelte immer noch.
Seit damals ist das Schlieflen von Vorle-
gestangen eines meiner Steckenpferde.”

Konnten Sie sich nicht auch einem ima-

giniren ,Verein fiir das Schlieflen von
Vorlegestangen zugehorig fiithlen?

1



Unsere Leser meinen:

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

Herr Friedrich Riegler ist bei einer
Streckenleitung  titig. Er ist  kein
»Pflichtleser®  des
er sich dessen Lektiire zur Gewohnheit
gemacht, um so die Sorgen seiner im
Betriebsdienst  arbeitenden  Kollegen
kennenzulernen und dadurch die dienst-
lichen Kontakte zu den Betriebsbedien-
steten sinnvoller und reibungsloser ge-
stalten zu konnen. Herr Riegler korres-
pondiert seit Jahren mit dem IdB.

So war einmal das Thema eines seiner
Briefe die Belistigung der Nichtraucher
durch Reisende, welche auf den Gingen
von Nichtraucherabteilen rauchen. Wir
haben Herrn Riegler damals angekiin-
digt, dafl auch wir dies fiir sinnvoil
halten und es probeweise beabsichtigt
ist, einzelne Vierachser des Inlandver-
kehrs zur Ginze als Nichtraucher zu
bezeichnen. Das ist in der Zwischenzeit
geschehen. Jetzt schreibt unser Leser:

»Mich interessierte es, wie es in den
reinen Nichtraucher-Wagen zu reisen ist.
Ich fuhr deshalb mit E 606 von Wien
Westbf nach Pochlarn. Dieser Zug be-
stand aus elf vierachsigen Wagen, davon
waren vier reine Nichtraucher-Wagen
(Bauart Schlieren). In den Einstiegriu-
men sind die Aschenbecher abmontiert
und die Einstiegriume selbst mit dem
Pictogramm ,Nichtraucher’ versehen.
Das Rauchverbot wird beachtet. Es ist
wirklich angenehm, in einem solchen Zug
zu reisen. Eine Beldstigung durch rau-
chige Luft ist nicht mehr der Fall. Soweit
ich es feststellen konnte, bewihren sich
diese Wagen.“

Dazu konnen wir feststellen, dafl die
Mafinahme von unseren Reisenden posi-
tiv beurteilt wird.

Wenig heiter geht es im Brief des Herrn
Riegler weiter. Das anschlieRende Thema
heifit Transportverluste und Transport-
schiden und wird eingeleitet mit einer
langen Aufzihlung solcher Fille, die

IdB. Vielmehr hat

aber alle nur einen einzigen Empfinger
betreffen. Da wird zum Beispiel berich-
tet, wie Oberbauarbeiten verschoben
werden muflten, weil ein ganzer Tal-
botwagen verschwunden war. Oder:
Eine komplette Schweiffausriistung ver-
schwand auf dem Weg zur Revision.
Ein Jahr konnte der Schlosser keine
autogenen Schweifl- oder Schneidearbei-
ten vornehmen!

Und dann die vielen, vielen Beschidi-
gungen.

Wir zitieren aus der Aufzihlung:

»Bel einer Zement-Weitersendung am
6.10. 1978 von einer Bahnmeisterstelle
an eine andere wurden wihrend des
Transportes 10 Sicke Zement iiber den
ganzen Wagenboden zerstreut, davon
8 Sicke zerrissen, obwohl der Wagen
mit dem Gefahrzettel Nr. 10 versehen
und auflerdem mit ,Abstoflen und Ab-
rollen verboten® beschriftet war.“

Wir  erinnern: 1977 bei Zement
S 116.000,— fiir Beschidigungen (IdB
3/78).

Herr Riegler hat weiter das Wort:

»Von der Firma Hatschek ist am
12.10.1978 ein Wagen mit Well-Eter-
nitmaterial in Ordnung eingelangt. Beim
Uberstellen des Wagens vom Einfahr-
gleis auf das Gleis2 in der 16.Stunde
bei Zug 70856 wurden 9 Stiick Well-
Eternitplatten, 2,5 m lang und 25 Stiick
Well-Eternit-Firstkippen beschidigt, ob-
wohl der Wagen mit dem Gefahrzettel
Nr. 10 bezettelt war! Fiir die beschi-
digte Ware mufite Ersatz privat teuer
eingekauft werden. Der Arbeitsvorgang
hitte sich sonst betrichtlich verzogert.“

Herr Riegler folgert:

»Freilich wird man Transportschiden
und Transportverluste nie ganz verhin-
dern konnen. Sie sollten aber auf ein
noch vertretbares Mafl reduziert wer-
den.

Dazu meine Meinungen, Anregungen
und Vorschlige:

Der Einbau von Stofimessern wire bei
fast allen Waggons notwendig, kommt
aber bestimmt zu teuer. Deshalb meine
ich, dafl der Verschub viel besser iiber-
wacht gehort.

Ob man Revisoren nicht zum Teil
zweckmifiger fiir die Uberwachung des
Verschubdienstes in gréfleren Bahnho-
fen einsetzen sollte?

Eine wesentliche Voraussetzung fiir eine
solche strengere Uberwachung des Ver-
schubdienstes aber wire, daf} alle Wagen
mit zerbrechlichen Giitern, wie sie in
der DV K 3 angefiihrt sind, auch mit
dem entsprechenden Gefahrzettel (z. B.
Nr. 10) oder Aufschriften (,Abstofien
und abrollen verboten®) versehen sind.“
Soweit die Meinung des Herrn Riegler.
Auch wir sind {iber die Zunahme der
Transportschiden mehr als besorgt. Vie-
le von lhnen werden in letzter Zeit
anlifllich des Dienstunterrichts mit Vor-
trigen im Rahmen der Aktion , Absatz-
forderung® konfrontiert worden sein
und haben im Anschluff daran die Ge-
legenheit zur Diskussion genutzt. Dabei
wurde deutlich der bindende Zusam-
menhang zwischen dem stindigen
Schwund des Transportvolumens und
schlechter oder unsicherer Transport-
lerstung herausgearbeitet. Aus diesem
Teufelskreis herauszukommen ist riesig
schwer. Unmdglich aber nur dann, wenn
Sie, lieber Mitarbeiter, im Verschub-,
Bahnhof-, Magazinsdienst nicht daran
interessiert wiren. Bringen Sie diejeni-
gen zur Rison, denen noch immer nicht,
dimmert, daf durch ihr schlampiges'®
Arbeiten die Existenz vieler Mitarbei-
ter bedroht ist. Zunichst einmal die der
jungen Kollegen, in weiterer Folge . . .
Nein, dazu darf es nicht kommen.

Die Redaktion geht davon aus, dafl
jeder Mitarbeiter, an welcher Stelle auch
immer, eine das Unternehmen f6rdernde
Leistung zu erbringen hat.

Es ist Verpflichtung jedes Aufsichtsbe-
diensteten, Schulungs- und Kontrollor-
ganes fiir entsprechende Motivation der
Uneinsichtigen zu sorgen. In einer Ar-
beitsgruppe darf es keine Auflenseiter
geben. Nur durch gute und verniinftige
Zusammenarbeit ist es moglich, die un-
bedingt erforderliche Qualitit der
Transportleistung zu verbessern. Denn
gerade die Qualitit unserer Beférde-
rungsleistung ist das Fundament fiir die
zu forcierenden Verkaufsbestrebungen.



Erlauschtes

Ein Exprefzug verliffit Wien in der
21. Stunde. Je weiter die Fahrt gegen
Westen fiihrt, desto dichter wird der
Schneefall. Nach Wels liegen schon etwa
10 cm Schnee. Planmifliger Aufenthalt
in einem der Fremdenverkehrsorte zwi-
schen Wels und Schirding.

Personen der Handlung:
die Zugdienstfrau (Z),
ein Schaffner (S).

S offnet die Seitentiir und steigt aus.
Auf dem Bahnsteig zeppelt er etwas
herum, als ob er einen dringenden Weg
hitte. Z steht im Wagen bei der offenen
Tiir.

Z: ,Hast’
Sy LJo®
Z: ,Macht dir der Schnee nixe?*

(Anm.: Das Gesprich geht selbstver-
‘\tr'alndlich in Mundart weiter, aber wer

’leicht Halbschuh’ an.“

Myeifl schon, wie man die schreibt.)

S: ,Ja, weiflt du, ich habe nicht ge-
glaubt, dafl es schneien wird.*

Z: ,Aber es ist doch Winter!“

S: ,Trotzdem, bei Schnellziigen zieh’ ich

immer Halbschuhe an. Bei Personen-
zligen ist das anders. Da hab’ ich
bei Schlechtwetter feste Schuhe an.“

Z: ,Na, so was!“
S: ,Feeeeeertig.”

Na, so was!

Wir freuen uns . . .

Herr Dr. Gerald Seitlinger, ein leiten-
der Angestellter der VOEST-Alpine, war
erfreut iiber die Hilfsbereitschaft eines
‘wahnsteigschaffners. In einem Brief der
"= VOEST-Alpine an den Herrn General-
direktor heiflt es dazu:

»Am 11.11. 1978 konnte Herr Seitlinger
durch einen Flugausfall nicht wie ge-
plant von Zirich via Frankfurt nach
Linz fliegen, sondern mufite nach Wien
und von dort mit dem Zug (9.45 Uhr)
nach Linz weiterreisen.

Da der Anschluf} duflerst knapp war und
er seine Familie von der Anderung des
Zeitplanes verstindigen wollte, fragte
er den Bahnsteigschaffner, Herrn Toifl,
wo es am Bahnsteig eine Mdglichkeit
zum Auswirtstelefonieren gibe. Dieser
meinte, es sei schwer mdglich und bot
sich, ohne aufgefordert zu werden, an,
das gewiinschte Telefonat zu erledigen.

Es hat dann bestens geklappt; er er-
kundigte sich sogar um 12 Uhr mit-
tags nochmals, ob Herr Seitlinger gut
angekommen ist.

Wir mochten diese Gelegenheit niitzen,
Ihnen, sehr geehrter Herr Generaldi-
rektor, unseren Dank fiir das freund-
liche und hilfreiche Entgegenkommen
des Herrn Toifl auszusprechen.®

In eigener Sache freuen wir uns dariiber,
dafl es bei den betroffenen Mitarbeitern
starken Anklang findet, wenn im IdB
lobend erwihnten Mitarbeitern von ih-
rem Vorstand oder von einem von
diesen beauftragten Beamten in einem
personlichen Gesprich eine Anerken-
nung ausgesprochen wird. Bei diesem
Gesprich bietet sich nebenbei auch die
Gelegenheit, auf Umstinde einzugehen,
die aus innerbetrieblichen Erwigungen
doch etwas anders zu regeln gewesen
wiren. Dabei werden oft genug auch fiir
den Vorgesetzten wertvolle Schliisse ge-
zogen und konnen diese bei Parallel-
fillen beriicksichtigt werden.

An der Wiege
des IdB

Zahlreiche Anrufe erreichen uns, die
Fragen iber die Gestaltung des IdB
zum Gegenstand haben. Wie es zur Ab-
fassung der Artikel kommt, sowie iiber
deren Grundlagen haben wir Thnen ja
schon im Id B berichtet. Das Bildmate-
rial — soweit es nicht aus Erhebungs-
unterlagen stammt — wird uns von
unseren Lesern oder von den Fach-
beamten der Bundesbahndirektionen zur
Verfiigung gestellt. Oft stammen Schnapp-
schiisse von den Mitarbeitern des Id B
selbst. In allen Fillen wird dem Infor-
mationsgehalt  vorrangige Bedeutung
beigemessen. Die Bildqualitit leidet oft
darunter, dafl Farbfotos in Schwarz-
weifl abgedruckt werden miissen. An

einzelnen Bildern werden Sie allerdings
auch die Hand des Meisters (Namen wie
Surdej oder Seelmann sind Thnen von
den Fotos im OBB-Journal bekannt)
erkennen.

Die fallweise humoristische Auflocke-
rung durch Einschaltung einer Karika-
tur des langjihrigen Mitarbeiters der
ZVU, Kurt Skudnigg, fand ebenfalls
stets Anklang. Dafl die Zeichnung zu
den Neujahrswiinschen in der Ausgabe
4/78 aus der Feder des bekannten
Karikaturisten Guk stammt, das hitten
Sie auch ohne Signierung zweifellos er-
kannt!

Nicht minder zahlreich sind jene An-
rufe, die sich mit der drucktechnischen
Gestaltung beschiftigen und in denen
lobend das harmonische Bild, die sorg-
filtige Wahl der Schriftart und -grofle
und die sinnvolle Anordnung der Ar-
tikel erwihnt wird. Nun, dazu ist zu
sagen, dafl in Besprechungen zwischen
Mitarbeitern der Id B - Redaktion und
den Verantwortlichen der Wiener Haus-
druckerei der OBB — die HD Wien
befindet sich in einem Anhingsel des
Wiener Westbahnhofes — die Wiinsche
der Redaktion hinsichtlich thematischer
Einordnung etc. deponiert werden. Vie-
les davon ist in die Praxis umsetzbar,
fur manches miissen Ersatzlosungen ge-
funden werden.

Wie dann das Id B — Thr Id B — nach
der anschlieflenden gestalterischen und
drucktechnischen Behandlung letztlich
wirklich aussieht, ist auch fiir uns immer
wieder eine erfreuliche Uberraschung.
Und fiir die Miihe, die sich die Mit-
arbeiter in der Hausdruckerei geben, um
aus ,dem Rohling“ das Id B zu machen,
bitten wir, stellvertretend fiir die Be-
legschaft der HD Wien deren Chef,
Druckereileiter Frais,
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und den fiir den Satz zustindigen, Herrn BlaZicek (links im Bild) mit seiner Arbeitsgruppe

ro

vor den Vorhang.

Das entgegengebrachte Verstindnis der beiden leitenden Herren hat wesentlich dazu beigetragen, die im Heft 1/77
gegeng ‘ 1 getrag
gestellte Zielsetzung des Informationsblattes zu erreichen.




Zwischen

lllusion

und

Realitat

besteht meist

ein himmelhoher Unterschied!
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