Aus dem Verkehrsgeschehen
®

Instandsetzungskosten S 2,000.000,—!

Brand des Triebwagens 4030.22 bei Zug 5104 zwischen den Bahnhofen Kundl—Worgl am 8. November 1977




Ganz genau waren es S 2,042.740,—, die
fir die Instandsetzung des ET bis zu
seiner Wiederverwendung aufgewendet
werden muflten. Ein stolzer Betrag, be-
sonders wenn man bedenkt, dafl bei et-
was umsichtigerem Handeln aller Betei-
ligten — das rechtzeitige Einschalten der
Feuerwehr eingeschlossen — das Auws-
mafl des Brandes und damit der Schaden
gering hitte gehalten werden konnen.

Doch soll hier nicht niher auf Hergang
und Schuldfrage eingegangen werden.
Dieses herausragende Ereignis aber und
die im Durchschnitt 70 Brinde an Fahr-
zeugen pro Jahr sollen Anlafl sein, die
bezughabenden Vorschriftenbestimmun-
gen in Erinnerung zu rufen:

DV M 22, § 32, Pkt. 10

Dariiber hinaus ist beabsichtigt, zur
wirksamen Verhinderung der Ausbrei-
tung von Fahrzeugbrinden im Einver-
nehmen mit der Maschinendirektion
einschlidgige Richtlinien in graphischer
Form auszuarbeiten und diese den in
Betracht kommenden Mitarbeitern zur
Verfiigung zu stellen.

Neue Signalfahnen

Erprobungen haben ergeben, daf
orangefarbene Signalfahnen aus Perlon-
stoff im Vergleich zu den herkémm-
lichen Stoffahnen in puncto Sichtbar-
keit wesentlich besser wahrnehmbar sind.
Dies wurde nicht nur vom Verschub-
personal, sondern auch von den Trieb-
fahrzeugfithrern bekriftigt. Besonders
bei schlechten Sichtverhiltnissen wurde
der Unterschied deutlich. Auch faltet
sich der Perlonstoff nicht so leicht wie
der Stoff herkémmlicher Fahnen und
nimmt auch nicht so leicht Schmutz und

DV V 3, Pkt. 477 Nisse an.
In Hinkunft werden daher nur mehr

orangefarbene Signalfahnen aus Perlon
zur Auslieferung gelangen.

Erdungsstangen

Bei den heutigen Netzverhiltnissen in
den Fahrleitungsanlagen treten an ein-
zelnen Stellen des 16 2/s-Hz-Netzes,
meist in Nihe der modernen Unter-
werke, hohere Kurzschluflstréome als
15 kA auf. Wie Versuche in der Elek-
troversuchsanstalt Zirl ergaben, sind die
auf Elektrotriebfahrzeugen mit Strom-
abnehmer mitgefiihrten Erdungsstangen
nicht mehr iberall fiir eine sichere Et-
dung geeignet. Die Erdungsstangen wur-
den deshalb von den Triebfahrzeugen
abgenommen.

In jenen Fillen, in denen bisher die Er-
dungsstangen eines Triebfahrzeuges her-
angezogen wurden, mufy nun auf andere
Erdungsstangen zuriickgegriffen werden.
Der Triebfahrzeugfiihrer, eventuell un- .
ter Vermittlung des Zugfiihrers, wird e
sich daher hinkiinftig mit dem nichst-
erreichbaren Fahrdienstleiter zweifelsfrei

ins Einvernehmen setzen, ob 6rtlich hin-
terlegte Erdungsstangen zum Einsatz ge-
langen konnen und wie der Tfz-Fiihrer

in deren Besitz kommt. In Betracht
kime etwa die Zufiihrung mit einem
Zug auf dem Nachbargleis, die Uber-
fiihrung mittels Bahnwagen, die Zustel-
lung durch Boten oder in giinstigen Fil-

len die Entnahme durch den Tfz-Fiihrer
von einer nahegelegenen Hinterlegungs-
stelle. Lassen es ortliche, zeitliche, per-
sonelle oder andere Gegebenheiten nicht
zu, oder liegen Umstinde vor, die den
Einsatz fachkundiger Personen des Fahr-
leitungsdienstes ohnehin notwendig oder
zweckmifiger erscheinen lassen, so ver-
stindigt der Fahrdienstleiter den Fahr-
leitungsmeister (Schalrauftragsberechtig- wg
ter), der auch fiir die Beistellung der
Erdungsstangen sorgt.

Es soll hier betont werden, dafl durch
diese organisatorische Mafinahme weder
die Verantwortlichkeiten fiir das Erden
(DV El 52, Punkt 147) noch Auflagen
der Unfallverhiitungsvorschrift irgend-
wie angetastet werden,

In Verkehrsstellen, in denen es die Netz-
verhiltnisse notwendig machen, gelan-
gen bereits jetzt Erdungsstangen neuer
Bauvart zum Einsatz. Die Unterweisung
der Schaltbefugten iiber den Umgang
mit diesen Geriten erfolgt drtlich durch
den Fahrleitungsmeister oder von ihm
beauftragte Personen. Sobald Bildmate-
rial iiber die neuen Erdungsstangen vor-
liegt, werden wir dieses im IdB ver-

offentlichen.



Eine seltene
Haufung von Fahr-
leitungsstorungen

Am 19. 1. 1979 kam es im Streckenab-
schnitt Hiitteldorf/H.—St. Pdlten Hbf
zu einer verhingnisvollen Serie von
Fahrleitungsstdrungen, die, wie die Er-
mittlungen ergaben, mit Ausnahme der
ersten (St. Polten), alle eine gemeinsame
Ursache hatten.

Zunichst, um 8.50 Uhr Uberschlag an
einem Streckentrenner im Bf St. Pdl-
ten Hbf, Gleis1, km 62,523, Falsch-
fahren nach Prinzersdorf . . .

9.10 Uhr: Rifl eines Kreuzbundes der
Schutzstrecken-Umgehungsleitung
mit Abbrand der Fahrleitung von
Gleis 1 nichst Ollersbach zufolge
Kurzschlusses.

Dann ging es Schlag auf Schlag:

9.15 Uhr: Abbrand des Tragseiles im
Bf Unter Purkersdorf bei Einfahrt
des Z 7015 iiber der Weichenver-
bindung 63/64.

9.26 Uhr: Zerstorung eines Tragseiliso-
lators im Bf Hiitteldorf-Hacking
zwischen Gleis 2a und Gleis 1 bei
Einfahrt des Z 7015.

9.41 Uhr: Zerstorung eines Tragseil-
isolators im Bf Hutten bei Einfahrt
des Z 2011 von Gleis 2 auf Gleis
M2.

Trotz Einsatz aller verfiigbaren Turm-
wagen war der durchgehende Verkehr
4amct Westbahn bis 12.00 h unterbrochen;
‘ diesem Zeitpunkt konnte der Zug-
verkehr im Abschnitt Penzing—Kirch-
stetten nur eingleisig und zum Teil nur
mit Dieseltraktion abgewickelt wer-
den. Lediglich zwischen den Bahnh&fen
Rekawinkel und Tullnerbach-Preffbaum
waren zu diesem Zeitpunkt bereits bei-

de Gleise befahrbar.

12.27 Uhr waren nur mehr Gleis 1
Penzing—Hiitteldorf-H. (bis 12.50 h),
Gleis 2 Neulengbach—Rekawinkel und
Gleis 1 Neulengbach—Kirchstetten ge-
sperrt.

13.30 Uhr konnte der Regelzustand der
Fahrleitung iiber allen Gleisen wieder
hergestellt werden.

14.30 Uhr mufite Gleis 1 Neulengbach
—XKirchstetten zur endgiiltigen Stérungs-
behebung bei der Schutzstrecken-Umge-
hungsleitung im Einvernehmen mit der
ZVU neuerlich gesperrt werden. Da das

Tfz des Z 2016 bei FEinfahrt im Bf
Kirchstetten vom falschen Gleis 2 auf
Gleis 1 aus ungeklirter Ursache einen
Kurzschlufl iiber der linken Gleisgruppe
verursachte, verzogerte sich die Sto-
rungsbehebung bis 15.50 Uhr. Ein um
15.14 Uhr infolge eines Isolatoriiber-
schlages aufgetretener ~Abbrand der
Bahnhof-Umgehungsleitung des Gleises 1
im Bf. Pottenbrunn machte die Sperre
des Gleises 1 zwischen den Bahnhdfen
Bsheimkirchen und Pottenbrunn bis
17.28 Uhr erforderlich; Falschfahren fiir
Ziige der Fahrtrichtung 1. Eine bei Um-
spanner 3 des Unterwerkes Hiitteldorf
aufgetretene Stdrung war um 18.00 Uhr
behoben. Zur Erhohung der Strecken-
durchlissigkeit wurde um 12.00 Uhr der
sonst von Bf Rekawinkel aus fernge-
steuerte Bf Hutten mit Fahrdienstleiter
besetzt.

Die Ziige 220, 468, 164 und 261 wurden
tiber Tulln umgeleitet. Z 462+96, Z
220+236, Z 468-+137, Z 164+135,
Z 2881418, Z 142+28, Z 262+35,
Z 2254130, Z 1474160, Z 2614137,
Z 143+15 Min.

Z 147 wurde ab Tullnerbach-Pr. als Lp
gefiihet.

DB-Tfz und DSG-WR des Z 261 wen-
deten bereits in St. Polten Hbf auf
Z 228. Fithrung eines Vz 468 Bischofs-
hofen—Buchs (SG) und eines Vz 742
Linz Hbf—Attnang-Puchheim.

Fir die Reisenden des Z 147 und teil-
weise auch fiir die des Z 225 sowie fiir
den Personenzugverkehr wurde Schie-
nenersatzverkehr mit KWD-Bussen ein-
gerichtet.

Der Giiterzugverkehr der Westbahn
kam auf mehrere Stunden vollstindig
zum Erliegen.

Und die Ursache dieser verhingnisvol-
len Verkettung von Fahrleitungsstdrun-
gen?

FEine Untersuchung der Stromabnehmer
aller beteiligten Tfz erbrachte keine An-
haltspunkte. Nach den Ermittlungen
der Elektrotechnischen Direktion war
das Reiflen des Kreuzbundes der Schutz-
streckenumgehungsleitung  im  Bereich
der Hst. Ollersbach (als Folge der hef-
tigen Stiirme und der groflen Kilte der
vorangegangenen Tage) Ursache fiir die
Mehrzahl der angefiihrten Stdrungen.

Nach Schalterlésungen im Unterwerk
Hiitteldorf und in der Kuppelstelle
Neulengbach um 9.10 Uhr, die u. a. zur
Spannungslosigkeit der Fahrleitung iiber
Gleis 1 und Gleis 2 fithrten, wurde die
Fahrleitung iiber Gleis 2 wieder einge-
schaltet.

Die Fahrleitung iiber Gleis 1 mufite
zwecks Fehlereingrenzung ausgeschaltet
bleiben. Dadurch engab sich jedoch
zwangsldufig eine Spannungsdifferenz
zwischen der Fahrleitung von Gleis 1
und jener von Gleis 2.

ST. POLTEN HBF

Bf Pottenbrunn
1514 h &

Bf Béheimkirchen

Bf Kirchstetten
1430 h &

9.10h &

Bf Neulengbach

9.41h &

Bf Hutten
Bf Rekawinkel

Bf Tullnerbach-PreBbaum

Bf Unter Purkersdorf

Bf Hitteldorf-Hacking
Bf Penzing

BF WIEN WESTBF

Als Folge derselben kam es beim Be-
fahren bestimmter Weichenverbindungen
zu Flammbdgen an den zugehdrigen
Streckentrennern, zur Zerstdrung des
jeweils dariiber im Tragseil befindlichen
Isolators oder auch zum Abbrand des
Tragseiles und somit zu den erwihn-
ten Stdrungen.



Verkehrsunfallstatistik
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1974 92 1,00 7.4 185 2,03 | 178 | 100 | 603 | 6,60
(48) 176
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1975 59 0,59 755 198 2001 (151 85 | 547 | 5,54
(54) 163
1447 95
1976 70 0,68 7,8 185 1,80 | 158 82 | 528 |'515
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1188 85
1977 50 0,49 6,7 179 1,74 | 138 73 | 474 | 4,62
(34) 119
1068 91
1978 50 0,49 6,4 177 1,74 | 113 66 | 444 | 4,37
(38) 105
Die Gegeniiberstellung der Auswertun- Reisenden, des Kunden allgemein und Gerade fiir solche Schiden, die nur

gen der Verkehrsunfallstatistik 1974—
1978 zeigt allgemein einen kontinuier-
lichen Riickgang der a. g. Ereignisse pro
jeweils gefahrene Zug-km bzw. ver-
schubdienstlich behandelte Wagen. Dies
ist vornehmlich auf die vermehrte posi-
tive Einstellung der Mitarbeiter in Er-
kennung der Wichtigkeit der Dienstlei-
stungsqualitit im Zusammenhang mit den
von den BB-Dionen gesetzten Mafinah-
men, wie Uberwachungstitigkeit, Schu-
lung und Motivation zuriickzufiihren.

Allein die Verschlechterung der Werte
der Spalte 14 des Jahres 1978 gegeniiber
dem Vorjahr geht iiberwiegend auf das
Konto der im letzten IdB geschilderten
Zusammenpralle sowie auf das Anfah-
ren des Z7061 an den Gleisabschlufl
im Bf Wien Westbf am 5.7. 1978 mit 3
und auf den Zusammenstof des Z 2906
mit einem im Einfahrgleis stehenden
Tfz im Bf Ternitz am 4.10.1978 mit
7 Schwerverletzten zuriick.

Trotz dieses negativen Momentes, das
uns alle noch wachsamer werden lassen
muf, spiegelt sich jedoch in den Werten
auch die Sicherheit wider, mit der im
Eisenbahnbetrieb grundsitzlich gerech-
net werden kann und mit der unsere
Kunden nicht zuletzt ihre Uberlegungen
beschliefen, wenn ,,auf Nummer sicher®
gegangen (gefahren) werden soll. Diese
Sicherheit, schon lingst in den allge-
meinen Sprachgebrauch mit der Rede-
wendung ,Da fihrt die Eisenbahn d’rii-
ber® eingegangen, muf} unser aller An-
liegen sein und bleiben im Dienste des

4

der Volkswirtschaft.

Schadenliste (OBB) =
Méngelliste (DB) =
Muster X

Immer wieder stellen Kontrollorgane
fest, daf Schaffner die Schadenliste noch
nie zu Gesicht bekommen haben und
auch iiber den Hinterlegungsort nicht
Bescheid wissen. Manche haben iiberhaupt
vergessen, davon schon einmal gehort
zu haben.

In einem internationalen Exprefzug,
der in Usterreich bereits eine grofere
Strecke zuriickgelegt hatte, stellten Rei-
sende fest, daf} eine Abteiltiir in einem
DB-Wagen ausgehingt war. Das Einhin-
gen wihrend der planmifligen Aufent-
halte war nicht méglich. Eindeutig eine
Sache fiir die Schadenliste. Aber . .
siehe ersten Absatz.

Mit freundlicher Zustimmung der DB
haben wir die Schadenliste (nach Be-
zeichnung der DB ,Mingelliste*) dieses
Wagens entlehnt und bringen TIhnen
hier einen Abdruck.

Obwohl dieser Wagen etliche Male
in Osterreich war, scheint keine einzige
Eintragung eines OBB-Bediensteten auf.
Kaum zu glauben, dafl ausgerechnet auf
unseren Strecken immer alles in Ord-
nung war.

durch stundenlange sorgfiltige Priifun-
gen wihrend des Stillstandes entdeckt
werden k&nnen, ist es duflerst wichtig,
die Eintragungen vorzunehmen: Rasier-
stecker, die keinen Strom fithren, Un-
tauglichkeit einzelner Heizkorper, Feh-
ler an der Fixiereinrichtung von Sitzen
usw., usw. lhnen als Schaffner ist der
Fehler selbst aufgefallen. Sie als Schaff-
ner wurden von einem Reisenden auf
das oder jenes aufmerksam gemacht. Die
Eintragung in die Schadenliste nimmt
ein Minimum an Zeit in Anspruch und
Sie haben sich in vielen Fillen bereits
Threr Verantwortung entledigt. So abe#¥
wird der Wagen mit der defekten Ra-
siersteckdose vielleicht mongen wieder
eingesetzt, ohne dafl die kleine Repara-
tur vorgenommen wurde. Vielleicht be-
steht der Anstand auch noch in drei
Wochen. Sie haben es ,dem® gesagt, der
hat es ,einem“ weitergesagt, geschehen
ist nichts. Etliche Reisende haben sich
iiber einen Anstand beschwert; viele
schweigen iiber die versteckten Mingel.
Manche posaunen es lauthals hinaus:
die OBB haben nur schlechte Wagen, auf
unseren Strecken fahren nur die miesesten
Wagen. Haben wir das notwendig?

Derzeit sind Bestrebungen im Gange,
die Schadenliste auch in den vierachsi-
gen Personenwagen (Normalspur) des
Inlandverkehrs zumindest in den
modernen Wagen — aufzulegen. Ohne
Thre Bereitschaft, davon auch Gebrauch
zu machen, wire diese Maflnahme ein
vollkommen verlorener Aufwand.
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Ein Blick durch’s
Fenster

Erraten: Im Bild links Herr Frank
Lester, beliebter Rundfunk- und Fern-
sehsprecher. Thr Tip: Rundfunkstudio.
Richtig. Die Aufnahme zeigt die Spre-
cherkabine von O-Regional wihrend
der Sendung ,Was ist los in Oster-
reich?“. Neben Herrn Lester sitzt Herr
Breinl, Uberwachungsbeamter der Be-
triebsdirektion bei der Zentralen Ver-
kehrsiiberwachung. Die tiglichen, sehr
positiv zu wertenden, Kontakte zwi-
schen ZVU und ORF waren ,Anlafl,
einem Mitarbeiter der ZVU Gelegenheit
zu geben, wihrend der Ausstrahlung
einer Sendung im Studio anwesend zu
sein.

Wie Thnen ja sicherlich bekannt ist,
strahlt der ORF in seiner Werktags-
sendung: ,Was ist los in Osterreich?®,

so ungefdhr um 5.40 Uhr, einen ,Lage-
bericht fiir Reisende® aus. Schienen-
ersatzverkehre, Verspitungen, aktuelle
Angebote; das sind Themen, die behan-
delt werden. Dabei spricht der ZVU-
Mitarbeiter aus der Zentralen Verkehrs-
iiberwachung iiber Telefon. Anliflich
der Einladung des ORF wurde das
Statement, dessen Text wir Ihnen nach-
stehend prisentieren, verlesen, an das
sich noch eine kleine Plauderei anschlof.

Hr. Lester: Was ist los bei den Bundes-
babnen, sag ich meistens und heute
haben wir eine Besonderheit, wviel-
leicht, weil Friiblingsbeginn ist. Wir
baben jetzt kein Telefonat, sondern
der Hr. Breinl von den OBB sitzt
neben mir im Studio.

Hr. Breinl: Guten Morgen, Herr Lester,
guten Morgen, meine Damen und
Herren!

L.: Was gibt es Neues, Herr Breinl?

B.: Im Streckennetz der OBB wird heute
wieder fleiffig gebaut. In mehreren
Streckenabschnitten miissen verschie-
dene Personenziige durch Autobusse
der Bahn ersetzt werden.

Und zwar zwischen den Bf Wels—

Haiding, Hall i T.—Innsbruc,
Schirding—Suben  sowie zwischen
Ebensee und Traunkirchen. In all

diesen Abschnitten werden dringende
Briicken-, Tunnel- oder Gleisarbeiten
durchgefiihrt.

Wir sind natiirlich bemiiht, dadurch
auftretende Verzogerungen sowohl
im Reise- als auch im Giiterverkehr so
gering wie moglich zu halten. Aber
um Thnen letzten Endes schnellere
und qualitativ bessere Bahnreisen zu
ermoglichen, sind diese Arbeiten
notig. Da heute Friihlingsbeginn ist,
mochte ich Thnen fiir die kommende
Friihjahrssaison einige Tips geben:

Mit dem Einmotten der Skier brayy
chen Sie Thr Fitnefprogramm fii
heuer noch nicht zu beenden. Jetzt
geht es erst richtig los! Wandern
macht Spaf}, besonders das Bahnwan-
dern. Fiir jene, die die Natur gerne
erobern, gibt es jetzt den Slogan
»Bahnwandern®, und dariiber gibt
es eine neue Broschiire, in der Sie
Tourenvorschlige mit genauen Fahr-
planangaben fiir Hin- und Riickfahrt
finden: z. B. ins Schneeberggebiet, wo
seit einigen Tagen die Zahnradbahn
auf den Schneeberg wieder bis zur
Station Hochschneeberg gefiihrt wird.

Noch ein Tip: Ihre Fahrkarte oder
Thre Platzkarte brauchen Sie nicht
unbedingt bar zu bezahlen. Sie kon-
nen mit uns auch bargeldlos ver-
kehren. Natiirlich nur in Verbindung
mit einer giiltigen Scheckkarte eines
Osterreichischen Kreditinstitutes,

Weil ich gerade von Fahrkartem/
gesprochen habe, wissen Sie, dafl
Sie Thren Fahrausweis bereits 2 Mo-
nate vor Fahrtantritt kaufen kén-
nen? Schlafwagenplitze kann man
3 Monate vorher, und Plitze
fiir Autoreiseziige sogar 6 Mona-
te vorher buchen. Also, wenn Sie
Ihre Reise richtig planen wollen,
beginnen Sie friih genug damit. Es
lohnt sich sicher, Nicht nur finanziell,
sondern auch was den Komfort anbe-
langt, wenn Sie ausreichend infor-
miert sind und alle Mdoglichkeiten
ausschopfen.

Nun aber genug der Tips.

Zum Morgenverkehr:

Von den ca. 300 Reiseziigen, die zur
Zeit in Osterreich unterwegs sind,
sind nur 2 wesentlich verspitet. Es
sind dies der ,Italien—Osterreich-
Expref“ mit der Planankunft um



B.:

6.50 Uhr in Wien Siidbf, der derzeit
ca. 15 Minuten Verspitung hat, und
der Zug ,,Chopin®, Expref§ von War-
schau nach Wien mit der Planankunft
um 7.10 Uhr, der ca. 2 Stunden spi-
ter ankommen wird.

L.: Naja, Herr Breinl, das waren sebr
ausfithrliche Informationen, ein rich-
tiges Friihlingspaket.

Wann steben Sie denn immer anf?
Sind Sie beute eigentlich im Dienst
oder sind Sie aufler Dienst im Dienst?

B.: Heute bin ich aufler Dienst im Dienst.

L.: Ja, wann beginnt denn normal Ihr
Dienst?

B.: Um 18.00 Uhr abends der Nacht-
dienst, um 8.00 Uhr friih der Tag-
dienst.

L.: Ja, und Sie haben Schichtwechsel. Wie
oft sind Sie so dran in der Woche?

In der Woche viermal. Vier Touren
zu durchschnittlich 12 Stunden.

L.: Haben Sie Ihre
lassen?

B.: Nein.
L.: Sie sind ein Naturtalent.

Stimme  schulen

B.: Ob ich ein Talent bin, das miissen
andere entscheiden, aber auf jeden Fall
sind wir nicht sprachgeschult.

L.: Herr Breinl, recht herzlichen Dank,
ich hoffe, wir werden Sie wieder ein-
mal im Studio oder einen Ihrer Kol-
legen begriiffen kionnen, und ich
glanbe, es war sebhr nett!

B.: Es war vor allem neu fiir uns, ken-
nenzulernen, wie sich das abwickelt,
und vom Schreibtisch aus die Verbin-
dung mit den bekannten Rundfunk-
sprechern ist ja sehr niichtern, und ich
sehe, es geht hier weniger hektisch
zu, als ich eigentlich gedacht habe.

L.: Vielen Dank, Herr Breinl, und wei-
terhin alles Gute!

B.: Danke vielmals, auf Wiederhoren,
meine Damen und Herren.

Wenn selbstverstiandlich auch nicht tig-
lich eine derart umfangreiche Informa-
tion durchgegeben werden kann, so
erfreut sich die OBB-Mitteilung doch
grofler Beliebtheit — natiirlich nur bei
Friihaufstehern. Bei den Horern handelt
es sich vorwiegend um Reisende, die
regelmiflig mit Frithziigen fahren. Wei-
ters um Personen, die, von Berufs wegen
oder privat, Friihziige erwarten miissen.
Es orientieren sich aber auch — das ist
allerdings nur ein Nebenprodukt —
viele unserer Mitarbeiter daran, ob
irgendwelche Unregelmifigkeiten ihren
auflerplanmifligen Einsatz notwendig
machen konnten.

Anders verhilt es sich bei O 3. Hier
werden im O-3-Wecker tiglich regel-
miflig die Verspitungsmeldungen vom
Moderator durchgegeben. Meldungen
iber gravierende Verkehrsstérungen
werden iiber Ersuchen der ZVU zu jeder
Tageszeit als ,0-3-Verkehrsdienst® ge-
bracht. Alle diese Meldungen in O 3
konnen deshalb nur negativ sein. Tat-
sichlich gibt es immer wieder Stimmen,
die Verspitung dieses oder jenen Zuges
(»Chopin“ oder ,Remus“) wegen der
Hiufigkeit zu verschweigen. Auflerdem
wurde unterstellt, dafl ohnehin nur ein
kleiner Personenkreis daran interessiert
ist und nicht deshalb auf Millionen
Horer eine ,Negativwerbung® in Form
der Verspatungsdurchsagen losgelassen
werden sollte. Einen entsprechenden
Versuch hatten wir gestartet. Da waren
aber selbst wir erstaunt, wie grof} der
Kreis der interessierten Horer ist.
Raschest muflte die liickenlose Durchsage
wieder aufgenommen werden.

Dazu befragte Bahnkunden gaben —
auch das hat uns freudig iiberrascht —
an, dafl thnen jetzt erst bewufit gewor-
den sei, wie wenige Ziige eigentlich Ver-
spitungen haben und dafl selbst diese
Verspitungen von den Osterreichischen
Bundesbahnen meist weder verursacht
werden, noch entsprechend beeinflufdt
werden konnen. Nur bitte, liebe Mit-
arbeiter, nicht deswegen zu stolz wer-
den. Als Fachleute haben Sie genau
erkannt, dafl um 5.40 Uhr morgens die
Betriebsabwicklung noch ~ wesentlich
storungsfreier verliuft, als zu den Stof3-
zeiten, wenn sich die Verkehrslawine im
Nahbereich von Ballungszentren bewegt,
oder untertags, wenn sich Gleissperre an
Gleissperre reiht.

Aber auch die Formulierungen: , Wegen
verspiteter Ubergabe an der Grenze®
oder ,Wegen im Ausland entstandener
Verspitung“, haben Kimpfer auf den
Plan gerufen. Die OBB wolle sozusagen
auslindische Bahnen oder auslindische
Eisenbahner anschwirzen. Seither wird
fallweise die Begriindung bei Ziigen, die
stindig verspitet an unserer Grenze ein-
langen, weggelassen oder neutraler for-
muliert.

Ja, ja: Allen Hoérern recht getan, ist
eine Kunst, die auch die ZVU nicht
kann. Sie bemiiht sich aber doch darum,
diesem Ziel so nahe wie moglich zu
kommen. Daff wir gar nicht so weit
davon entfernt sind, wird dadurch be-
krifrigr, dafl etliche Kritiker zugeben
muflten, die eingangs dargestellte und
von ihnen kritisierte Ansage in O-

Regional noch nie selbst gehdrt zu
haben.

Besonders erfreulich fiir uns Eisenbahner

ist, dafl bei der Absage des U-3-Weckers

sich unter ganz wenigen anderen Insti-
tutionen die Zentrale Verkehrsiiber-
wachung der Osterreichischen Bundes-
bahnen sozusagen als einer der ,Gast-
geber“ verabschiedet. Wenn man be-
denkt, dafl sonntags auch ein Berliner
Sender angeschlossen ist, so ist das noch
héher zu werten. Nicht nur fiir die
Eisenbahner, sondern fiir alle Osterrei-
cher. Oder finden Sie es nicht vorteil-
haft, wenn noch im Ausklang, in Ver-
bindung mit den besten Wiinschen fiir
einen schdnen Sonntag, die Osterreichi-
schen Bundesbahnen (Osterreich — Bahn
— Fremdenverkehr — Freude) in Erin-
nerung gerufen werden?

AuBerplanméBiges Anhalten
von Reiseziigen

Erlauterung zu DV V 3,
Punkte 277, 278

Auf Grund einer Anfrage wird erliutert:
DV V 3, Punkt 277 a) bestimmt, daf} fiir
Reiseziige bei planmifligem Anhalten in
Bahnhofen der Standort des Kennzei-
chens ,Haltepunkt® als Haltepunkt gilt.

Muf ein Reisezug auflerplanmiflig zum
Aus- bzw. Einsteigen von Reisenden in
einem Bahnhof angehalten werden, so
ist der Zug dazu grundsitzlich mit A-
Befehl, V 3, Punkt 300, unter Angabe
des Grundes zu beauftragen. Ein in
dieser Art verstindigter Zug ist einem
Zug mit planmifiigem  Aufenthalt
gleichzuhalten, da die Information des
Triebfahrzeugfithrers  eindeutig  den
Grund des Anhaltens erkennen lif}t.

Verspatungstafel

Einem Wartenden hat die Fithrung der
Verspitungstafel in einem Wiener Bahn-
hof mififallen und ihn veranlaflt, ein
Foto anzufertigen.

Dazu die (Vor)geschichte. Der Expref3-
zug 203 ,Chopin“ wurde ab Breclav
hiufig in zwei Teilen nach Wien gefiihrt.
Der Teil aus der UdSSR und Polen war
meist recht, wihrend der aus der DDR
kommende Teil grofle Verspitung hatte.
Der Wiener Bahnhof fertigte deshalb
eine eigene Verspitungstafel in sehr ge-
filliger Form an. So weit, so gut.

Doch dann kam es Anfang des heuri-
gen Jahres zu verheerenden Schneefillen
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in Polen. Die Verspitung des Stamm-
teiles iiberstieg an einzelnen Tagen
24 Stunden. Die Berliner Kurswagen
hingegen trafen mit nicht zu grofler
Verspitung ein. Da auch in der DDR
die Wetterverhiltnisse nicht bestens
waren, war pinktliches Eintreffen eher
selten. Wie waren also die Angaben auf
der Tafel — es war etwa 13 Uhr — auf-
zufassen? So nebenbei dringt sich auch
der Verdacht auf, daf} der Tafelbetreuer
wihrend seiner Schulzeit nie als Klassen-
ordner eingesetzt war. Die Kreideflecken
lassen viel weniger auf Schwamm als auf
Fiustlinge schlieffen.

Ohne Aufforderung war am Folgetag
in dem Bahnhof bereits eine sauber
beschriebene Tafel mit angepafitem Text
aufgestellt. Leider wird sich der Foto-
graf davon kaum mehr tiberzeugt haben.

-verkehrt

TEIL  MIT KURSWAGEN VON

,' W, Warszawa,

Moskwa

2 Berlin Ost

plan
ein

mafige Ankunft i

VORAUSSICHTLICHE
ANKUNFIT

Der Bergepanzer

Fiir Aufgleisungsarbeiten nach aufler-
gewohnlichen Ereignissen stehen bei den
Osterreichischen Bundesbahnen verschie-
den ausgestattete Hilfsziige, als ,Hilfs-
ziige® ausgeriistete Straflenfahrzeuge und
letztlich auch Kranfahrzeuge von be-
achtlicher Leistungsfihigkeit bereit. In
verschiedenen Situationen erweist es sich
aber vorteilhafter, die Bergearbeiten
nicht von der Schiene aus durchzu-
fiihren. Denken Sie an Ereignisse auf
Eisenbahnkreuzungen oder an Fille, in
denen der durchgehende Zugverkehr
gerade durch die Aufstellung des Hilfs-
zuges blockiert wird. In diesen von-
einander sehr verschiedenen Einzelfillen
hilft fallweise die ortliche Feuerwehr
oder werden Autokrine privater Firmen
herangezogen. Diese Hilfsfahrzeuge sind
allerdings fiir das Heben sehr schwerer
Lasten kaum geeignet und auch in un-
wegsamem Gelinde nicht verwendbar.
In solchen Situationen ist uns schon
wiederholt das Bundesheer zu Hilfe
geeilt, wobei die guten Kontakte zwi-
schen den UBB und dem Bundesheer in
Person des Verbindungsoffiziers, Herrn
Oberst Ojak, zu tragen kamen (Bild).

Das fiir die Eisenbahn interessanteste
Gerit ist der Bergepanzer. Sie haben
wahrscheinlich mit ihm schon zu tun
gehabt, wenn seine Beforderung auf
Schienenfahrzeugen erfolgt ist und aus
diesem Anlaf} eine LU-Instradierung er-
forderlich war. In jiingster Zeit wurden
mittels Bergepanzers zum Beispiel auf

der Mariazeller-Bahn einige Schmalspur-
fahrzeuge geborgen, die wihrend der
Fahrt eines Probezuges zwischen den
Bf Rabenstein NO und Kirchberg an
der Pielach entgleist waren.

Die ortlichen Verhiltnisse liefen prak-
tisch nur diese Art der Bergung zu.

Unsere Bilder zeigen den Einsatz des
Bundesheer-Bergepanzers im  fern-
gesteuerten Bahnhof Piefling-Vorder-
stoder. Dort sollte am 8. 2. 1979 der
Kreuzungszug 3904 den Gegenzug 67237
abwarten. Der Zugfiihrer erteilte, ohne
auf den Signalnachahmer zu achten, den
Abfahrauftrag, welcher vom Tfz-Fiihrer

bedenkenlos befolgt wurde. Auch der
Tfz-Fiihrer erkannte wegen der herr-
schenden Sichtverhiltnisse erst 30 m vor
dem Ausfahrsignal dessen Haltstellung.
Es war ihm nicht mehr moglich, den
Zug, der bereits 60 km/h erreicht hatte,
vor dem Ausfahrsignal anzuhalten. Der
Personenzug fuhr {iber den Gleis-
abschlufl des kurzen Stumpfgleises, wie
iber eine Sprungschanze, 40 m in eine
Wiese, wo sich die Lokomotive bis zum
Kasten in das Erdreich bohrte, der an-
schliefende Personenwagen verkeilte sich
mit dem Tfz.

In diesem Fall hitte bei ausschlieflicher
Verwendung bahneigener Aufgleisungs-
gerite der durchgehende Zugverkeh:
eine empfindliche Beeintrichtigung er-
fahren. Auflerdem wire vom durch-
gehenden Hauptgleis aus ein Schienen-
kran nicht verwendbar gewesen. Der
Bergepanzer, der mit einem Sonder-
gliterzug zugefithrt worden war, zog
zunichst den Personenwagen weg — im
Bild ist dies deutlich erkennbar. Sonach
wurde ein Hilfsgleis verlegt und auch
die Lokomotive in Zusammenarbeit
zwischen Bundesheer und unseren Mit-
arbeitern  des  maschinentechnischen
Dienstes wieder ins Gleis gebracht.

Wenn Sie einmal in Ihrem Bahnhof
einen Bergepanzer zur Ver- oder Ent-
ladung haben, ein Zug mit dem Unge-
tiim bei Thnen anhilt oder der den
Panzer beférdernde Wagen bei Thnen
verschoben wird, so denken Sie doch
auch daran, wie hilfreich das Bundesheer
mit diesem Fahrzeug wiederholt den

OBB zur Seite steht.

‘4:/ ‘
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Das Wort hat die
Bundesbahndirektion Linz

Am 13. 9. 1978 um 0.48 Uhr iiberfuhr
im Bf Gaisbach-Wartberg der auf
Gleis 1 einfahrende Benzinganzzug 44075
das ,Fahrt verboten“ zeigende Gleis-
sperrlichtsignal 1S sowie das haltzei-
gende Ausfahrsignal H 1 und stief,
nachdem er die Weiche 1 aufgeschnitten
hatte, mit dem zum gleichen Zeitpunkt
auf Gleis 4 einfahrenden, aber zufolge
einer Schnellbremsung ca. 30 m vor der
Einfahrweiche zum Stillstand gekom-
menen Bezirksgiiterzug 75058 noch
leicht zusammen. Das Tfz des Benzin-
zuges wurde leicht beschidigt, der Zf
des Bezirksgiiterzuges erlitt leichte Ver-
letzungen.

Zu dem Unfall war es so gekommen:
Dem Tfz-Fithrer des Benzinzuges war
das auflerplanmiflige Anhalten im
Bf beim Gleissperrsignal 1S (kurze Ein-
fahrt) durch Belassen des Einfahrvor-
signales in Stellung ,Vorsicht® und mit
dem Geschwindigkeitsanzeiger angekiin-
digt worden. Kurz nachdem er das
Vorsignal passiert und auch beachtet
hatte, nickte er infolge Ubermiidung
ein. Der Zug rollte mit einer Geschwin-
digkeit von 30 km/h in den Bahnhof.

Der Fdl erwartete den Zug am DPlatz.
Als er bemerkte, dafl sich die Geschwin-
digkeit des sich den bezeichneten
Signalen nihernden Zuges nicht verrin-
gerte und der Tfz-Fiihrer des ohne
Zugfiithrer fahrenden Zuges auch keine
Anstalten zum Anhalten traf, eilte der
Fdl, die drohende Gefahr erkennend,
zum Schaltgeriist und schaltete die
Fahrleitung ab.

Der Tfz-Fiihrer des auf Gleis 4 einfah-
renden Bezirksgiiterzuges 75058 leitete,
nachdem die Fahrleitung spannungslos
wurde und er den Gegenzug auf sich zu-
kommen sah, eine Schnellbremsung ein
und brachte den Zug — wie erwihnt —
30 m vor der Einfahrweiche zum Still-
stand. Auch der Tfz-Fiihrer des Benzin-
zuges, der offensichtlich durch das
Fallen des Hauptschalters infolge Ab-
schaltens der Fahrleitung wieder auf-
wachte und die Gefahr sogleich er-
kannte, leitete ebenfalls eine Schnell-
bremsung ein, so dafl die Auffahr-
geschwindigkeit nur mehr 5 km/h
betrug.

Dafl es im gegenstindlichen Fall zu
keinem folgenschweren Unfall gekom-
men ist, ist letztlich nur der raschen,
geistesgegenwirtigen und folgerichtigen
Handlungsweise des Fdl zu verdanken.
Hitte er den Zug nicht am Platz erwar-
tet und diesen nicht aufmerksam beob-
achtet, wire das Fehlverhalten des Tfz-
Fiihrers offensichtlich nicht oder zu spit
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erkannt worden; ein Unfall mit nicht
vorhersehbaren Auswirkungen wire die
Folge gewesen. Das vorbildliche Ver-
halten des Fdl wurde selbstverstindlich
entsprechend gewiirdigt und belohnt.
(Siehe auch IdB 4/78 ,Rechts und links
der Donau®“. Red.)

Wie wichtig die aufmerksame Zug-
beobachtung ist, soll noch durch nach-
stehendes Ereignis unterstrichen werden.

Am 9. 10. 1976 um 12.17 Uhr kam
es im Bf Reichraming nach Abwicklung
einer Kreuzung bei der Ausfahrt eines
aus Fad-Wagen bestehenden Zuges zu
einer Zugtrennung zwischen dem viert-
und dem fiinftletzten Wagen, wobei
die letzten vier Wagen des Zuges auf
dem Ausfahrgleis (Gleis 1) eingebremst
stehen blieben, wihrend der Zug auf-

enthaltslos — die Zugtrennung wurde
von der Zugmannschaft nicht wahr-
genommen — bis zum Nachbarbf

Losenstein weiterfuhr, ohne daf} es zu
einer Zwangsbremsung gekommen wire.

Der am Befehlsstellwerk Dienst ver-
sehende Fdl stellte das Fehlen des
Schluf8signals fest und veranlafite so-
gleich das Anhalten des Zuges im Nach-
barbf. In weiterer Folge sah er den im
Bahnhof zurlickgebliebenen Zugteil. Zu
einer Zwangsbremsung war es deshalb
nicht gekommen, weil der Luftabsperr-
hahn des nunmehr letzten Wagens, der
— wie nachher festgestellt wurde —
leichtgingig war, durch das Zusammen-
wirken verschiedener Umstinde in die

Stellung ,GESCHLOSSEN® schnellte.

Nicht auszudenken, wenn sich das
Ereignis wihrend der Nachtstunden
oder bei schlechter Sicht ereignet hitte
und der Fdl seinen Verpflichtungen
hinsichtlich Zugbeobachtung nicht nach-
gekommen wire.

Diese beiden Fille zeigen in besonders
drastischer Weise, wie wichtig gewissen-
hafte Zugbeobachtung ist. Genaues
Beobachten der Ziige hat — wie jeder
Verkehrsbedienstete weifs — den Zwedk,
durch rechtzeitiges Erkennen von Un-
regelmifigkeiten Unfille zu verhiiten.

Gerade im Hinblick auf die Zunahme
der Transporte mit gefihrlichen Giitern
ist die genaue Zugbeobachtung von
eminenter Wichtigkeit und nach wie vor
ein wesentlicher Faktor fiir die Sicher-
heit im Eisenbahnbetrieb. Durch die
fortschreitende  Automatisierung  der
Sicherungsanlagen und durch die Beseiti-
gung schienengleicher Eisenbahniiber-
ginge bzw. deren Automatisierung
werden die besetzten Verkehrsstellen
zwangsldufig immer weniger. Um so
wichtiger ist es, dafl die verbleibenden
Verkehrsbediensteten ihrer Verpflich-
tung, die Ziige wihrend der Vorbeifahrt

zu beobachten, auch tatsichlich nach-
kommen. Hier handelt es sich um eine
verkehrsdienstliche Handlung, die ande-
ren, den Verkehrsbediensteten sonst
noch iibertragenen Arbeiten (z. B. Fahr-
kartenverkauf u. dgl) vorgeht. Es ist
entschieden zu wenig, wenn sich die
Beobachtung lediglich auf die Feststel-
lung des Zugschluflsignals beschrinkt.
Der Fdl hat sich daher rechtzeitig auf
den Platz zu begeben. Ebenso haben die
Stellwerks-, Block- wund Schranken-
wirter die vorgesehenen Plitze so zeit-
gerecht einzunehmen, daff der ganze Zug
beobachtet werden kann und die Ge-
nannten von der Zugmannschaft auch
gesehen werden. Die Anwesenheit der
Beteiligten an den vorgesehenen Plitzen
gibt dem Tfz-Fithrer und der iibrigen
Zugbegleitmannschaft, aber auch auf-
merksamen Reisenden das Gefiihl der
Sicherheit.

Bei Kontrollfahrten mufl leider manch- -

mal festgestellt werden, dafl nicht a[le‘/

zur Zugbeobachtung Berufenen ihrer
Verpflichtung nachkommen. Die ein-
gangs erwahnten a. g. Ereignisse mogen
die wenigen Siumigen wachriitteln, die
Ziuge wihrend der Vorbeifahrt mit
offenen Augen so zu beobachten, wie es
die Mehrzahl unserer Mitarbeiter als
selbstverstindliche Pflichterfiillung
schon immer macht.

Anm. d. Redaktion:

Das IdB steht voll und ganz hinter den
Ausfiihrungen der Dion Linz. Daf} die
Tage der geschilderten Ereignisse schon
etwas zuriickliegen, soll Sie nicht storen.
Es handelt sich aber um ganz charak-
teristische Vorfille, die in etwas abge-
wandelter Form tiglich passieren kénn-
ten, oft sogar tatsichlich eintreten und
gliicklicherweise folgenlos bleiben.

Nehmen Sie die Zugbeobachtung —
das sagen wir immer und immer wieder
— sehr ernst. Erst am 25. 4. 1979
konnte der Fahrdienstleiter des Bahn-
hofes Jenbach die Folgen einer Zug-
entgleisung durch gute Zugbeobachtung

und sofortiges Handeln — Riickstellen
des Ausfahrsignals und des fiir einen in
der  Gegenrichtung  herannahenden

Giiterzug in Freistellung befindlichen
Einfahrsignals —, bezogen auf den
Sachverhalt, gering halten.

Und natiirlich gilt: Zur Zugbeobach-
tung gehdrt die Zugschlufifeststellung.
Daf} der Lokomotivzug nur aus einem
Triebfahrzeug besteht, ist gar nicht
selbstverstindlich, dal der Triebwagen-
zug nur aus einer ET-Garnitur besteht,
ebenfalls nicht, dafl bei einem langen
Bezirksgliterzug der letzte Wagen der
Gepickwagen ist, auch nicht; usw. Neh-
men Sie sich das zu Herzen.
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Vorsicht!

Mit der Uberschrift , Vorsicht® wollen
wir Sie nicht vor etwas warnen. Der
Artikel befafit sich vielmehr mit jener
Stellung des Vorsignals, die auch unter
dem Begriff ,Signal 5“ jedem Mit-
arbeiter des ausfilhrenden Verkehrs-
dienstes bestens bekannt ist.

Wir wollen wieder ein bifichen in den
Vorschriften schmokern und uns ohne-
dies Vertrautes noch besser einprigen.

Der Vollstindigkeit halber zunichst
eine Aufzihlung der moglichen Signal-
bilder:

Alte Bauarten:
Lichtsignal: ein gelbes Licht

Formsignal (Bauform der BBU): recht-
eckige gelbe Scheibe mit schwarzem
und weiflem Rand

(Um dem Wind keine zusammen-
hingende Angriffsfliche zu bieten,
ist die Fliche durch lotrechte Aus-
sparungen unterbrochen.)

Formsignal (Bauform der DR): runde
gelbe Scheibe mit schwarzem und
weiflem Rand

Beide Formsignale zeigen in der Stellung
»Vorsicht® bei Dunkelheit ebenfalls ein
gelbes Licht.

Neue Bauart (nur mehr Lichtsignale):
zwel gelbe Lichter in gleicher Hohe.

Ist ein Licht-Vorsignal am Standort des
riickgelegenen Hauptsignals angebracht,
so zeigt es, solange sich dieses Haupt-
signal nicht in Freistellung befindet,
iiberhaupt kein Licht.

Untaugliche Vorsignale sollen sich in
Stellung ,, Vorsicht“ befinden und diirfen
bei Dunkelheit nur gelbes Licht zeigen.
Bei einem unbeleuchteten Lichtsignal ist
am Signalmast bei Dunkelheit eine
Laterne mit gelbem Licht anzubringen.

Was wird nun mit dem Signal ,Vor-
sicht“ ausgesagt? Befindet sich ein
Hauptsignal in Haltstellung, so zeigt das
zugehdrige Vorsignal ,Vorsicht*. Um-
gekehrt ist es nicht so! Die Freistellung
des Hauptsignals bedingt nur bei be-
stehendem Stellzwang, dafl das Vor-
signal ,Hauptsignal frei zeigen
muf. Daraus ist schon erkennbar, daf}
durch die Vorsichtstellung nicht nur auf
eine allfillige Haltstellung des Haupt-
signals hingewiesen werden soll, son-
dern auch anderes angezeigt werden
kann, nimlich bei einem Einfahr-
vorsignal:

— auflergewdhnlicher Haltepunkt (vor
dem planmifligen Haltepunkt)

«

— Einfahrinderung, die eine Vermin-
derung der Geschwindigkeit erfor-
dert, sofern nicht eine Verstindi-

gung durch die La, durch Signal 6 b
oder 6c des vierbegriffigen Vor-
signals, einen Frithhaltanzeiger, einen
Geschwindigkeitsanzeiger mit Kenn-
ziffer 3 oder mittels A-Befehles er-
folgt

— auflerplanmifliges Anhalten, sofern
nicht ein fiir die Fahrt des Zuges
giiltiges und auf Bremsweglinge auf-
gestelltes  Ausfahr-(Deckungs-)vor-
signal vorhanden ist und dieses auf
»Vorsicht und das zugehorige
Hauptsignal auf ,Halt“ belassen
wird, oder aber die Verstindigung
mittels A-Befehles erfolgt

Hachstgeschwindigkeit 40 km/h (auf
Schmalspurstrecken 20 km/h)  in
einem gesperrten Bahnhof.

Eine ganze Menge also, was sich der Tfz-
Fithrer bei Ansichtigwerden eines Ein-
fahrvorsignales in Vorsichtstellung iiber-
legen mufl. Dazu kommt natiirlich, was
fir jedes Vorsignal zutrifft, die haupt-
sichliche Bedeutung, daff sich das zu-
gehorige Hauptsignal in  Haltstellung
befindet. Der Tfz-Fithrer mufl sein
Fahrverhalten daher so einrichten, daf}
vor diesem Hauptsignal erforderlichen-
falls zuverlissig angehalten werden
kann. Ist das Vorsignal nicht auf Brems-
weglinge vor dem Hauptsignal aufge-
stellt, so ist darauf vom Tfz-Fiihrer
schon entsprechend friihzeitig Riick-

sicht zu nehmen.

Das ist auch schon die Uberleitung zu
einem Zweck, fiir den das Vorsignal
nicht geschaffen wurde, zu dem beriich-
tigten, sogenannten ,Schleifen“. Neh-
men wir an, Sie wiren Tfz-Fiithrer: Das
Einfahrvorsignal eines Bahnhofes zeigt
»Vorsicht“. Die Sicht ist nicht gerade
gut. Also herunter mit der Geschwindig-
keit und angestrengt schauen. Vor An-
tritt der Fahrt haben Sie selbstverstind-
lich auch den Buchfahrplan Thres Zuges
studiert. Sperre der Verkehrsstelle ist,
wie Sie feststellen konnten, nicht vor-
gesehen. Endlich taucht das Hauptsignal
auf: ,Frei“. Ausfahrvorsignal ist keines
vorhanden. Wird dem Zug ein Befehl
beigegeben werden? Angestrengt schau-
en Sie hinaus. Nur nicht etwa eine
Haltescheibe iibersehen. Die Zugspitze
nihert sich der Fahrdienstleitung. Der
Fdl ist auf dem Platz. Er hebt die Hand
zum Schirmrand der Kappe, auch Sie
geben ihm durch ein Zeichen zu ver-
stehen, dafl Sie von seiner Anwesenheit
Notiz genommen haben, oftmals aber
auch aus kollegialen Erwigungen. Und
schon ist die Lok am Fdl voriiber. Ange-
strengt starren Sie auf das Ausfahrsignal,
da ja noch immer mit einem auflerplan-
mifligen Anhalten zu rechnen ist. End-
lich: ,Frei“. Vermutlich waren die etwas
zu spit dran mit dem Freistellen. Wert-

volle Zeit ist verlorengegangen. Aber
Sie sind ein guter Lokfiihrer. Piinktlich-
keit ist Thr Stolz. Sie schalten auf und
sind optimistisch. Im nichsten Bahnhof
werden Sie schon eine Minute eingefah-
ren haben. Wenn es gut geht! Tatsache
ist, dafl beim nichsten Vorsignal der
Zirkus von vorn beginnt. Spitestens
beim iibernichsten Mal haben Sie es satt.
Sie pfeifen auf die Piinktlichkeit. Es ist
Thnen auch ganz egal, warum jetzt nur
mehr griine Lichter Thre Fahrt bestim-
men, weil nimlich das Hindernis, ein
vorausgefahrener Zug, bereits von Threr
Strecke abgezweigt ist. Schén gemiitlich
rollt Thr Zug weiter, nicht zu langsam,
aber auch nicht recht schnell. In den
Unterlagen iiber die Fahrt Thres Zuges
wird zu lesen sein ,La“ oder ,FU® oder
beides. Im Endbahnhof héren Sie noch
den Zugfiihrer, wie er dem Schaffner
zuruft: ,Zwei Zehntel®.

Wie einfach wire das gewesen, wenn Ih-
nen rechtzeitig ein Fdl das Langsamfahr-
zeichen gezeigt hitte und in weiterer
Folge der Fdl, wo das Hindernis wegge-
fallen war, Thnen das mit dem Schnell-
fahrzeichen signalisiert hitte.

Die Fahrtregelungszeichen erfiillen je-
doch nur dann ihren Zweck, wenn sie
der Praxis entsprechend angewendet und
unter Beriicksichtigung der Verhiltnisse
beim Zug (Gewicht, Tfz, Steigung usw.)
von den Tfzf so weit wie moglich be-
folgt werden.

Sie konnten jetzt einwenden, dafl bei
halbwegs guter Sicht die geschilderte Vor-
gangsweise fiir den Tfz-Fiihrer keine so
groflen Schwierigkeiten bringt. Mag sein.
Niemand kann aber bestreiten, daff die
Art der Behandlung, allein schon vom
menschlichen Standpunkt aus, deprimie-
rend ist.

Da kommt aber noch etwas hinzu, nim-
lich die Indusi. Haben Sie schon einmal
richtig dariiber nachgedacht, welche Aus-
wirkungen es fiir einen schnellfahrenden
Zug hat, wenn ein Vorsignal in einer
anderen Stellung als ,Hauptsignal frei®
angetroffen wird? Es muf} sich gar nicht
um Schleifen handeln; einfach um zu
knappes Freistellen.

Nehmen wir an, Sie wiren auch diesmal
Tfz-Fihrer. Mit 140 km/h saust Thr Zug
durch die Gegend. Aha, Blockvorsignal
»Vorsicht“. Gespannt schauen Sie auf
das Signal. Wird sich das Signalbild noch
rechtzeitig dndern? Nein, schon fahren
Sie iiber den Indusimagneten. Gerade
jetzt sehen Sie schon auf 1 km Entfer-
nung das Hauptsignal — ,Frei“. Auch
das am gleichen Mast angebrachte Vor-
signal leuchtet auf und zeigt schon
»Hauptsignal frei“. Also wire jetzt mit
Gewiflheit auf einige Kilometer die Fahrt
mit voller Geschwindigkeit erlaubt.
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Naheliegend wire, mit unverminderter
Geschwindigkeit weiterzufahren. Weit
wiirden Sie nicht kommen! Innerhalb
von 4 Sekunden nach dem Uberfahren
des Indusimagneten miissen Sie zunichst
einmal die Indusitaste driicken. Tun Sie
das nicht, so erfolgt eine Zwangsbrem-
sung. Obwohl Sie diesem Erfordernis
nachgekommen sind, miissen Sie trotz-
dem den Zug, entsprechend der Brems-
stellung, auf unter 90 km/h herunter-
holen. Tun Sie das nicht, so erfolgt auch
diesfalls eine Schnellbremsung. Wenn
das zwei- oder dreimal wihrend einer
Zugfahrt passiert, konnen Sie abschit-
zen, wie sich das auf die Piinktlichkeit
des Zugverkehres auswirkt.

Wenn das IdB ausnahmsweise zu weni-
ger ,Vorsicht rit, so bezieht sich das,
bitte, einzig und allein auf die Stellung
der Vorsignale. Nur in diesem Fall
empfehlen wir: Mehr Umsicht, weniger
» Vorsicht“!

Schrankenwarter
vergalB einen Zug

Zu einem auflergewohnlichen Ereignis,
das wir im IdB 1/79 kurz skizziert
haben, fand im Landesgericht fiir Straf-
sachen in Wien am 28. 2. 1979 die
Hauptverhandlung statt. Die Aussen-
dung der Austria-Presse-Agentur begann
wie folgt:

apa 086-id

schrankenwaerter
vergass einen zug

utl.: wegen fahrlaessiger toetung
verurteilt + + +

wien,28. 2. (apa) — zu 360 tages-
saetzen a 130 schilling, das sind
46.800 schilling, wurde heute, mitt-
woch, im wiener straflandesgericht
der 20jaehrige fruehere schran-
kenwaerter ludwig sch. verurteilt,

weil er am 26. dezember 1978
einen zug vergessen und ei-
nen folgenschweren zusammen-

stoB eines kraftwagens mit ei-
nem gueterzug verschuldet hat-
te. die autofahrerin brigitte cer-
mak war damals getoetet, ein
zweiter autofahrer schwer verletzt
worden. der strafrichter, olgr. dr.
novotny, sprach den angeklagten
wegen fahrlaessiger toetung und
fahrlaessiger koerperverletzung un-
ter besonders gefaehrlichen ver-
haeltnissen schuldig.

der angeklagte schrankenwaerter,
der jetzt in anderer funktion bei
den oebb taetig ist, bekannte sich
schuldig. es seien damals zwei
gueterzuege auf der strecke der
verbindungsbahn huetteldorf—ma-
xing avisiert gewesen. als der erste

Schwerer Unfall auf Bahnibergang ing in Wironie des

Aus dem Verkehrsgeschehen

Und wieder zwei schwere Schrankenanstande!

durverigen

Schranken offen, :
Frau zerstiickelt

Schranken 1v schiiefien vergessen: Kollision
M-A“ﬂ koslele Briiderpaar das Leben

i

i Schranken offen — Tug gegen Aufo! <

% Eine Tole und ein Schwerverletster bel Ungliek in Wietsing

e am Bahni
nken blieb:

12

zug die kreuzung veitingergasse-
hummelgasse-spohrgasse passiert
hatte, vergass sch. auf den zweiten
zug und oeffnete den schranken.
im letzten augenblick bemerkte er
das herannahen des zweiten
zuges und drueckte den knopf. der
schranken fiel nach zeugenaus-
sagen wie ein fallbeil herab, doch
ein auto fuhr bereits ueber die
schienen und wurde vom zug
erfasst.

Neben allen sonst von uns immer wie-
der propagierten Argumenten, aufler-
gewohnlichen Ereignissen aller Art nach
bestem Wissen und Konnen entgegen-
zuwirken, wird an diesem Urteil deut-
lich, wie existenzbedrohend sich eine
Sekunde Unaufmerksamkeit auswirken
kann. Fast 47.000 Schilling sind immer-
hin kein Pappenstiel!

Interessant ist im Zusammenhang mit
den zahlreichen Verdffentlichungen zu
dem Urteil die Zuschrift einer Mutter
an eine Zeitung, in der es heifit: ,Ich
habe drei Sohne. Heute bin ich froh,
dafl mein Mann wegen der hohen Ge-
fahrenquote nicht erlaubt hat, dafl sich
die ,Buben‘ dort (bei den OBB. Red.)
bewerben.“ Ja, genau so, wie es richtig
ist, dafl einer, der einmal Eisenbahner
ist, um nichts in der Welt seinen Beruf
wechseln wollte (die Feststellung gilt
nach unserem Gefiihl fiir die meisten
Mitarbeiter, auch wenn es viele selbst
nicht zugeben), genauso stimmt es, dafl
unser Beruf ein stindiges Mitdenken
und Mitleben von jedem Mitarbeiter
(das gilt fiir die Kollegen des ausfiihren-
den Verkehrsdienstes ohne Ausnahme)
verlangt. Ein gedankliches Abschalten (g
fallweise nicht auf dem Laufenden sein,
einmal auf die falsche Taste greifen, eine
Nummer verwechseln und, und, und —
das alles kann fatale Folgen nach sich
ziehen. ,, Wer nichts weifl und wer nichts
kann...“ so beginnt ein widerlicher
Spruch, den man erfreulicherweise in
letzter Zeit nur selten zu horen be-
kommt. Jedem, der so spricht, wire zu
wiinschen, daff er hin und wieder Situa-
tionen miterleben kdnnte, wo es einem
den kalten Schweifl auf die Stirn treibt,
wo er als ,kleiner Bediensteter® (eine
sehr unzutreffende Bezeichnung) auf
Grund seiner profunden Vorschriften-
kenntnisse  Augenblicksentscheidungen
treffen muf}, um die sich mancher gerne
herumdriicken wiirde. Unser Mann im
ausfithrenden Verkehrsdienst muf8 han-
deln — ob es ihm angenehm ist oder
nicht. Und er muf} richtig handeln!



Das sind die Folgen:

Wenn trotz ungiinstiger Witterungsverhaltnisse zwei einander gefahrdende Verschubbewegungen (am selben
Gleis!) zugelassen werden, der vorgesehene Verschubweg nicht vollstandig ausgefahren und unzureichend
beobachtet wird, mangelhafte Verstandigung mit im Spiel ist und letztlich festgestellt wird, daB die Auf-
sichtsorgane es mit der Uberwachung des Verschubdienstes nicht allzu genau nehmen.

&/d noch einmal
Diensticleidee . . .

Selbst auf die Gefahr hin, dafl von
einigen Mitarbeitern die folgenden Zei-
len mit dem Hinweis ,schon wieder®
iberlesen werden, bringen wir nach-
stehenden Beitrag:

An einem heiflen Sonntag auf der West-
bahn. Der Schaffner des Zuges 743 —
tadellos adjustiert, bis auf . . . ja bis
auf die aufgekrempelten Hemdsirmeln.

Linz Hbf: der Fahrdienstleiter steht
eintrichtig beim Zugfithrer und Schaff-
ner des Zuges 805 am Bahnsteig — alle
drei tadellos adjustiert, bis auf ... ja bis
auf die aufgekrempelten Hemdsirmeln.

Bahnhof Asten-St. Florian und Bf
St. Peter-Seitenstetten: Der Fahrdienst-
leiter beobachtet die Vorbeifahrt des

Zuges 743 am Platz vor der Fahrdienst-
leitung — tadellos adjustiert, bis auf . ..
(Sie wissen schon, was kommt!?), ja bis
auf die aufgekrempelten Hemdsirmeln.
Muf das sein? Die Einwinde mogen
vielfaltig klingen;. ,die Armel werden
beim Durchgehen in den Wagen zu
leicht verschmutzt* oder ,es ist sooo
heiff“ oder ,die Kollegen bei der Deut-
schen Bundesbahn haben kurzirmelige
Hemden* oder ...oder ... oder...

Zwei Fakten stehen aber fest; erstens
widerspricht es den Bestimmungen der
DV A9 und den hiezu erlassenen
Dienstanweisungen (siche auch IdB 2/77)
und zweitens sind aufgekrempelte
Hemdsarmeln bei unseren Mitarbeitern,
die im engen Kontakt mit den Reisen-
den stehen, bestimmt kein #sthetischer
Anblick!

Und nun noch eine Gruppe Pflicht-
triger, die Stellwerkswirter: Am glei-

chen Tag, Zugbeobachtung durch die

Stellwerkswirter: Bahnhof Marchtrenk;
der Wirter des Stellwerkes 1 am Fen-
ster in kurzer blauer Freizeithose und
buntem Freizeithemd (in welcher Klei-
dung wiirde dieser Bedienstete, wenn
erforderlich, z. B. Signal 29 a abgeben?).

Bf Horsching; Stellwerk 2, der Bedien-
stete ohne Kappe — aber dafiir ein
auffilliges gelbes Hemd.

Bahnhof Asten-St. Florian; der Wirter
des Stellwerkes 2 keine Kappe und ein
buntes Hemd; der Wirter des Stell-
werkes 1 gleichfalls keine Kappe, aber
ein kurzirmeliges buntes Freizeitleib-
chen.

Dies sind leider keine Einzelfille, und

die Aufzihlung liefe sich beliebig fort-
fihren.

Unsere Frage daher: Werden diese Ver-
stofle gegen die DV A 9 von den Kon-
trollorganen, Bahnhofvorstinden usw.
etwa ,libersehen“ oder gar toleriert?
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Vecschiebechandgeipfe

Bei Giiterwagen fiir kombinierte Ver-
kehre, die bei verschiedenen auslin-
dischen Bahnen eingestellt sind, mufiten
die Verschieberhandgriffe abschwenkbar
oder absenkbar ausgefithrt werden.

Die Fotos 1—3 zeigen lhnen den ab-
schwenkbaren Griff.

Im Bild 1 ist der Griff abgeschwenkt.
Bevor der Verschieber den Endtritt be-
steigt, nimmt er den Handgriff, schwenkt
thn nach auflen hoch und liflt den in
lotrechter Lage befindlichen Handgriff
sinken (zirka 9 cm).

Damit ist der Zustand des Bildes 2
erreicht.

Der Verschieber kann nun den Endtritt
besteigen, wobei er den Stand, wie im
Bild 3 dargestellt, einnehmen muffi —
also Richtung Wagen und nicht puffer-
warts.

Beachten Sie bitte, daff der gesamte Vor-
gang — Hochschwenken, Auf- und Ab-
steigen und gegebenenfalls das Ab-
schwenken nach beendetem Verschub —
nur bei Stillstand des Fahrzeuges zulis-
sig ist.

Die Bilder 4—6 veranschaulichen den
absenkbaren Griff. Diese Konstruktion
des Schiebegriffes ist auch bei kiinftigen
vereinheitlichten Container-Tragwagen
vorgesehen.

Das Bild 4 zeigt den Verschieberhand-
griff in der Ruhelage.

Wihrend des Stillstandes des Fahrzeu-
ges besteigt der Verschieber den End-
tritt und ergreift die Schlaufe des Ver-
schieberhandgriffes (Bild 5).

bei Nichtbedarf

an den zustindigen ZugschluBmeldebahnhof senden!
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Sodann zieht er den Handgriff hoch und
zwar etwas schrig zur Gleisachse (wer-
fen Sie bitte noch einmal einen Blick auf
das Bild 4). Sobald der Handgriff hoch-
gezogen ist (Bild 6), darf die Verschub-
bewegung begonnen werden.

Wichtig! Wihrend der Bewegung des
Fahrzeuges den Griff keinen Augen-
blick loslassen, weil dieser sofort in die
Ruhelage absinken wiirde! Bei diesen
Wagen ist besondere Vorsicht geboten!
Auf- und Absteigen ist nur wihrend des
Stillstandes der Fahrzeuge gestattet.

@hr IdB-Archiv

Am 1. 12. 1954 ist erstmals das Ver-
kehrs-Unterrichtsblatt erschienen. Spiter
erfolgte eine Umbenennung in Betriebs-
Unterrichtsblatt und vor iiber zwel
Jahren die Ablose durch das Informa-
tionsblatt ,Der Betrieb®.

Jeweils nach dem Erscheinen einer neuen
Ausgabe des IdB erkennen wir, daf}
viele Leser unsere Aussagen mit Bei-
trigen aus alten VUB (BUB) verglei-
chen, daraus selbst Schliisse ziehen oder
sich zu einer Anfrage veranlafit sehen.
Trotzdem miissen wir uns alle mit der
Tatsache abfinden, dafl aus Platzgriinden
eine Aufbewahrung auf Dauer nicht auf
allen Dienstposten moglich sein wird.

ir bitten deshalb, im &rtlichen Bereich
sicherzustellen, dafl bei jeder Dienststelle
des Betriebsdienstes eine komplette
Sammlung des VUB — BUB — IdB
aufliegt. Auf weiteren Dienstposten, wo
das IdB ausgelegt wird, sollen neben
den Exemplaren des laufenden Jahres
die drei vorangegangenen Jahrginge
komplett vorhanden sein.

Mit dieser Regelung glauben wir, einen Richtigstcllung
gangbaren Mittelweg gefunden zu
haben, so dafl dem aktuellen Informa-
tionsbediirfnis unserer Mitarbeiter auch
bei riumlichen Schwierigkeiten Rech-
nung getragen ist, dariiber hinaus aber
jedem interessierten Bediensteten des ten:

ausfithrenden Verkehrsdienstes die Mog- . «
lichkeit zur Einsichtnahme in alle bishgr ik BT 4630k, The SO0 wld 2465
erschienenen Folgen des VUB — BUB
und spiterhin auch des IdB innerhalb
der eigenen Dienststelle moglich ist.

Im IdB 1/79, im Beitrag ,,Neuerungen bei den
Belastungstafeln®, Seite 4, rechte Spalte, erster
Absatz, soll der Klammerausdruck richtig lau-
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Im Mitteilungsblatt der Versicherungs-
anstalt der sterreichischen Eisenbahnen
»Sicherheit zuerst“, Folge 4/78, wurde
vom Sicherheitsbeamten I der Betriebs-
direktion bereits ein Uberblick iiber die
Unfallhiufigkeit im Jahre 1978 gegeben.
Auf Grund der vom 1. 1. bis 30. 9. 1978
eingetretenen  Arbeitsunfille wurde
schon damals eine Verbesserung von ca.
6% prognostiziert. Dank des positiven
Wirkens aller an der Unfallverhiitung
titigen Mitarbeiter und der positiven
Einstellung des Personals zur Unfall-
verhiitung ist es tatsichlich gelungen,
die Anzahl der Arbeitsunfille im Be-
triebsdienst von 876 (1977) auf 812
abzusenken. Dies bedeutet eine Verbes-
serung um 64 Unfille oder ca. 7%.
Auch im kommerziellen Bereich konnte

eine Reduzierung der Arbeitsunfille

erreicht werden.

Wie Sie aus der Zusammenfassung ent-
nehmen konnen, hat sich auch beziig-
lich der Schwere der Arbeitsunfille im
betrieblichen Bereich seit dem Jahre
1975 eine sehr beachtliche positive Ent-
wicklung stabilisiert.

Durch diese sehr erfreuliche Entwicklung
konnte die Unfallrate 1978 im ,Ver-
kehrs- und Kommerziellen Dienst* auf
den niedrigsten Wert seit Bestehen der
Unfallstatistik (1959), nimlich auf 36,5
abgesenkt werden.

In den Mitteilungen des Arbeitnehmer-
schutzdienstes Nr. 4, verlautbart im
GD-NBI. 5/79, wurde ebenfalls die Ent-
wicklung der Unfallraten der statistisch
erfafiten Dienstzweige einer Betrachtung

unterzogen. Erfreulich ist die Feststel-
lung, dafl 8 von den 10 erfaflten Dienst-
zweigen eine Verbesserung der Unfall-
rate erreicht haben. Wenn man beriick-
sichtigt, dafl es bei einer relativ guten
Unfallrate sehr schwierig ist, diese noch
zu verbessern, kommt der Entwicklung
im Verkehrsdienst ganz besondere Be-
deutung zu.

Es soll daher allen Mitarbeitern, die zu
diesem Erfolg beigetragen haben, fiir
ihre in die Tat umgesetzten Bemiihun-
gen gedankt werden. Trotz dieses
beachtlichen Resultats diirfen wir sie
einladen, die Unfallverhiitungswerbung.
insbesondere das personliche Gesprichegy
zu forcieren, zumindest aber in bisheri-
ger Intensitit zum Wohle unserer Mit-
arbeiter fortzusetzen.

Wir freuen uns . ..

Aus Platzgrinden war es uns diesmal nicht méglich, aus der groBen Anzahl eingegangener,
positiver Zuschriften einige zu veréffentlichen. Im nachsten IdB werden wir dafiir ausfiihrlich

darauf zurickkommen.

Die Redaktion
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