(Elektrobetriebsvorschrift)
mit 1. Janner 1981

Die wichtigsten Neuerungen




EL 52

Elektrobetriebs-
vorschrift

Mit Jahresbeginn 1981 wird die der-
zeit giltige DV.EL52. aus. dem Jahr

1968 durch die: ﬁaﬁ-ﬁ ,EE .Elektro-
betriebsvarschi srsetzt, wobei fir
den ausfihrenden Betrisbsdienst die
.l.usgaba‘u' ¥ = _Elektro-

sgabe fur den

kurz J.Erdungwufrlmuﬂ‘m h&z&lchnat
werden. Durch die nsuen Erdungs-
vorrichtungen sollen nach und nach
die bisher in Varwaﬂﬁung stehenden
Gerale erselzt werden. Das heiBt also,
daB sowohl noch ,Erdungsstangen”
aller Bauart, ais &um mgm&nzallhm
die im IdB 3/79 ﬁ&&ﬂ':riahanan in Ge-
brauch blaiben.

Nachstehend fin&ﬁ;&‘@f&h genaue Be-
schreibungen der Erdungsvorrichtun-
gen der Typen 3 (mit zwelteiliger Tele-
skoperdungsstange) und 4 (mit eintai-
liger Erdungsstange).

Gebrauchsanleltung
fiir Bahnerdungsverrichlung der
Type 3

1. Die Erdungs- und KurzschlieBvor-
richtung, in weiterer Folge kurz
Erdungsvorrichtung genannl, dient
vorwiegend zum profilfreien Erden
von Fahrdrahten und Kupferseilen
und wird fallweise auf Hiltsfahrzeu-
gen des E-Dienstes mitgefdhrt.

Die Erdungsvorrichtung ist fir ei-
nen KurzschluBstrom wvon 20 kA
und die im Fahrieitungsnetz vor-
gegebenan Abschalizeiten bames-
S&n.

2. Die Erdungsvorrichtung ist zusam-
mengebaut aus:

2.1 einer zweitsiligen  (Tele-

skop-)Erdungsstange, be- 3. Fahrdrahterdungsklemme
stehend aus Handhabe, 3.1 AnschiuB darf nur an Fahr-
Isolierteil, Stangqnahertml drahten und Seilen mit 70
ind mln:!nam Bajonettver- und 95 mm?, ausgenommen
ol Stahl- und Nirostaseilen, er-
2.2 einer schraubbaren Fahr- folgen,
drahterdungsklemme  mit 3.2 ist fest anzuziehen,
Tastblgel und einem Gum- " :
mitrichter (ber der Betti- 3.3 Einhangen in andere Seil-
gungsspindel, querschnilte sowie in Rohre
: ist verboten.
23 einem hochflexiblen Kupfer-
Erdungsseil mit 70 mm?, 4. SchienenfuBerdungsklemme
24 einer SchienenfuBerdungs- 41 Belestigung darf nur am
klemme. Schienenful erfolgen,
9
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4.2 Schienenfufiumfassung und
Kontaktspindel ganz offnen,

4.3 Offene Klemme bis zum An-
schlag unter den Schienen-
full schieben,

4.4 Schienenfullumfassung und
Kontakispindel fest anzie-
hen,

5 Vor jedem Gebrauch ist die ge-
samte Erdungsvorrichtung auf ein-
wandfreien Zustand zu kontrollie-
ren (siehe DV A 40). Bei Bescha-
digung ist die sofortige Reparatur
2u veranlassen,

6. Die optische Trennung von

6.1 Handhabe und Isolieriail er-
folgt durch einen .Schwar-
zen Ring" (es is1 keine Be-
grenzungsscheibe — Hand-
schutzscheibe — varhanden),

6.2 Isolierteil und Stangencber-
™ teil erfolgt durch einen ., Ro-
ten Ring".

7. Bei Benltzung der Erdungsvorrich-
tung zu beachlen:

7.1 SchignenfuBerdungsklemme
muf fest angeschlossen sein,

7.2 Erdungsstange darl nur im
Bereich der Handhabe (un-
terhalb des Schwarzen Rin-
ges”) angefall werden,

7.3 Erdungsseill darf nicht be-
ruhrt werden,

7.4 Beruhrung des ru erdenden
Anlageleiles mit der Er-
dungssiange unterhalb des
Roten Ringes ist zu vermaei-
den,

7.5 wvor dem Einhangen der Fahr-
drahterdungsklemme ist mit-
tels Tastbugel die Freischal-
tung festzustellen. Dies hat
nach Moglichkeit an Rohren,
Seitenhaltern, Keilendklem-
men 0.3 Teilen zu erfolgen.

8. Der Seilguerschnitt 70 mm? ge-
wahrleistet auch bei Versagen ein-
zelner Schulzeinrichtungen im Un-
lerwerk bzw, bei zweimaliger Kurz-
schluBbeanspruchung im Fahrlei-
tungsnetz einen ausreichenden
Schutz.

Tritt  nach KurzschluBbeanspru-
chungen am Erdungsseil eine Ver-
farbung der durchsichtigen PVC-
Umhullung (diese wird weil oder
braun) auf, so ist das Erdungsseil
auszutauschen.

9. Erdungsstangen sind gegen direk-
te Witterungseinflisse (Sonne, Re-
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gen, Schnee usw,) geschitzt unter-

zubringen.

10. Zur Wahrung
cherheit ist
(Isoliertail) bei
siliconhaltigen

einer optimalen Si-
die Erdungsslangs
Varschmulzung mit
Mitteln zu reinigan.

11. Beim Anbringen der Erdungsvor-
richtung ist zu beachten:

11,1 Nichtprofilfreie Erdung:

11.1.1

1.2

11.2 Profiltre
11.21

11.2.2

11.2.3

AnschlieBan der
SchienenfuBer-
dungsklemme  an
der Schignaninnen-
seite,

Bekannigabe jeder
Erdungsstelle  an
den zustandigen Be-
triebsbedienstalen
(Fdl, Gf, etc) mit
genauer Ortsanga-
be (Gleisbezeich-
nung, Streckenkilo-
meter, Mastnum-
mer) gem. DV V 3,
Pkt. 535.

ie Erdung:

AnschlieBan der
Schienenfuller-
dungsklemme  an
der Schienenaufen-
saite,

Abziehen der Er-
dungsstange nach
Anschiull der Fahr-
drahterdungsklem-
me von dar Betati-
gungsspindel,

Erdungsseil und Er-
dungsstange profil-

11.3 Ein- oder
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frel anbringen (z. B.
mittels Sail-Einhén-
gehaken am Trag-
rahr oder Richtseil),
Die Erdungsstange
mull auch dabei von
dar Arbeitssielie aus
sichtbar sein.

zweischienige
Gleisisolierung:

11.3.1 Ist die geerdete
Schiene einwand-
frai zu erkennen:

11.3.1.1 Anschlieflen der
Schienenfulier-
dungsklemme
am SchienenfuB
der geerdelen
Schiene,

11.3.2 Ist die geerdete
Schiene nicht ein-
wandfrei zu erken-
nen:

11.3.2.1 Anbringen einar
«Erdungsvor-
richtung zZum
Uberbriicken
von Fahrschie-
nen* (Zwei
Schienenfulear-
dungsklemmean,
die mit Erdungs-
seil 70 mm? ver-
bunden sind),

11.3.2.2 Anschlieflen der
SchienenfuBer-
dungsklemme
der Erdungs-
vorrichtung  an
ainegm Schienen-
fuB,
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Die Erdungs- und Kurzschlielvaor-
richtung, in weiterer Folge kurz Er-
dungsvorrichtung genannt, dient
zum Erden von Fahrdrahten und
Kupferseilen und wird auf Schie-
nenhiltsfahrzeugen des E-Dienstes
mitgefihrt und gelangt weiters bai
Bahnhol-Schaltgeriisten sowie in
Zugfarderungen und Werkstatten
{Schaltgeriiste,  Schuppengleise)
und bei sonstigen Dlansl.s.tallan
zum Einsatz.

Die Erdungsvorrichtung ist fdr Bi-
nen HKurzschluBstrom won 20 kA
und die im Fahrleitungsnelz vorge-
gebenen Abschaltzeiten bemessen,

. Die Erdungsvorrichtung ist zusam-

mengebaut aus:

21 siner einteiligen Erdungsstan-
ge, bestehend aus Handhabe,
Isolierteil, Stangenoberteil und
ginem lixierbaren Bajonettver-
schluf,

2.2 einer schraubbaren Fahrdraht-
erdungsklemme mit Tastbigel,

23 einem hochflexiblen Kupter-Er-
dungsseil mit 70 mm’,

2.4 einer SchienenfuBerdungs-
klemme.

95 mm?, ausgenommen Stahl-
und Mirostaseilen, erfolgen,
3.2 ist fest anzuziehen,
3.3 Einhingen in andere Seilquer-
schnitle sowie Rohre ist verbo-
len.

4, SchienenfuBerdungsklemme:

4.1 Befestigung darf nur am Schie-
nenfull erfolgen,

4.2 Schienenfufiumlassung und
Kontaktspindel ganz offnen,

4.3 Ofene Klemme bis zum An-
schlag unter den Schienenful
schieben,

4.4 SchienenfuBumfassung  und
Kontaktspindel fest anziehen,

. Vor jedem Gebrauch ist die gesam-
te Erdungsvorrichiung auf ein-
wandirelen Zustand zu kKontrollie-
ren (siehe OV A 40).

Bei Beschadigung ist die solortige
RAeparatur zu veranlassen.

6. Die optische Trennung von

6.1 Handhabe und Isoliertell er-
lolgt durch einen ,Schwarzen
Ring" (es ist keine Begren-
zungsschelbe — Handschulz-
scheibe — varhanden),

. . Erdungsverbindung zwischen Fohrschienen

Terl Benennung
Gebrauchsanleitung 3. Fahrdrahterdungsklemme: 6.2 Isolierteil und Stangencberteil
fiir Bahnerdungsvorrichtung der 21 AnschiuB darf nur an Fahr- erfolgt durch einen ~Aoten
Type 4 drahten und Seilen mit 70 und Ring".

7. Bei Benitzung der Erdungsvorrich-

tung zu beachten:

7.1 SchienenfuBardungsklemme
mufd fest angeschlossen sein,

7.2 Erdungsstange darf nur im Be-
reich der Handhabe (unterhalb
des ,Schwarzen Ringes”) an-
gefaBt werden,

7.3 Erdungsseil darf nicht beriihr™
werden,

7.4 Berihrung des zu erdenden
Anlageteiles mit der Erdungs-
stange unterhalb des Roten
Ringes ist zu vermeiden,

7.5 vor dem Einhéngen der Fahr-
drahterdungsklemme ist mit-
iels Tastbiigal die Freischal-
tung festzustellen. Dies hat
nach Moglichkeit an Rohren,
Seitenhaltern, Kellendklemmen
0. & Teilen zu erfolgen.

. Der Seilquerschnitt 70mm? gewahr-

laistet auch bei Varsagen einzelner
Schutzeinrichtungen im Unterwerk
bzw. bel zweimaliger KurzschluB-
beanspruchung im Fahrleitungs-
netz einen ausreichenden Schutz.
Tritt nach KurzschluBbeanspru-
chung am Erdungsseil sine Var-



farbung der durchsichtigen PVYC-
Umhdllung (diese wird weil oder
braun) auf, so ist das Erdungsseil
auszutauschen,

8. Erdungsstangen sind gegen direkte
Witterungseinflisse (Sonne, Regen,
Schnee elc.) geschitzt unterzubrin-
gen.

10. Zur Wahrung einer optimalen Si-
cherheit ist die Erdungsstange (Iso-
lierteil) bei Verschmulzung mit sili-
conhaltigen Mitteln zu reinigen.

11. Beim Anbringen der Erdungsvor-
richtung ist zu beachten:

11.1 Nichtprofilfreie Erdung

11.1.1 AnschlieBen der Schie-
nenfuBerdungskiemme
an der Schieneninnen-
saite,

Bekanntgabe |eder Er-
dungsstelle an den zu-
slandigen Betriebsba-
diensteten (Fdl, Gf ate.)
mit genauer QOrisan-
gabe (Gleisbezeich-
nung, Streckenkilome-
ter, Mastnummer) gem.
DV WV 3, Pkt, 535,

11.2 Ein- oder zweischienige Gleis-
isolierung:

11.2.1 Ist die geerdete Schie-
ne einwandfrei zu er-
kennen:

11.2.1.1 AnschlieBen der
Schienenfuler-
dungsklemme
an der Schige-
neninnenseite
der geerdelen
Schiena.

11.2.2 Isl die geerdete Schie-
ne nichl einwandlrei zu
aerkennen:

11.2.2.1 Anbringen einer
-Erdungsvor-
richtung zum
Uberbricken
von Fahrschie-
nen” (zwei
Schienenfui-
klemmen, die
mit Erdungsseil
70 mm? verbun-
den sind),

11.2.2.2 AnschlieBen der
SchienenfuBer-
dungsklemme
der Erdungsvor-
richtung an ei-
ner Schienenin-
nenseite,
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Die Auslieferung der beschriebenen
Gerate ist bereits im Gange. Anlagli_h
des Auslausches wird selbsiverstand-
lich von den Fachleuten des Elekiro-
betriebsdienstes eine Unlerweisung
jener Mitarbeiter des ausfihrenden
Betriebsdienstes erfolgen, die fiir die
Erdung zu sorgen haben,

Besonders wichtig scheint uns auch
folgendes:

Zu dem bestehenden Grundsatz, daB
fir die Wiedereinschallung eines
Schalters nur jener Schaltauftrags-
berechtigte den Auftrag erteilen darf,

der den Ausschaltauftrag gegeben hat,
gibt es auch jetzt eine Reihe von Aus-
nahmen (Pki. 131), deren Berechii-
gung leicht erkannt werden kann, Meu
wird die Ausnahme a) im Punkt 131,
die sich mit Schallaultragen des Lasl-
verteilers im Ubertragungsleitungsnetz
beschaftigt, auf Schaltaufiriage des
Kommandoraumwarters eines Unler-
werkes im Fahrleitungsnelz — soge-
nannte Unterwerksschallauftrige —
erweitert. Mit Inkrafttreten der neuen
Vorschrift sind Unterwerksschaltauf-
trige nicht mehr an eine und dieselbe
Person gebunden|



Nachstehend jene Beispiele fur die Meldung und deren Verbuchung bei der Durchfihrung von Schaltauftragen, ent-
sprechend der Meufassung in der Anlage B der Elektrobetriebsvorschrift, die fir den Fdl in Betracht kommen;

Beisplele
tir die Meldung und deren Verbuchung bei der Durchfithrung ven Schaltungen.

1. Schaltauftrag eines Schaltauftragsberechtigten
Am 8. Mai um 15.20 Uhr will der Schaltauftragsberechtigte (Sab) Muller vom Bahnho! Saallelden aus im Bahnhof
Leogang den Schalter 104 ausschalten lassen.

Er ruft deshalb nach Verbuchung des Schaltaufirages den Fahrdienstleiter (Fdl) des Bahnhofes Leogang, Huber,
an, der sich meldet mit:  Hier Bahnho! Leagang, Huber.” Sab Muller antwortet: Hier Schaltauftragsberechtigter
Miller im Bahnho! Saalfelden; Starkstromschaltung: Leogang 104 Ausschalten, Miller.”

Der Fdl verbucht diesen Auftrag und wiederholt ihn whortlich. Nach Gegenbestatigung des Sab durch das Worl
.Richtig” ftihrt sodann der Fdl den Schaltauftrag durch.

Danach verbucht er den Vollzug und meldet ihn dem Sab im Bf Saalfelden mit den Worten: ,Leogang 104 ist AUS,
Huber.” Sab Miller verbucht und wiederholt diese Worte und setzt hinzu: .Verstanden, Maller.”

Die Ortsnamen sind bei der Verbuchung des Schaltauftrages voll auszuschreiben,
Die Verbuchungenen in den beiden Tageblchern fur den glektrischen Schaltdienst sehen wie loigt aus:

Zeit Sprechsteile Schaltouftrag Name des o
Tag | 5td | Min | empfangende|  gebende Auftrag oder Meldung uw | Gebenden |Empfangenden
9.5]15|20] Le |Saa(Flm) Leogang 104 AUS rHﬂller Huber
15|23 Saa(qu} Le Leogang 104 ist AUS Huber |Milller
|

2 Schaltauftragsibergabe an einen anderen Schaltauftragsberechtigten

Der in Punkt 1 auf ,Leogang 104" gegebene Schaltauftrag durch den Sab Miller soll infolge Ablosung dem Sab
Bauer Ubergeben werden.

Der Sab Muller ruft deshalb nach Verbuchung der Ubergabe den Fdl des Bf Leogang, Huber, an, der sich gemad
Pki.1 meldat. Sab Miller antwortet: Hier Schaltauftragsberechtigter Muiler im B! Saalfelden: Schaltaufirag Leogang
104 AUS geht Ober aut Schaltauftragsberechtigten Bauer.”

Der Fdl Leogang verbucht die Mitteilung wie einen Schaltauftrag und wiederholt diese.
Die Eintragungen in den beiden Tagebichern fir den elektrischen Schalldienst sehen wie folgl aus:

-
Zeit Sprechsteite Schalfouftrag Nome des

Tag | Std | Min | empfongende| gebende Auftrog oder Meidung uw Gabenden |Empfangenden

9.5417|25| Le |Saa(Fln) Schaltauftrag "Leogang 104

AUS" geht Uber auf Bauer Miller| Huber

3 Schaltauftragsibergabe an das Unterwerk

Der im Punkt 2 an den Schaltauftragsberechtigten Bauer ibergebane Schaltauftrag .Lecgang 104 AUS" soll infolge
langer dauernder Arbeiten an das Unterwerk Saalfelden iibergeben werden.

Der Sab Bauer ruft deshalb nach Verbuchung der Ubergabe den Fdl des Bf Leogang, Schmid, an, der sich gemaB
Pkt. 1 meldet. Sab Bauer antwortet: Hier Schaltaufiragsberechtigter Bauer im Bf Saalfelden; Schaltauftrag Leogang
104 AUS geht iber auf Unterwerk Saalfelden, Bauer,”

Der Fdl Leogang verbucht die Mitteilung wie ginen Schaltauftrag, setzt als Kennzeichnung dieser Ubergabe an das
Unterwerk (.Unterwerksschaltaultrag”) im Tagebuch fiir dan elektrischen Schaltdienst in der Spalte .UW" ein e A
und wiederholt diese.




>

Die Eintragungen in den beiden Tagebichern fir den elekirischen Schaltdienst sehen wie folgt aus

Lent Sprechsteiie Schaltauftrog Nome des

Tag | 5td | Min | empfangends] gpebends Auftrag oder Meldung Lw Gebenden |Empfangenden

10.59.6|22| UN Saa Saa[Flui} Schaltauftrag . "Leogang 104

AUS" geht Uber auf UW

Saalfelden X | Bauer Meier

Anschliefiend verstandigt der Sab Baver den Kommandoraumwarter des UW Saalfelden, Meier, von dieser Ubergabe.
Die Eintragungen in den beiden Tageblchern fir den elekirischen Schaltdienst sehen wie folgt aus:

Zert Sprechstelle Schaitauftrag Name des

Tag | Std [Min | empfangende] gebende Auftrag oder Meldung UW | Geberden |Empfangenden

E
10.54 6[20| Le Saa(Flm; Schaltauftrag "Leogang 104

AUS" geht Ulber auf UW

Saalfelden X | Bauer |Schmid

Unterwerksschaltauftrag uber Anforderung eines Ortlich Schaltbefugten
(Ausschaltauftrag)

Uber Anforderung eines ,Ortlich Schaltbefugten” gemal Anlage 5 soll durch das Unterwerk Saalfelden die Fahr-
leitung Uber dem Streckenglels 2 zwischen den Bf Leogang und Saalfelden abgeschaltet werden,

Der diensthabende Kommandoraumwarter des UW Saalfelden, Meier, mul deshalb unier anderem den Schalter 204
im Bf Leogang ausschalten lassen. Er ruft daher nach Verbuchung des Schaltaultrages den Fdl des Bl Leoganag,
Hofer, an, der sich gemaf Pki. 1 meldet. Kommandoraumwirter Meier antwortet:  Hier Unterwerk Saalfelden, Meier
Slarkstromschaltung, Unterwerksschaltaufirag; Leogang 204 Ausschalten, Meier,”

Der Fd| verbucht diesen Auftrag, selzt als Kennzeichnung dieses ,Unterwerksschaltauftrages” im Tagebuch fur den
elekirischen Schaltdienst in der Spalle . UW" ein . X" und wiederholt den Auftrag wartlich.

Nach Gegenbestatigung des Kommandoraumwarters durch das Wort ,Richtig” fihrt sodann der Fdl den Schaltauf-
trag durch.

Weiterer Vorgang analog Punkt 1.

Die Verbuchungen in den beiden Tageblchern fir den elekirischen Schalidienst sehen wie folgt aus:

Zeit Sprechstelle Schaltouftrag Name des
Tag |Std | Min | empfangende| gebende Auftrag oder Meidung uw | Gebenden |Empfangenden
8.6(16/25 Le UH-;.-aa Leogang 204 ME X| Meier :nfer
16/28| UW Saa| Le Leogang 204 ist AUS X | Hofer | Meier

Unterwerksschaltauftrag uber Anforderung eines Ortlich Schaltbefugten
(Einschaltauftrag)

Der gemal Punkt 4 abgeschaltele Fahrieitungsschalter ,Leogang 204" soll nach Beendigung der Arbeiten und nach
«Freimeldung” des Gleises durch den ,Ortlich Schaltbefugten* gemaB Anlage 5 vom Unterwerk wieder einge-
schaltet werden,

Im Unterwerk ist aber nicht mehr Meier diensthabender Kommandoraumwérter, sondern Berger hat den Dienst
GObernommen. Laut Pkl. 131 der DV El 52 kann auch Berger als diensthabender Kommandoraumwirter den Schalt-
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auftrag .Leogang 204" geben. Er

versieht Hofer Dienst, an, der sich gemaB Pkt 1 meldet.

ruft deshalb nach Verbuchung des Schaltauftrages den Fdl des B! Leogang, es
Kommandoraumwaérter Berger antwortet: .Hier Unterwerk

Saalfelden, Berger, Starkstromschaltung, Unterwerksschaltauftrag: Leogang 204 Einschalten, Berger.”

Der Fdl verbucht diesen Auftrag, setzt als Kennzeichnung dieses _Unterwerksschaltauftrages” im Tagebuch fUr den
elekirischen Schaltdienst in der Spalte ,UW" ein X" und wiederhoit den Auftrag wortlich.

Nach Gegenbestitigung des Kommandoraumwarters durch das Wort Richtig fihrt sodann der Fdl den Schaltauf-

trag durch.
Weiterer Vorgang analog Pkt. 1.

Die Verbuchungen in den beiden Tagebiichern flr den eleklrischen Schaltdienst sehen wie folgt aus:

Zet Sprechsielle Schailtoufirog Name des
Tag lsm Min | empfangende| gebende Auftrog oder Meldung UW | Gebenden |Empfangenden
— = — q -
9.6 6|55 Le |UW Sea | Leogang 204 EIN X | Berger| Hofer
6|58|UW Saa| Le Leogang 204 ist EIN X | Hofer | Berger

Beachten Sie die UW-Spalle im Tage-
buch fur den elektrischen Schaltdienst
(siehe Beispiele 3 bis 5§)! Neu sind
auch die Abkirzung ,Sab® fur den
Schaltaultragsberechtigten sowie der
Begriff ,Ortlich Schaltbefugter* (Zu-
sammenfassung der Begriffe  lber-
wachender Bahnbediensteter® und
.bahnfremde Aufsichisperson"”).

Eriduterung einiger Fachausdrilcke

Freischaltung = Ab- oder
tung

Ausschal-

Tastbiigel

Abschaltzeit

Profilireie
Erdung
(gemal
Punkt 11.2,
Type 3)

Bestandtell der Fahr-
drahterdungskiemme
und ragt Ober diese
hinaus

Ausschaltzeit der Lei-
stungsschalter im UW
im KurzschluBfall
{max. 0.57)

Im Bereich des Fahr-
drahtes bleibt das
Lichtraumprofil auch
kel prafilfreier Erdung
immer eingeschrankt;
gchte profilireie Er-
dung nur durch Son-
dermaBnahmen

Liebe Leser! Die EL 52 ist gine jener
Vorschriften, die zu kennen, zu be-
lolgen und praktisch zu b-aharrsmuﬁ
absolut lebenswichtia, Im wahrsten
Sinne des Wortes, ist. Beim Studium
der MNeufassung werden Sie leststel-
len, dal durch die Anderung wieder
gin Schritt in Richtung Sicherheil und
Praxisndhe gegangen wurde.

Das IdB winscht Ihnen bei der An-
wendung der neuen Vorschrift viel
Erfolg!

Fiir die fachliche Beralung danken
wir Herrn Ing. Kohel von der Elekiro-
technischen Direktion. Die Redaktion.

In eigener Sache

Verschiedene Ereignisse und Vorfalle erfordern aus Aktualitdtsgrinden eine ehestmagliche Behandlung im |dB, s0 d

@s nicht immer moglich ist, den AbschluB der Erhebungen abzuwarten. Die Sachverhaltsdarstellungen grinden sic
diesfalls au! den Stand der Erhebungen zum Zeitpunkt der Drucklegung. Es ist daher durchaus moglich, daB bei
Erscheinen des IdB — das ist zumindest mehrere Wochen spater — bereits eine andere Sachverhallsdarstellung an-
gebracht ware. Nur wenn die Effizienz des ursprunglichen Beitrages beeintrachtigt erscheint, wird eine neuerliche

Behandlung im IdB erfolgen.

Dureh diese Feststeliung bleibt selbstverstandlich die Beantwortung |hrer an uns gerichteten Briele — sei es im IdB
oder durch an Sie persénlich adressierte Schreiben — unangetastel.

Ein feohes Weihnachtsfest und ein

gliicktiches, wnfallfceies Jahe 1981

wiinscht allen Lesern die Redaktion des IdB




Aus dem Verkehrsgeschehen

sRosen-
Kavaliersdelikte”

Van unseren Reisenden wegen guten
Komforts geschatzt ist der Ex 261
JRosenkavalier”. Der Zug verkehrt in
der Strecke Minchen—Wien, nur am
Sonntag sowie zu den Weihnachts-
und Osterfelertagen beschrankt sich
die Verkehrsstrecke aul Salzburg—
Wien, Geschidfts- und Privatreisende
nehmen die gunstige Vormittagsver-
bindung gerne in Anspruch,

Am 28, September 1980 waren ab
Salzburg ven den vorhandenen 252
Plétzen 210 besetzt. In Salzburg Hbf
bestieg neban dem OBB-Tlz-Fuhrer ein
Schulungs-Tfz-Fuhrer den Fihrarstand,
um den Zug bis Wien zu begleiten.
Sainem Bericht verdanken wir die
Kenntnis wverschiedener Begleltum-
stande zu einem Erelgnis, das den
Zug 261 betreffen sollte.

Mach anfanglich klagiosar Fahrt des
Zuges war — der Zugmannschafl war
das in der La bekanntgegeben
van  Attnang-Puchheim bis Breiten-
schutzing aul dem falschen Gleis zu
tahren,

T
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in Kaul, daB in weiterer Folge ohne
Ausfahrsignal ausgefahren werden
mufite

Nach Festlegung einer HilfsfahrstraBe
wurde die Einfahrt des Zuges 261
mittels Ersatzsignals zugelassen: die
Einfahrgeschwindigkeil betrug des-
halb nur 40 km/h. Als der Warter des
Stellwerks 2 die vollzogene Einfahrt
meldete, wurde die Fahrstralle aulge-
last, wonach der Stww. solort die
Weiche flir die Ausfahrt des Z 140
umstelite. Das Ganze hatte nur einen
Haken. In diesem Augenblick befand
gcich Z 261 namlich erst auf dar Wei-
che, Wie s ein paar Sekunden spa-
ter aussah, das hat die Kamera auls
Bild gebannt

Die Reisenden, besonders |ene aus
den entgleisten Fahrzeugen suchten
schleuniagst, ins Fraie zu kommen. Die
Fahrleitung senkte sich als Folge des
Umstirzens eines Mastes nach und
nach bis in Dachhohe herab, Es war
zwar ain KurzschiuB entstanden, der
aber nicht von Dauer war. Der Schu-
lungstriebtahrzeugfihrer eilte deshalb
zum Stellwerk 2, um dem au! Grund
der Fehlhandlung kaum ansprechba-
ren Warter zur Verstdndigung des Un-

Bf. Schwanenstadt

Strom luhrie, tuhr Zug 140 ein. Der

Schulungstrieblahrzeugluhrer  rannte
ihm entgegen und veranlafte den Tfz-
Fuhrer durch Gebarden zum Senken
der Stromabnehmer. Aullerdem ver-
anlaBte er den Fdi, die Abschaltung
dar Traklionsstromleitungen zu erwir-
ken,

Stw2

N4

A4 W\
"{!: g
2}3 T | Ex261 \
TS A0 g e— ??

-—— Breitenschiitzing

Im Bf Schwanenstadt mubBte die Kreu-
zung mit TS 140 _Alpenland” (Wien—
Innsbruck) abgewartet werden. Um mit
Sicherheit eine Gefahrdung etwa aus
dem planmafBigen Durchfahrzug 261
aussteigender Personen durch den
durchfahrenden Zug 140 auszuschlie-
Ben, ordnete der Fdl die Einfahrt des
Kreuzungszuges auf das durchgehen-
de Hauplgleis 2 an. Er nahm dabei

terwerks Uber die solort nolwendige
Ausschaltung zu veranlassen,

Wegen des Kurzschlusses war £ 140
beim freizeigenden Einfahrsignal aus
Richtung Linz zum Stillstand gekom-
men. Dessen Tiz-Fuhrer nahm Gber die
SF-Verbindung sofort Kontak! mit der
Fahrdienstleitung auf. .lch glaub’, mir
hab’'n a Scheile da im Bahnhal", er-
fuhr er. Da die Fahrleitung wieder

Attnang-Puchheim

Wir brauchen nichl zu schildern oder
qar noch aufzubauschen, wie as nach
50 einem Ereignis im Unfallbahnhof
zugeht, Die vielen Veranlassungen,
Gesprache, Telefonate, die Sorge um
dig Reisenden und immer wieder &in
weanig Angst, doch etwas falsch ge-
macht zu haben; solche Situationen
varlangen von unsaren Mitarbeilern
viel Umsicht und gute Nerven.



Als schlieBlich die erste Fahrmoaglich-

kelt bestand, konnte das Tiz des
7 261 mit den hell gebliebenen erstan
swel Personenwagen abgefertigh wer-
den. (Daf versucht wurde, dig Fahrl
ohne Ausfahrsignal ohne schriftlichen
Befehi zu wvollizishen, sei nebenbel
auch arwahnt.)

Gefahren wurde als TS 145 ,Tiroler-
land” mit zusatzlichen Aufenthalten in
Breitenschiitzing und Lambach, wah-
rend die Reisenden des Z 261 schon
mit dem Wagensatz aus Z 140 In Rich-
tung Wien als Z 261 yvorausgefahren
waren. In unseren zwei Wagen be-
fanden sich nun dle im Schienener-
satzverkehr mit mehreren Bussen
nach Schwanenstadt angereisten Fahr-
piste des Z 145. Die Wagen waren
50 gasteckt voll, daB schon im Bf Lam-

o —

hach Reisende aul dem hinteren Fih-
rerstand des Tiz — natlrlich unier
Aufsicht — untergebracht werden
mufiten,

Ab Wels fuhr der Zug schlieBlich als
E 645 bis Wien weiter. In Linz an-
gekommen, wurden abenfalls stark
besetzte Wagen beigegeben, dabei
ain Kurswagen Dortmund—Budapesl,
Offenbar wegen der Uberbesetzung
des Zuges entschioB man sich im
Bf Linz Hb! zu der Durchsage Gber
Lautsprecher, die Reisenden nach
Wien mogen den Ex 229 ~ohann
StrauB”, der in Kirze [lallig war, be-
nitzen. Das war eine Erleichterung!
Kaum hatte sich das Volk auft den
Bahnsteig ergossen, kam schon die
kalte Dusche. Wegen Verspilung des
Ex 229 — ca + 15 Minuten — mogen

Kleine Ursachen...

Entgleisung des Zuges 77712 im Bf Bludenz am 20. 9. 1980 Iinfolge Radreifenbruches bai

die Relsenden wieder einsteigen, so
hieB es (ber Lautsprecher. Also, alle
wieder hinein in den Pferch!

Ja, so allmahlich kam unser Zug aus
dem Nahbereich der Enlgleisung.
180 km entfernt kann doch niemand
mehr konfus sein. Glaubt man! Der
Fahrdienstlelter auf dem Bahnsteig
in St Polten st nur schwer davon
zu (berzeugen, daB er es mil dem
Zug ©B45 und nicht mit dem Z 261,
der bereits gefahren war, zu tun hatte
Er erfuhr es aber l(ber Lautsprecher,
namlich durch die Verstandigung.
7 645 habe das Vorfahren 229 abzu-
warten. Dariiber haben sich die Rei-
sanden im Zug wohl ganz besonders
gefraut|

DaB aber nicht nur aul der Osiseite
(vom Ersignisort gesehen) manches
nicht geklappt hat, wundert ahnehin
niemanden mehr. So sel, das wurde
dem Herrn Bundesminister far Ver-
kehr berichtet, im Bf Attnang-Puch-g
heim nach dem Ereignis den Heisen-
den ein Zug .in den nachsten funf
Minuten® angekiindigt worden. 80 Mi-
nuten hatle es gedauert — ohne jed-
weden Hinweis — bis der Zug tat-
sachlich ankam.

Liebe Mitarbeiter!

Manches von dem Geschilderten wird
nach AbschluB der Erhebungen viel-
leicht etwas anders ausschauan, Die
Fehlhandlungen und Ungeraimtheiten,
dar doch weitaus zu geringe Kunden-
dienst, all das bleibt aufrecht Daoch
das Allerwichtigste: Nicht anprangern
oder verurteilen! Sondern besser ma-
chen! Viel, viel besser machen!

gsinem FS-Glterwagen.




Bremsprobe —
wozu?

‘Wann und wie Bremsproben durchzu-
fuhren sind, st in der Vorschrift ein-
deutig geregelt. Doch immer wieder
fallen manche unserer Mitarbeiler in
die Versuchung, den Sinn der Brems-
probe anzuzweifeln. Es werdan weni-
ger zeitraubende Methoden geboren.
Kurze Strecken, geringes oder gar
kein Gaefalle verleiten dazu, auf die
Bremsprobe uberhaupt zu verzichien
Irgendwann einmal fallt es irgend
jemandem auf (vgl, IdB 1/77, IdB 4/77).
Die Frage .Bremsprobe — wozu?"
siellt sich aber nicht immer in dieser
vordergrindigen Form. In diesem Bei-
trag stellen wir lhnen einige Falle
zum Thema Bremsprobe vor. Sie wer-
den, besonders am ersten Beispiel,

# arkennen, dafl es nicht immer so ain-

fach ist, die latente Gefahr richtig
abzuschatzen. Eine kleine Gewissan-
arforschung wird guttun. Hatten Sie es
anders gemacht? Wie anders?

Spatwinter 1978, Z 43658 (Aumanien—
Schweiz) wird an einem Donnerstag
um 16.30 Uhr vom Tiz-Fihrer im Bf
Fiebarbrunn wegen  mangelhafter
Bremswirkung angehalten. Beim 10
Wagen wird &in nicht offener Luft-
absperrhahn  vorgefunden, dessen
Handgrift abgebrochen ist. Nach 44
Minuten Autenthalt (Offnen des Hahneas
mittels Zange und volle Bremsprobe)
kann die Fahrt fortgesetzt wearden.
Gut ist's gegangen; nichts Ist ge-
schehen! — Schon etwa 10 Stunden
vorher war der Grundsiein zu dem
Anstand gelegl worden.

M Cei dar Zugbildung im Bahnhof Pen-

zing Vbt wurde als 10. Wagen von der
Zugspitze der Wagen 01 81 151 3078-5
geraiht. Dabei wurde vom Kuppler

offensichtlich lbersehen, dal der vor-
dare Lultabsperrhahn Zu und dessen
Handgriff abgebrochen war. Da die
Ackermann-Bohrungen durch Schmutz
varschiossan waren, Kam es in der
Folge zu keinem Luftverlust. Eben-
falls war durch den Umstand, dall der
Luftwechsel im geschlossenen Zustand
Luft, wenn auch nur in geringem Aus-
maf, durchlieB, ein Auffillen der
Hauptluftieitung im ganzen Zug mdig-
lich. Machdem wom Tiz-Fdhrer nach
dem Ankuppaln des Triebfahrzeuges
bei der Bremsprobe Undichtheit fest-
gestellt wurde, konnte nach dem Lufi-
schlauchwechse! beim 3. Wagen die
Dichtheitsprobe beim Zug durchge-
fihrt werden. Der Wagenmeister gab
darauthin das Signal .Bremsen an-
legen” und begann mit der Brems-
probe, obwohl er sich von den gem
DV M 26 (Pkt. 177) vorgeschriebenen
Voraussetzungen dafdr nicht dber-
zeugt hatte. Die volle Bremsprobe mit
Ausgangsuntersuchung im Bahnhot
Penzing Vbl wurde demnach nicht
ordnungsgemaf durchgeflhrt.

Bel der Fahrt von Penzing nach Linz
wurde vom Tiz-Flhrer festgestellt, dabd
die Bremse nicht ,gut"” war. Er fiihrte
den Zug aber bis LInz Hbf weiter und
teilte dem ablésenden Tiz-Fuhrer mit,
daB der Zug keine gute Bremswirkung
habe, Dieser nahm die Mitteillung zur
Kenntnis und fihrte den Gilerzug
waiter. Bedingt durch die Strecken-
verhiltnisse und die geringen Ge-
schwindigkeitsverminderungen kam es
auch bis zum Blockposten Hallwang-
Elixhausen 2 beim Bremsen zu keinen
Schwierigkeiten. Beim Bl Hallwang-E. 2
betrug der Anhalteweg jedoch lrotz
Schnellbremsung (mit Sand) ca

2.2km. Dar Tfz-Flihrer nahm darauf-
hin eine Bremsstdrung an, fuhrle den
Zug, zwar mit 30 km/h — jedoch ohne
Untersuchung — bis Salzburg weiter.

Dart teilte er seine Wahrmehmung dem
ablésenden Tiz-Fdhrer mit, worauf
von diesem aine Bremsprobe veriangt
wurde.

Der Wagenmeister hat laut Zugunter-
suchungsplan bel Z 43658 eine Lauf-
kontrolle durchzutiinren. Bel der Ein-
fahrt des Zuges konnle der Wagen-
meister nichts Auflergewdhnliches be-
merken. Er stellte allerdings fest, daf
die Bramsklotze des hinteren Zug-
leiles anlagen. Er flhrie eine Dicht-
heitspriifung durch, walche ordnungs-
gemdl verlief. Qhne jedoch das Losen
der Bremsen abzuwarten, begab er
sich zur Zugspitze und befragte den
Ttz-Fihrer Ober die Art der Stérung
Dabei stellte er fest, daB die vorder-
sten Wagen des Zuges wieder geldst
waren, gab darauthin das Signal
~Bremsan anlegen” und Uberprufte
den Zustand der angelegten Brem-
gan. Dabei wurden 3 Wagen mit un-
tauglicher Bremse festgestellt und be-
zettelt. Vom ZugschiuB her gab der
Wagenmeister ,Bremsen |Gsen”. Da
dar Lésevorgang zdgernd wor sich
ging, wurde der Tfz-Fihrer aulgefor-
dert, den Leitungsdruck zu erhdhen.
MNach der Druckerhthung losten die
Bremsen aus und der Wagenmeister
stellte. den gelGsten Zustand allar
Bremsen fast. Der Wagenmeister hat
die volle Bremsprobe, obwohl diese
als Folge einer Storung verlangt wor-
den war, AuBerst mangelhaft durch-
gefihrt, weshalb er den Schaden nicht
arkennen konnta, Er hat wohl eine
Durchgangsprilung durchgefdhrt, sich
jedoch weder vom Zusiand der ge-
losten Bremsen Oberzeugt noch die
Stellung der Luftabsperrhdhne Ober-
priift.

Der den Zug weiterfihrende Tiz-
Fiihrer glaubte nun, daf die Bremse
in Ordnung sei. Beli der Bremsung
beim Einfahrsignal des Bahnholes
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Saalfelden hatie er jedoch erkennen
miszen, dal die Bremswirkung
AuBerst mangelhaft war. Aus dem In-
dusistreifen ist ersichtlich, daf trotz
Schnellbremsung aus einer Geschwin-
digkeit von 80 km/h bis zum Stillstand
eln Bremsweg von 700 m vorhanden
war, Im Bahnhof Saalfelden teilte der
Tiz-Fihrer dem Morspanntrieblahr-
zeugiihrer mit, daB die Bremse ,nicht
gut” sei. Wahrend der Fahrt durch
den Bahnhof Hochfilzen leitele der
Filhrer des Vsp-Tfz eine Betriebs-
bremsung ein, worauf der Zug lang-
samer wurde. Er |6ste den Zug jedoch
nicht aus, da er ja vom Zugtriebiahr-
reugilhrer aulfmerksam gemacht waor-
den war, dafl die Bremse ,schlecht”
sai, und ligl ihn mit ca. 50 km/h durch
den Bahnhot rollen. Als sich nach
Hochfilzen die Geschwindigkeit stei-
gerte, senkte er den Leitungsdruck
auf 3,5 bar, und ais keine Bremswir-
kung zu versplren war, leitete er so-
fort eine Schnellbremsung ein, worauf
der Zug Im Bahnho! Fieberbrunn zum
Stillstand kam.

Wer wirlt jetzt den ersten Stein? Frei-
willige werden gesucht!

Wesentlich einfacher waren die Vor-
bedingungen, die am 6. 6. 1980 zu
einem schweren Zugzusammenstof
nachst der Haltestelle Wiesenschwang-
Oberndar! fihrien. Die Folgen des Er-
elgnisses konnten sich sehen lassen!
Finl Kollegen verletzl. Viele Stunden
lang muBte gearbeitet werden, bis
gin im Fuhrerstand eines der drei
beteiligten Tiz eingeklemmter Tiz-
Fiihrer aus einer qualvollen Lage and-
lich befreit werden konnte. Sach-
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schaden mehrere Millionen OeS. Um-
leitungsverkehr (ber Bayern.

Im Bl Kitzbiihel wurde der Bedienungs-
zug 83071 firdas ., Hartsteinwerk Kitzbi-
hel” fertiggestellt. Schon baim Schiiefan
des Zuges ftrat eine Bremssidrung
auf. Die vermeaintlich .an der Luft be-
findlichen®, an das Tiz geraihten
Wagen konnten nicht sofort aul den
bereitstehenden hinteren Zugteil ge-
schoben werden, well das Ldsen nach
dem Vorziehen von einem benachbar-
ten Gleis zu lange gedauert hatte.
Was tul man in dem Fall? .Abzupfen”,
das heiit Betatigen der Losezlge. Wie
die vor der Abfahrt _durchgelihrie
Bremsprobe" aussah, das wird vor
Gericht ausfihrlich diskutiert werden.
Tatsache ist, daB der Zug im Gefdlle
von anndhernd 17%o nicht gebrems!
und vor dar AnschliuBbahnwaiche nicht
zum  Stillstand gebracht werden
konnte. 2 km weiter erfolgte der Zu-
sammenstoB mit dem beim Block-
signal Wiesenschwang-0. stehenden
Z 69712 (2 Tiz an der Zugspitze).

Noch tragischer war der Ausgang
gines weitaran gleichartigen Anstan-
des, namlich das Durchgehen des
£ 72030 am 19. 10. 1979 (IdB 1/80) —
3 Tote, 3 Schwerverletzte —, zwei
Uberlebende zahlen zu den Schuldi-
gen. Der Tiz-Fihrer wurde zu
S 64.000—, ein Schaffner zu
S 55.000,— Geldstrale verurteill. Wie
im 1dB 1/80 versprochen, machen wir
Sie nun mit der Ursache und der

Schuldfrage vertraut.

JUrsache: Mangelhafte Durchilhrung
der Bremsprobe nach der Zugbildung
brw. unterlassene Bremsprobe nach

der Beigabe von drei Wagen im Aus-
gangsbahnhof, daher Uberhdhte Ge-
schwindigkeit im Gefdlle infolge Feh-
lens der durchgehenden Bremsung
und Abbremsung des Zuges durch das
Tiz allein.”

So steht es in der gemal DV V 26 von
der Dion erstelltean Zusammenfassung,.
Und wie steht es mit der Schuld-
frage?

.Nach Fertigstellung des Zuges im BI
Waldmihle um etwa 11.20 Uhr wurde
vom Tiz! und den Schaffnarn in Ab-
wesenheit des Zgl (Anm.: der bel dem
Ereignis den Tod erlitt) eine Aulersl
sorglose und mangelhafte Bremsprobe
durchgefihrt. Aus diesem Grund und,
da es auBerdem der Tfzf unterlassen
hatle, sich von der richtigen Stellung
der Luftabsperrhihne zwischen dem
Tiz und dem benachbarten Fahrzeug
zu Ubaerzeugen, konnle es unbemerkt

bleiben, dad der Luftabsperrhahn des-<

nach dem Tfz erstgereihten Wagens
nicht ordnungsgemat gedifnat war.

AnschlieBend begab sich die gesamie
Zugmannschaft zum Essen jin die
Werkskantine der Perimooser AG.
Mach der Rickkehr der Zugmannschaft
um ca. 11.45 Uhr, unterlieB der Zgf,
irolz aeiner Inzwischen erfolgten Bei-
gabe von 3 Wagen durch den Werks-
verschub, die Durchfuhrung einer ver-
einfachten Bremsprobe; abenso unter-
lieR es der mitverantwortliche Tiz-
Fithrer, auf die Durchithrung der
Bremsprobe zu dringen.

Obwohl dem Tiz{ die Meldung
JBremse in Ordnung' nicht von dem
Bediensteten, welchem die Ausfihrung
der Bremsprobe oblag, gegeben
wurde, befolgte er ohne Bedanken den
Abfahrauftrag.

Der Zgf ist seinen Obliegenheiten bei
dar Ausfiihrung der vollen Brems-
probe nicht nachgekommen., AuBer-
dem hat er es unterlassen, die An-
ordnung zur Durchfiihrung einer ver-
einfachten Bremsprobe nach erfolgter
Wagenbeigabe zu treffen, diese aus-
zufthren und dem Tizl die Meldung
,Bremse in Ordnung’ mindlich zu
geban,

Der Tizf hat es unterlassen, sich von
dar richtigen Stellung der Luftabsperr-
hdhna rwischen Tiz und dem benach-
bartan Fahrzeug zu Oberzeugen,
auferdem fihrte er widerspruchslos
ohne Anwesenheil des Zgf, dem die
Ausfihrung der Bremsprobe oblag,
mit den Schaffnern allein eine solche
durch, nahm von diesen die Meldung
,Breamse in Ordnung’ entgegen und
belolgte den Abfahraufirag, ohne auf



die Anordnung einer vereinfachten
Bremsprobe nach erfolgter Beigabe
von 3 Wagen zu dringen. Ein (Anm.:
spater verurteiller) Schaffner hat es als
Zugbegleiter und mithellfender Be-
diensteter bei der Ausfihrung der
Bremsprobe unterlassen, den in sei-
nem Bereich befindlichen Luftabsperr-
hahn des ersten nach dem Tfz ge-
reihten Wagens vollstandig zu &ffnen

und sich bei der Erprobung der Brem-
gen von deren einwandireiem Arbei-
ten zu Oberzeugen. Zwei weilere
Schaffner (Anm.: bei dem Ereignis ge-
tétet) haben es als Zugbegleiter und
mithellfende Bedienslete bei der Aus-
fihrung der Bremsprobe unterlassen,
sich bei der Erprobung der Bremsen
von deren einwandireiem Arbeiten zu
uberzeugen.”

3 Kollegen sind tot, eine Kollegin und
zwai Kollegen erlitten schwere Ver-
letzungen, eine steinalte Pensionistin
wurde leicht verletzt. Einer der ver-
letzien Schaffner erfuhr erst lange Zeit
nach dem Ereignis die ganze Tragik.

Ist die Frage im Titel dieses Arlikels
damit beantwortet? Eine deutlichera
Antwort gibt es wohl nicht mehr!

Kennzeichnung der
Handgriffe zu den
Luftabsperrhdahnen

#Die im Punkt 35 der Dienstvorschrift

M 26 angelihrte Farbkennzeichnung
der Kupplungskopfe der Luftleitungen
ist wohl noch vorgesehen jedoch in-
ternational nicht verbindlich, In Hin-
kunft wird bei den OBB auf diese
Kennzeichnung und auch auf die bis-
her Obliche Farbkennzeichnung der
Handgrifle der zugehorigen Luftab-
sperrhahne verzichtet. Fabriksmafig
werden diese Handgriffe nur mehr
schwarz oder in der Farbe des Un-
tergestells ausgefihrt.

Olauffangwagen —
nur fir
FMineraIEl produkte?

Im AnschluB an ein aullergewohnli-
ches Ereignis wurde vom Bl 5t Pal-
ten Hbf angefragt, ob es statthaft ist,
die Olauffangwagan auch fir die Zwi-
schenlagerung anderer llissiger Che-
mikalien zu verwenden. Im konkreten
Fall handelte es sich um Schwefel-
kohlenstoff (chemische Formel CS5i).
Der anfragende Bahnhof wies dabei
auf die Aussage der Empfangerfirma
hin, daB Behalter, in denen Schwe-
felkahlenstoff transportiert bzw. gela-
gart wurde, mehrere Jahre nicht {ir
andere Zwecke verwende! werden
dirfen. AuBerdem sind ja fir die Be-
farderung von Schwefelkohlenstoff in
Kesselwagen werschiedene Auflagen
des RID zu beachten (Anhang XI,
Punkte 3.2, 3.3.1, 3.3.2 und 3.5).

Wir haben Herrn Dipl.-Ing. Dr. Kie-
taibl von der Zentralen Materialstella

{Materialprifanstalt) zu Rate gezogen,
der sich als Chemiker mit der Mate-
rie beschaftigt hat. Seiner Antwort
entnehmen wir, dal bei einem Un-
glicksfall jeder zum Umiilien geeig-
nete Behdlter herangezogen werden
sollte. Die Olauffangwagen konnien
demnach zur Aufnahme von brennba-
ren und giftigen Stoffen, bei Vorhan-
densein einer entsprechenden bestan-
digen Innenbeschichtung auch won
atzendan Stoffen verwendet werden,
Die endgultige Entscheidung mull aber
die Stelle treffen, unter deren Ver-
antwortung der Einsatz durchgefihrt
wird — maist also die Feuerwehr.

Voraussetzung fur den vielseitigen
Einsatz der Olauffangwagen isl aber
die unbedingt saubere, rickstands-
freie Reinigung der Kessel nach je-
der Verwendung. Nur so kénnen ge-
fahrliche chemische Reaktionen aus-
peschlossen werden,

Bildsymbole

. sollen dazu dienen, in unmiBver-
standlicher Form dem Informations-
suchenden eine Auskunft zu geben.
Sprachunkundige. nicht mehr ganz
sahilchtige oder selbsiverstandlich
in Eile belindliche Personen sind flr
die zweckmdfliige Anbringung veon
Pictogrammen dankbar. Gepflegte
Pictogramme beleben und verschi-
nern meist auch das Bild von Fahr-
zeugen oder Anlagen.

Leider gibt es immer wieder Leule,
die Uberall herumkratzen oder kritzeln
missen. Die Werkstétten fihren Kiage,
daf viele, viele Pictogramme an oder
in Fahrzeugen ersetzt werden missen,
weil wversucht wurde, diese abzu-
schaben oder unkenntlich zu machen,
Von der fallweise noch immer anzu-
treffenden  Argerlichen MaBnahme,

durch Oberkleben der Piclogramme
ginen Raucherwagen 2zum ,Nicht-
raucher” zu machen oder umgekehrt,
wollen wir diesesmal gar nicht reden.
Vielmehr davon, daB es manchen Rei-
senden ein Vergnigen bereitet, mittals
gines spitzen Gegenstandes eine Be-
schédigung herbeizufihren. Nun sind
aber die teuren Folien so vorzdglich
haftend, dal der ,Tater* MuBe
braucht, um sie herunterzubekommen,
Wir bitten deshalb unsere Zugbegleit-
badiansteten, ihnen diese MufBe nicht
zu gonnen, Auch mit der ISTG wurde
diesbeziglich Kontakt aufgenommen,
da selbsl im Speisewagen sich Piclo-
gramme sozusagen nicht sicher fihlen
diirfen.

Eines ist auch selbstverstandlich: ein
Pictogramm ersetzt weder Notizbuch
noch eine mindliche Dienstibergabe.
Wie das zu verstehen ist? Bei einigen
Erste-Klazse-Wagen, die in der Haupl-
werkstatte eintrafen, muBten alle Bild-
zeichen an den Abteiltiren ausge-
tauscht werden, weil darauf verschie-
dene Angaben eingraviert (normal
daraul zu schrelben gehl ja nichi)
waren, wie .2 |bk" oder .1 Ibk, 2
Sbg®. Also bitte: Schontl die Picto-
grammae!

GroBe Meldekarte

Die Lagerdrucksorte V26-12 .Grofle
Meldekarte” wird aus Vereinfachungs-
grinden nicht mehr nachgedruckt, sie
ist jedoch aufzubrauchen, Kunftighin
darf daher fir alle meldepilichtigen
Vorkommnisse die .Kleine Meldekar-
te” (V 26-11) verwendet werden.

Sollte sie in einzelnen Fallen nicht
ausreichen, ist ein zusatzliches form-
loses Beiblatt zu verwanden,

Die Anderung der DV V26 wird zu
einem spateren Zeitpunkt erfolgen,
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Niederflur-
wippenwagen
Saads 4911

Ein nach den Richtlinien von OBB und
UIC durch die Waggonfabrik Talbot
in Aachen konstruierter Niederflur-
wippenwagen Ist npeu auf unseren
Schienen zu linden.

in der technischen Beschreibung haiBt
es, die vierachsige Niederflurwippen-
wagen-Einheit sai ein Eisenbahnwagen
fur den Transport von Sattelaufliegarn
au! den europdischen Eisenbahn-
strecken, Mit ihm k&nnen die nach den
EG-Vereinbarungen gebauten Sattel-
auflieger schnell und sicher Gbernom-
men und aul der Schiene transportiert
werden. Die Verladung erfolgt Gber
die Kopfenden der Wagen von fahr-
baren oder festen Kopframpen aus

Sie konnen aus dem abgedruckien
Bildmaterial erkennen, daB mehrére
dieser Wagen mittels Kurzkupplung zu
ginar Einheit gekuppelt werden kén-
nan. Dabei konnen die Koplsticke

14

{Pufferbohlen) bis zur unteren End-
lage abgesenkt sein. Anders isl es,
wann mil ainem gewdhnlichen Fahr-
zeug gekuppeit werden soll.

Die Anschrift Achtung! So nicht kup-
peln* und eine entsprechende Zeich-
nung an der Stimseite des Niederflur-
wagens weisen darauf hin. Das heiBi,
beim Kuppain mit gewdhnlichen Fahr-
zeugen muB sich das Koplstick in der
obaren Endlage befinden. Das Kup-
pein erfolgt diesfalis mit normaler
Zug- und StoBvorrichiung. Aus be-
greiflichen Grinden muB das End-
kopistick des SchiuBwagens eines
Zuges ebenfalls in der oberen End-
lage sein.

Die Kurzkupplungen bestehen aus
Schraubenkupplung, Zwischenstick,
Gabelstange und Pythonfeder. Zwi-
schen den Wippenwagen (Kurzkupp-
lung) sind gummigefederte Puffer dia-
gonal angeordnel.

Die Radvorieger

zum Festlegen der Lkw-Reilen sind In
den vier Ecken der Wippe angeordnetl,
Sie sind so ausgebilde!, daB sie im

Hauptdaten der Einhelt:

niedergeklappten Zustand von den
Lkw-Reifen (berfahren wearden kon-
nen. Nach Aulfahren des Lkw werden
sie von Hand hochgestellt und sicharn
den Lkw-RAeilen gegen Verschiebung
in Léngsrichiung. Eine unterhalb der
Radvorleger angebrachie Zahnstange
erméiglicht das Anpassen an die ver-
schiedenen Reifendurchmesser.

Verzurrung

Der Sattelauflieger wird durch 4 und™
der Slitzbock zusatzlich durch 2 Zurr-
ketten gegen seitliches Abkippen
gesichert. Die am Stitzbock belestig-
ten Zurrketten sind mit Spannschlis-
sern ausgeriistel und werden in die
auf den seitlichen Wagenlangtragern
angebrachten Osen eingehangen und
festgezurrt. Die 4 Zurrketten zur Fest-
legung des Satielaufliegers sind aul
den Wagenlangtrégern verschieb- und
versiellbar befestigt. Sie werden zur
Verzurrung in eigens an den Sattel-
aufliegern angebrachte Osen nur lose
aingehangen

Einen Artikel ber diese Wagentype
finden Sie auch im OBB-Journal,
Ausgabe 9/B0, auf Seite 18,

Eigengewichi ca. 38t
Sattelaufliegergewicht 2 X 38t
Tragtahigkeil . max. 801
Gesamtgewicht max. 1281
Achsdruck . . max. 161
Liange Uber Pufler . 3NETm
Drehzapfenabstand . 11,60 m
Abstand Uber die duBeren A::h:-en 28,65 m
Hohe der Ladeebene (ber S. 0. (Wagen lear, Nemus!and} 410 mm
Hahe der Putler OGber S. 0. . 1020 mm
Drehgestellbavart ¥-31 mod.
Radstand 1.80m
Raddurchmesser 0,73/0,68 m
Druckluftbramse S5-fahig,
Bauart O-GP-A

Bx 107

Héchstgeschwindigkeit 120 km/h
Kieinster Kurvenradius BO m

Lademaglichkeit .

Sattelauflieger
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Wir freuen uns . ..

An den Herrn Prasidenten der Bun-
desbahndirektion Wien schrieb ein
Reisender aus Schweinfurt, namlich
Herr Klaus Paul: Im Vorjahr hatte der
Reisende einige kleine Unbeguem-
lichkeiten® auf seiner Reise mil den
OBB gehabt. Am 30. 5. 1980 fuhr
Herr Paul mit Begleitung von Wirz-
burg dber Wien nach Gydr, wo er das
Amt eines Taufpaten dbernahm. Die
Rickfahrt erfolgte am 6. 6. nach Wien
mit Zug 466 und am nachsten Margen
weiter nach Fassau. Herr Paul ist voll
des Lobes uber Hin- und Ruckiahrt.
Besonders an der Grenze seien er
und seine Begleiter aufs vornehmste
von unseren  Mitarbeitern  bedient
worden, die auch bereitwilligst gute
Auskunft erteillen. .Es tat wohl, von
den Beamlen gul bis Wien begleitet
worden zu sein. Wien haben wir dies-
nal in bester Erinnerung und freuen
uns schon aul den nachsten Besuch;
natirlich mit der Bundesbahn.”

Mun etwas aus Vorariberg: Herr Hein-
rich Kunhenn aus Frankfurt {Main) ver-
bringt seit 15 Jahren gemainsam mit
seiner Frau den Urlaub in Vandans im
Montafon. Heuer wollte er den Urlaub
am 20. 5. antreten, glaubte aber, dar-
aul verzichten zu mossen, Der Grund
war, daf zu diesem Datum der Kurs-
wagen Kiel—Schruns nicht verkehrt.
Frau Kunhenn, nun schon 77 Jahre
alt, ist so gehbehindert, dal sie das
LUmsteigen nicht leisten wird kdnnen.
‘Wenn Herr Kunhenn nun schreibt:
.Sie haben uns eine sehr, sehr grofe
Fraude bereitet. MNicht nur wir, son-
dern auch alle meine Freunde wund
Bekannten, denen ich Ihr Schreiben
Zur Kenntnis gebracht habe, waren
dariber erfreut. An eine solche nelle
und grofizigige Erledigung haben wir
nicht geglaubt”, so ist das die Ant-
wart auf einen Brief des Bahnhofes
Bludenz, in dem es heilt: ,Wir wol-
len Ihnen gerne das Umsteigen in
Bludenz erleichtern und werden am
20. Mai bei Ankunft des E 541 einen
Stufentritt bereithalten und auch fir
die Verbringung lhres Gepacks zum
Montatonerzug sorgen. Wir winschen
Ihnen eine angenehme Reise.” Bravo
Bludenz!

Das altdsterreichische Herz unseres
Reisenden Dr. Kurt Weschta, dem
Sohn eines Oberoffizials dar Kaiser-

Fardinands-Nordbahn, erwarmt sich
immer wieder bei Reisen .mit groB-
zlgigem Seniorenpal in komfortablen
0BB-Zugen®. Die weitere Schilderung
Uberlassen wir Dr. Weschta: _Mich
freut und erfreul also immer wieder
jede Reise mit den angenehmen und
plnktlichen Zilgen der OBB. Ich kame
mir aber schabig vor, erwidhnte ich
nicht lobend Hoflichkeil, Hillsbereit-
schaft und Aufmerksamkeit eines |hrer
Herren, um so mehr, als ich jetzt
bereits die zweile Reise mil ihm ar-
lebt habe: Es ist fdr ihn selbstver-
standlich, einen angenehmen guten
Morgen und eine gute Weiterreise zu
wiunschen und nach eventuellen Win-
schen zu fragen. Ich beobachie ihn,
wig er einer Dame mit Gipsbein das
Gepack abnahm, sie in den Waggon
begleitete, anderen unbeholfeneren
Passagieren beim Ein- und Ausstei-
gen behilllich war und sich in den
Waggon begab, um das schwere Ge-
packstick herauszuholen, Es st dr
ihn selbstversténdlich, wahrend der
Reise nachzufragen, ob man sich
wohl fahle, ob die Temperalur ent-
sprache, er fragt vor dem Zielbahnhof,
ob er beim Herabheben des Gepacks
oder sonstwie behilflich sein konne.
Dies alles geschieht unaufdringlich, in
vollendeter Form, und ich habe beob-
achtel, wie sehr sich viele altere Leute
uber dieses Benehmen gefreul haben,
Wahrlich, dieser Herr (etwa 40, halle
Augen, viel hellgraues Haar, atwa 172)
ist geeignet, irgendwo als Padagoge
fur den Machwuchs eingesetzt zu wer-
den!” Auslosender Faklor fir diesen
netten Brief waren die Aeiseerlebnisse
von Dr. Weschta im Zug 634 am
B. Juni 1880.

Ober . wirklich ungewdhnlichen Dienst
am Kunden® berichtet Dipl.-Ing. Eugen
Makarius aus Wien. In Venedig
wufite niemand Bescheid Ober die
Méglichkeit der Autobelbrderung in
der Strecke Villach—Wien. Schlief-
lich nannte man Herrn Dipl.-ing. Maka-
rius. eine Ablahrtszeit, 17.42 Uhr. Bei
seinem Eintreffen in Villach Hbf noch
vor 17 Ubr stellte sich heraus, dafl dia
Abfahrt schon um 17.10 Uhr fallig war.
Es war nicht nur zu spat fur diesen
Zug, vielmehr stand auch kein Lade-
raum mehr zur Verigung, Vorstand
und Fahrdienstieiter sorgten dafir,
daB der Heisende und seing Familie
in einem reservierten Abteil des
Aomulus” Platz nehmen konnten und
auch ihr Gepack dort untergebracht
wurde. Am nachsten Tag wurde das

Auto in Villach verladen und der in
Wien befindliche Dipl.-Ing. Makarius
von der staligefundenen Verladung
fernmundlich benachrichtigl. Bei Zug
430 konnte er sein Fahrzeug aul dem
Sudbabnhof in  Empfang nehmen.
Vorzuglicher Kundendienst in Villach
Hbt am 7. 6. 1980!

Hochste Anerkennung findet der
Fahrdienslleiter des Bahnhofes Dorn-
birn (13. und 16. 6 1980) fir gute
Betreuung von in- und ausiandischen
Besuchern der Hohenemser  Schuber-
tiade". Obwohl er das Verkehrs-
geschehen — dauernd beweqglen sich
Zige, Lautsprecherdurchsagen muB-
ten getdtigt und die Sicherungsanlage
bedient werden — keineswegs ver-
nachlassigte, schenkle er auch den
ankommenden Reisenden seine Aul-
merksamkeit, Wegen des Bahnhof-
umbaues war es [ir diese schwierig,
das umlangreiche Handgepack zum
abholenden Fahrzeug auf den Bahn-
hotvarplatz zu bringen. Der Fdl kim-
merte sich solorl darum, daf den
Reisenden geholfen wurde. Genauso
besorgt war er anlaflich der Abfahri
der Gruppe. .Wenn man auf Reisen
solche Erfahrungen machl, vermag
man den guten Ratschlag der OEB
JMNimm Urlaub vom Auto, fahr mit der
Bahn! aus vollster Uberzeugung zu
befolgen und anderen zu emplehlen”,
schreibl dazu Herr Dr. Georg Mailath-
Pokorny aus Wien.

Uber die ,Reise des Doktor Allredo",
egines Priesters aus Goa, schreibt eine
Tageszeitung: In Sauerbrunn traf ein
Telegramm mit dem Wortlaut |, Bitte,
komme Siudbahnhof Wien Dienstag
4 Uhr. Alfredo.” bei einer ithm be-
kannten Familie ein. Der ,Remus”
halt aber auch in Wiener Neustadt,
Viel praktischer widre es daher...
Doch wer sagt das dem geistlichen
Herrn? Im Bf Wiener Neustadt wurdae
dem Fahrdienstleiter das Problem er-
klart, ,Schreib aull” sagte er telefo-
nisch zu seinem Kollegen in Leocben
Hbi, ,.Dr. Alfredo Masquita, ein grofier
schlanker Inder, soll in Wiener Meu-
stadt aussteigen und nicht bis Wien
tahren.” Die Schaftfner des Zuges 234
bekamen in Leoben Zettel mil diesem
Text, der schlanke Inder war rasch
gefunden. Frihlich winkend fuhr Al-
fredo in den Bahnhol Wiener Meu-
stadt ein, wo er freudig erwartet
wurde.
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Jeh hatt’
einen Kamecaden

+ 22 G, Tageshelle, keine Sichibehin-
derung.

524 Uhr: ein Weichenrainiger sieht
einen Zug herannahen, er tritt aus
dem Gleis und will das benachbarte
Gleis dberschraitan.

9.25 Uhr: Oltop! und Pinsel stehen ver-
lassen neben der Weiche. Bein ab,
Unterleib zerrissen, Unser Kamerad
ist tot, Oberrollt von @&inam abge-
stoBenen Wagen.

infolge  AuBerachlassung :g;iri]nd'-'.
satzlicher Bestimmungen zur Wah-
rung der persénlichen Sicherheit

wahrend des Aufenthalles im Be-

reich der Gleise hat er seinen Un-
fall selbst verachuldet, 2

Es lag eine Auﬁiar:amttaaaung der
Bestimmungen der DOV A 40 vor.

Der Bedienstete war mit den er-
forderiichen  Heften der DV A4D
beteilt worden.

Personal- oder Fremdverschulden
sowia ain sachlicher Mangel liegen
nicht vor.

Wor dem Unfall habe ich den
Schmierer, glaube ich, nicht bemerkt.
ich weifl aber, dal er oGfters unauf-
merksam war, und ich muBte ihn mit
einem Signalhorn aufmerksam
machen, Das war auch heute der Fall.
Das war 45 Minuten vorhar. lch habe
den Mann vom Sehen und nach dem
gelben Gewand gekannt.”

Der Mitarbeiter war mit Sicherheils-
schuhen beteilt, trug sie aber zur Zeit
des Unfalles nicht.

Im 21. Lebensjahr war er, als er be-
schiof, weit fort vom Elternhaus die
Arbeitswoche zu verbringen.

Mindestens 35 Jahre seines Lebens
wollte er uns ein guter Kamerad sein.

-

13 Arbeitstage waren ihm vergdnnt,
mit uns gemeinsam den Dienst bel
den OBB auszulben. Er hitte es gern
langer getan.

Ziemlich verwirrend. Viele, viele Ge-
sichter, Leute In Zivil, Leute in Uni-
form: gelbe Kleidung, blaue Kleidung.
Einige Tage spater alle in schwarzer
Kleidung. Warum nur alle in schwarzer
Kleidung?

So viele Gleise, Weichen, der Fahr-
dienstleitar . . .

Vor ein paar Tagen hatte er noch
Schienen, Wechsel und Vorstand dazu
gesagt.

.Die vielen Waggons, Lokomotiven,
Draisinen. Immer pfeifen sie mich an.
Ich passe schon auf. Ob die mich
leiden konnen? Zumindest ein paar
von ihnen, Schuhe haben sie mir auch
geschenkt. Hohe, feste, harte. Flr den
Winter wahrscheinlich. In ein paar
Monaten kenne ich mich aus wie die
anderen. Micht so gut wie der Uralte
{er wird schon an die Finlzig sein),
der immer Schani zu mir sagt. Aber
sicher so gut wie die Jungen. Hansi
sagen s zu mir. Uj! Da kommt ein
Lastzug. Die Dosen stell’ ich nieder
und geh' Ubers andere Gleis. Sichar
ist sicher! — Haben s' alle zu mir
g'sagt. Um Gottes willen, was war
das?"

Und dann ist es schwarz gewordan.
Ganz schwarz. Tragen darum @ain
paar Tage spater alle Menschen
schwarze Kleidung?

Er wiir' uns ein guler Kamerad ge-
warden, der Hansi. Alles haben wir
ihm gegeben, Vorschriften, Schuhe,
gute Ratschlage. Zwel Tage nach sei-
nem Dienstantritt haben wir ihn ge-
priift, ob er alles weil. Uns tul er so
leid, der Hansl. Und erst seine armen
Eitern. Es muB schrecklich fir sie
sein!

Uns trostet nur. dalR wir nicht schuld
sind an dem Unfall vom Hansi. Morgen
sall ein MNeuer kommen, fir den
Hansi.

Und was meinen Sie?

In der Zeitschrift . Betriebssicherhait®,
Ausgabe 3/80, findet sich ein Beitrag
mit dem Titel .Unfallursachen offi-
ziell ... und was manchmal dahinter
steckt”, In den Unfalimeldungsformu-
laren, so heiBt és in dem Artikel, liest
man eine Fille verschiedenster Ur-
sachen: Stolpern, Ausgleiten, Herab-
stiirzen, Hangenbleiben, Abrutschen
u, dgl, mehr. Diese Formulare eni-
sprechen unserer . Meldung der
Sicherheitsbeamten dber einen Per-
sonal- oder Wegunfall®. Vergleichbar
sind auch die in dieser Meldung aul-
schainenden Ursachen.

Die Zeitschrilt schreibt also weiter:
LEina Unfallursache wird man aber
auch in Tausenden derartigen For-
mularen vergeblich suchen; namlich
das sachliche und einfache Wort
Schlamperel," Der Autor meint, es
wara klar, daB niemand diesen harten,
aber wahren Ausdruck wverwenden
will, Das wire zwar ehrlich, werfe aber
kein gutes Licht auf den, der den Un-
fall erlitten hat und den (— (ber-
setzt —) Vertrauensmann flr den Ar-
beitnehmerschutz, den Sicherheits-
beamien und die ganze Dienststelle.

Auch aul die Ausreden, warum Mangel
nicht sofort beseitigt wurden, warum
eben eine Schlamperei entstanden Ist,
geht der Autor austuhriich ein. Es sind
Allerwaitsausreden, wvom  ahnungs-
losen . lch habe das nicht gesehen”
tiber die verschiedenen ,lch wollte...”
bis zu dem versiockien .Na und?”
oder .Das ist nicht meine Aufgabe”.

Liebe Leser, wie ist es denn bel uns?
.Eigene Vorsicht = bester Unfall-
schutz!® Den Spruch In Ehren. Wir
konnen Ihnen dessen Beachiung nicht
genug empfehlen. Jeder kann aber
jedem helfan, dabei erlolgreich zu
sein, Indem jeder Schlampereien sei-
nes aigenen Wirkungskreises rilck-
sichislos ausmerzt. Geschieht das Be-
seitigen eines Miflstandes sofort,
dann kann man auch nicht mehr von
Schlamperei sprechen.

Des IdB ware an lhrer Meinung zu
dem Thama sehr interessiert|
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