Im Dienste des

Neue Signalmaste
(zum Beitrag auf Seite 2)

_ ARBEITNEHMERSCHUTZES

Besondere Kennzeichnung
des Signales Fahrwegende
(zum Beitrag auf Seite 16)




Aktuelles uom Vaescheifbendienst

Die Arbelten an der Relorm der Be-
triebsvorschriften  werden weiterge-
fuhrt, doch sind sie derzeil fir den
einzelnen Mitarbeiter kaum spiirbar.
Mach dem groBen Reformschritt vom
Juni vorigen Jahres ist es vor allem
wichtlg, die Auswirkungen zu prifen,
Erfahrungen zu sammeln und die
neuen Bestimmungen konsequen!
durchzufdhren, Fir einzelne im Zu-
sammenhang mit der Vorschriften-
reform aulgetretene spezifische Sach-
probleme konnten praktikable Losun-
gen angeboten werden.,

Die Auswirkungen aul dem Gebiete

des Signalwesens sind im Zuge der

Fertigstellung einzelner Bauvorhaben
abzusehen.

Die Erstellung des Verzeichnisses der
artlich zulassigan Geschwindigkeiten
(VzG) erlorderta nicht nur eine gene-
relle Bestandsaufnahme der Anlage-
varhaltnisse, sondern auch ein vllig
neues System der Fahrzeitenrechnung,
Eine Viglzahl von Problemen drangte
sich auf. Ober die Lésungen und ihre
Auswirkungen soll im folgenden infor-
miert werden

Auswirkungen
der Reform
der Betriebs-
vorschriften
vom 1. 6. 1980

Viele Vorschriftenanderungen, die am
1. G 1980 in Kraft getreten sind,
waren langfristig angelegt. Die Ande-
rungen der DV V2, Signalvorschrift,
sind auf dar Strecke und in den Bahn-
haten nur in Form von provisorischen
Ubergangsregelungen zu sehen. Par-
aliel mit den Arbeiten an den Vor-
schriften wurde eine neue Signalbau-
form entwickelt, die in mehreren
Bahnhdfen, -s0 z. B. Liesing, Dorn-
birn, Wollurt, bereits zur Anwendung
kommti. Diese neue Einheitsbauform
soll daher naher vorgeastellt werden.

Mehrere Gesichispunkte waren fur die
Entwicklung der neuen Baulorm maf-
gebend:

— Die Bauhdhe der Signale war zu
reduzieren,

Bild 1 [und Titelbild): Im Bahnho! Liesing
neu aulgestellte, noch nicht in Betrieb
genommane Hauptsignale.

Die Bauhéhe mancher Haupl-
signale hat AusmaBe erreicht, die
sich im Betrieb unglnstig auswir-
ken. Vor allem die Hohe des Hot-
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lichtpunktes erlaubt es in den mei-
sten Fallen dem Triebfahrzeug-
filshrer nicht, nahe genug an das
haltzeigende Hauptsignal heranzu-
fahren, da sonst das Signal nicht
mehr einwandfrel erkannt werden
kann. Die neue Bauform ist sehr
kompaki, in Einzelfdllen konnten
um mehrere Meler niedrigere
Signale erreicht werden, Anbrin-
gungsort, Lichtstarke und Ab-
stande der Optiken muBten sehr
genau bestimmt werden, um @in
Oberstrahlen der Lichtpunkie zu
yvermeiden.

Die haufigsten Signalkombinatio-
nen secllten aufl einem Schild ver-
ainigt werden. -
Haupt-, Verschub- und Ersatz- bzw.
Varsichissignal warden in  einem
einzigen Schild angeordnet, wobei
— ohne  Auswiichse"” — die ein-
zelnen Lichtpunkte immer an der
selben Stelle stehen. Das Schutz-
signal wurde in die Vereinheit-
lichung mit einbezogen (Bild 2).

Die Kosten sollten maglichs! nied-
rig gehalten werden.

An Stelle der vielen verschiedenan
Bauformen herk&mmiicher Signale
gibt es kinftig nur mehr eine ein-
zige Bauform, die — mit den je-
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Signalschild fur Haupt- und
Schutzsignale
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Bila 2: Haupl- und Schulzsignale



weils erforderlichen Optiken be-
stuckt = fUr jedes Haupt- oder
Schutzsignal verwendet werden
kann, Diese Vereinheitlichung
bringt betrachtliche Vortelle bai
der Beschaffung und Wiaderver-
weandung.

— Maste und Anbringung waren zu
verbessern,

Die Maste sind als Gittermasie
ausgelihrl, gine Gefdhrdung durch
Aufstiegssprossen ist daher nicht
mehr gegeben. Die Arbeitsbiihne
wurde wesentlich verbessert. Die
Schilder konnen um den Mast
gedreht werden. Der Vorteil die-
ser Losung liegt in der besseren
Einstellmaglichkeit bel Signalstand-
orten im Gleisbogen und in der
Moglichkeit, noch nicht in Beatrieb
genommene Signale seitlich weg-
klappen zu kénnen (Bild 1).

as Verzeichnis der ortlich zulassigen
Geschwindigkeiten (VzG) brachte in
der Erstellungsphase eine Vielzah! von
Sachproblemen mit sich. Aul Grund
der auBlerst schwierigen Thematik, der
vielfaltigen Zusammenhange und ih-
rer Folgewirkungen soll aine umfang-
reiche Information (Uber das VzG und
aller damit verbundenen Fragen zu
einem spateren Zeitpunkt erfolgen.
Die wichtigsten Auswirkungen — so-
welitl sie jetzt schon dberblickt werdan
kénnen — sowie die Umstellungs-
phasen konnen aber beraits genannl
werdaen. Fir den Betrieb kénnen fol-
gende Auswirkungen bereits erkannt
werden:

— Geschwindigkeitsarhohungen

Die orilich zulassige Geschwindig-
keit kann In einigen Féllen ange-

 hoben werden. Auf den wichtig-
sten Strecken sind die Moglich-
keiten bisher schon ausgeschopft
worden, Geschwindigkeitserhdhun-
gen sind daher dort kaum zu er-
warten, Aul den dbrigen Strecken
sind allerdings zum Teil betrachi-
liche Erhahungen maglich.

Als Beispiel sei die Strecke
St. Palten Hbf—-Mariazell ge-
nannt, Die Fahrzeilkirzun-
gen betragen dort bis zu 28
Minutan. Eine neue Schnell-
verbindung wird eingerichiet,
“der Verkehr an den Taktfahr-
plan Wien—Salzburg gebun-
den. Kunftig wird es maoglich
sain, Wien Westb! um B.00 Uhr
zu veriassen und Mariazell be-
reits um 11.00 Uhr zu errei-
chen!

— Bremswegldange
Die Bremsweglange, die der
Bremsberechnung und damit der
Dispositionsliste und dem Buch-
fahrplan zugrunde gelegt wird, ist
kinftig

© der tatsachliche Abstand WVor-
signal (Kreuztalelj—Hauptsignal
{Trapeztafel) — gerundet aul
100 m — bis zum Héchstmal des
1.5lachen der Bremsweglange

nach Tafel A1

© aufierhailb der Signalbereiche
immer das 15fache der Brems-
weglange nach Tafel A 1.

Diese VergroBerung der Brems-
weglange bringt abschnitlsweise
eine betrachlliche Senkung der er-
forderlichen Bremshundertstal mit
sich.
— Meigung

Die Meubetrachtung der Neigungs-
verhdltnisse erfordert — um eine
prazise Bremsberechnung zu er-
reichen — eine getrennte Betrach-
tung der Abschnitte Vorsignal
(Kreuztatel)—Hauptisignal (Trapez-
tafel) und der (brigen Bereiche.
Daraus ergibt sich, daB jeder
Blockabschnitt gesondert betrach-
tet werden muB. In jedem einzel-
nen Abschnitt wird Steigung (+),
sowie Gefdlle (—) nach besonde-
ren Rechnungsbestimmungen er-
mittalt. An Stelle des Begriffes
~MaBgebendes Gefalle” tritt der
Begritf ,Maflgebende Meigung”
mit ., +"- oder ,—"-Werten. Die
Auswirkungen auf die Streckenliste
werden zu einem spdteren Zeit-
punkt gesondert behandelt werden.
Die Neubetrachtung der Neigungs-
verhaltnisse fdhrt ebenfalls ab-
schnittsweise zu einer Senkung
der erfarderlichen Bremshundert-
stel.

Die Auswirkungen aul die Fahrplan-
unterlagen sind die ins Auge fallen-
den Ergebnisse der WNeuregelung
Wesentlicher sind die Auswirkungen
aul die Fahrweise der Triebfahrzeug-
fihrer und au! den gesamten Betriebs-
ablauf.

Soviel kann heute bereits gesagl
werden:

© Der tatsachliche Vorsignalab-
sland — wie grofi er auch sein
mag — wird zum Bremsen vor
einem haltzeiganden Haupt-
signal voll genitzt werden mis-
sen,

9 Aul der Strecke muP damit ge-

rechnet werden, fiir Schnell-

bremsungen bis zum 1 5fachen
der Bremsweglange nach Talel
A1 zu brauchen.

© Die Reserven an Bremshundert-
stel sind aul das unbedingt
notige  SicherheitsmaB  ge-
schrumpft, der grafte Tell hie-
von wurde zur Beschleunigung
gendtzt.

Die Wechselwirkungen zur Fahrplan-
gestaltung, zur Baubetriebsplanung
und auf die Disposition werden zu
ainem spateren Zeitpunkt darzulegen
sein.

Aus arbeitstechnischen Grunden kann
die Erstellung des VzG nicht aul ein-
mal erfalgen, da die bauausfuhrenden
Fachdienste und der Betriebsdienst in
ginem sehr zeit- und arbeitsaufwendi-
gen Verfahren zusammenarbeiien
mussen. Die Umstellung wird in drel
FPhasen erfolgen; zum Fahrplanwech-
sel Sommer 1982 werden {olgende
Strecken umgesteallt sein:

Bundesbahndirektion Wien

Wien Skdbahnhot=Mirzzuschiag

Meidling—Wiener Meustadt (Fotten-
darferlinie)

Wien Franz-Josefs-Bi—=Gmind NO

Absdorf-Hippersdorf—=Krems a, d,
Donau

Ganserndorf—Marchegg

Wien Sddbahnhol—Laa a. d. Thaya

Penzing Vbl—Abzw St Veit a. d Wien

Hitleldorf-Hacking—Wien Nord

Maxing—HKlein Schweachat

Wian Matzleinsdori—Wien Sad Fbi

5i. Pélten Hbl—Guiwerk

Mirzzuschlag—Neuberg

Krems a. d. Donau—Herzogenburg

Abzw Wien Aspangbf—-Staalsgrenze
n. Berg ND

Bundesbahndirektion Linz

Linz Hbi=Selzthal

Wels—Passau
Stainach-Irdning—Attnang-Puchheaim

Abzw Hieflau—Hieflau VbI
(Strecken 19 und 20)
Linz Hbf—Summerau

Bundesbahndirektion Innsbruck

Zell am See—Lindau
Kulstein—Warg|

Innsbruck Hbt—=Brenner
Feldkirch—Buchs (5G)

5t. Margrethen—Lauterach
Innsbruck Hbf—Innsbruck Wesibl



Bundesbahndirektion Villach

Mirzzuschlag—Spielield-Stra

St Veit a. d. Glan=Villach Hbl

Eisenerz—Hieflau Vbf

Leoben Hbi—Vardernberg

Graz Hbf—Szentgotthard

Abzw Bruck Stadiwald—Abzw Ubel-
stain

St. Veit a, d. Glan Vbi—5t. Veil a. d.
Glan Waesibi

Abzw 5t Michael Stw 3=5t. Michael

St, Michael—Abzw St. Michael Stw 4

Lecben Goss—Leoben Donawitz

Abzw Villach Hbf Stw 1— Villach
Wesibl

Vordernberg—Eisenerz

Neuregeluhgen

Mehrere Neuregelungen geringeren
Umfanges werden in nachster Zeit
varfigt werden; die wesentlichsten
hievon sollen genannt werden.

Begriff ,,Fahrstrae"

Fur Zugfahrten wurden folgende Be-
grifie festgeleqt:

ZugstraBe: Fahrstrafie, {ur die Signal-
freistellung vorgesehen ist
ZughiltsstraBe: Fahrstrafe, fur die
Signalfreistellung nicht vorgesehen ist
ErsatzslraBe: FahrstraBe, die mittels
ErsatzmaBnahmen gesichert wird (.
B. durch Einstellen wvon Verschub-
strafen, Einzelsperren von Weichen,
Anlegen von Handvarschllssen usw.).
Diese Begrifie werden in Hinkunft ain-
heitlich angewendet; bei bestehenden
Vorschriften und Anlagen erfoigl die
Umstellung schrittweise,

Grundstellung elektrisch
fernbedienter Weichen

Fur elekirisch fernbediente Weaichen
in Gleisbildstellwerken ist grundsatz-
lich keine Grundstellung mehr vorge-
sehen; nur noch flr einzelne Weichen
kann in wenigen Fallen aus ortlichen
Griinden ausnahmsweise eine Grund-
stellung wvorgeschrieben sein. Die
Stellung dieser Weichen wird wie
lolgt bezeichnet:
Rechtsliage

fur die Stellung

gegen die Spilze

in den rechten Zweig

Linkslage

fir die Stellung
gegen die Spitze
in den linken Zweig

T

L]
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Eintache Weiche mit elektrischem Wei-
chenantrieb ohne Grundstellung

Flachkreuzung mit elektrischem Weichen-
antrieb ohne Grundstellung

Einfache
Kreuzungsweiche mit elek-
trischem Weichenanirieb
ohne Grundstellung
Doppalta

Weiche, ausgenommen Schutzweiche in Rechtslage verschlossen
Weiche, ausgenommen Schutzweiche in Linkslage verschiossen
R Schutzweiche in Rechtslage verschlossen

L Schutzweiche in Linkslage verschlossen

Bild 3. Bildzeichen fir Weichen ohne Grundstellung

Die Bildzeichen fur solche Waichen
in den Lageplanen und Sperrenplénen
mufiten neu konzipiert werden (Bild 3).

Verschiul- und Bildkartei entfallen
kunftig. Beli DrS- und SpDr-Anlagen
erfolgl die FahrstraBenbildung bei un-
tauglichen Signalen nach dem Gleis-
bild nach folgenden Regeln:

- Selbststelibetrieb st auszuschal-
ten; zur Nahbedienung Ireigege-
bene Weichen sind zurickzugeben.

— Die Fahrstradenprifung nach DV
V3, Punkt 264, mufl am Gleisbild
— bei untauglicher Gleisfreimalde-
anlage durch Augenschein - vor-
genomman werden.

— Soweit dies moglich ist, wird die
Einstellung einer Zughillsstralle
versuchlt,

— st dia Einstellung von Zugstrafien
nicht moglich (leuchtet der Fahr-
strafieniberwachungsmelder nichi
auf), so wird die Fahrstrafle (Er-
satzstrafe) durch  Aneinander-
reihen von Verschubstraflen ge-
bildet.

— 151 auvch die Einstellung von Ver-
schubstrafen nicht moglich, und
sind die Weichen noch ordnungs-
gemaR dberwach!, mussen sie ein-
zeln gestellt werden.

= Die Sicherung erfolgt
a) durch Einzalsperrung

b} wenn Einzelsperrung nicht mdg-

lich ist, durch Hilfssperren an
den Weichentasten oder an
Weichengruppen- und Waei-
chenhilfstaste.
Weitere Fahrstraien — ausge-
nommen Ersatzstraflen mit Ein-
relstellung der Weichen — dur-
ten diesfails nicht gebildet wer-
den.

— Fehlt auch die Ordnungsuber-
wachung der Weichen, so muissen
die befahrenen Weichen mit Hand-
varschliussen gesicherl warden
—~ Ein Schutzweg ist nicht erforde
lich. Auf die Stellung und Siche-
rung von Schutzweichen und Sperr-
schuhen, die dem Flankenschutz
dienen, wird verzichtet. Signale,
die Fahrten in den beabsichtigten
Fahrweg zulassen, missen sich in
Halisteliung befinden.
- Sind mehrere FahrstraBen zu bil-
dan, durfen keinesfalls
a) zwei Fahrien in
Bahnhofgleis

b} zwei Fahrien dber die selbe
Kreuzung

gleichzeitig zugelassen werden.

—~ Zusatzliche Bestimmungen sowie
allenfalls gine Festlegung bestimm-
ter Bereiche konnen in der Bi-Do
enthalten sein.

das selbe

Die Umstellung bestehender Anlagen
wird schrittweise erlolgen.



DB 602, Sammlung betrieblicher
Drucksorten

Zwel neue Drucksorten werden auf-

gelegt:

— Fernsprech-Vorausmeldevormerk
Fernsprechvormerk und \Voraus-
meldevormerk wurden so kombi-
niert, daB jeweils auf der linken

Erlauterungen
und
Auslegungen
zu Betriebs-
®sorschriften

T.zu DV V2, § 13 (9)—(14) und § 23
(11)—(13)

In einzelnen Fallen konnten Kombi-
nationen mehrerer Signale nicht auf
der vorgeschriebengn 3eite aulge-
stellt werden, Die sich daraus er-

Seite der Vorausmeldevormerk, aul
der rechten Seite der Fernsprech-
varmerk erscheint. Dies soll vor
allem den ortlich Aufsichtfihrenden
der gefahrdeten Rotten ihre Arbeit
erleichtern.

— V-Befehlsmuster ohne Vordruck
Das neue Befehlsmuster ermdig-

licht die Herstellung hektogra-
phierter Vorsichtsbelehie,

Uber die Tatigkeit des Vorschritten-
dienstes, Ober weitere Erprobungen
und geplante Vorschriftenanderungen
wird in den nachsien Folgen berichtet
werden,

gebende Notwendigkeit zur Aufstel-
lung von Signalhinweisen wirde zur
Haufung dieser Hinweise fihren.

Es wird daher entschieden:

Treffen mehrere Signalhinweise auf
eine Kombination mehrerer Signale
am selben Standort zusammen, so
wird nur der jeweils hochstwertige
Signalhinweis aufgestelit,

Zum Beispiel:

MuB ausnahmsweise ein Zwischen-
signal mit Verschubsignal links staft
- wig vorgeschrieben — rechts auf-
gestalll werden, befindet sich dort,
wo das Haupt-Merschubsignal
stehen sollte, nur der Hauptsignal-

hinwels, Dar Verschubsignalhinweis
entiallt diesfalls.

B.zu DV V 3, § 26 (B)

Bis zu einer — derzeil in Ausarbei-
tung befindlichen — Anderung darf
das Handbremsgewicht der Trieb-
fahrzeuge zur Deckung des Fest-
haltebremsgewichtes mit heran-
gezogen werden. Das Diensigewicht
der Trieblahrzeuge muB diesfalls in
das Wagenzuggewicht zur Ermitl-
lung des Festhaliebremsgewichtes
eingerechnet werden! Besondere
Vorsicht ist bel solchen Zlgen beim
Abstellen oder der Beigabe weiterer
Triebfahrzeuge sowie beim Trieb-
fahrzeugwechsel vonnoter

Zum Thema
Vorlegestangen

as Ereignis liegt schon einige Zeit

rick, ein diesbeziglicher Gerichts-
entscheid vom 6. 3. d. J. selzte nun-
mehr den SchluBpunkt unter mehr als
1'/2 Jahre Erhebungen und Verhand-
lungen.

Eine Reisende befand sich aul der
Fahrl nach Hause. Wahrend der be-
nitzte Personenzug — bestehend aus
zweiachsigen, mit Vorlegestangen aus-
gerdsteten Wagen (Biho) — in den
Weichenbereich ihres Zielbahnhofes,
namlich im Bf Enns, mit ungefdhr
60 km/h einfuhr, hatte sich die Rei-
sende beareils aufl die Plattform des
Wagens begeben, wobei sie in der
Hand eine Tasche trug. Ob die auf
ihrer Ausstiegseite befindliche Vor-
legestange zu diesem Zeitpunkt schon
offen war oder ob sie die Reisende
sogleich nach dem Austreten aul die
Plattform gedffnet hatte, 1aBt sich nicht

mehr aindeutig klaren, da sich weder
die Reisende selbst daran erinnern
kann noch ein namentlich bekannter
Zeuge des Vorlalles, der sich wegen
Platzmangels auf der gegeniberlie-
genden Plattform des vorderen Wa-
gens aufhiell, hierdber zweifelsfreie
Aussagen machen kann. Seinem Er-
innarungsvermogen nach soll jedoech
die Vorlegestange in Fahrtrichtung
rechis bereits ab Asten-5t. Florian
nicht geschlossen gewesan sein. Der
Schaffner behauptet hingegen, daB er
in Asten-St. Florian samtliche offene
Vortegestangen geschlossen und sich
vom Geschlossensein der restlichen
Vorlegestangen Oberzeugt hatte.

Vermullich infolge einer Schlinger-
bewegung bzw. durch einen Ruck des
Zuges beim Befahren der Weichenver-
bindung von GI 1 aul Gl 3, verlor die
Reisende plotzlich das Gleichgewicht
(den genauen Hergang kann weder
der Zeuge angeben noch kann sich
die Reisende daran erinnern) und
stirzte in der Folge — in der Fahri-
richtung rechts — kopliber aus dem

Wagen, Dabei zog sie sich schwere
Verletzungen zu. Von der Zugmann-
schaft blieb der Unfall unbemerkt.

Das Bezirksgericht in der Erstverhand-
lung am 14. 10. 1980 und das Kreis-
gericht in der Berulungsverhandlung
am 6. 3. 1981 erkannten Schuldhaftig-
keit im dienstlichen Verhalten des
Schaffners des Personenzuges. Er
wurde wegen Vergehens der fahrias-
sigen Karperverletzung nach § B8
Abs. 1 und 4 (1. Fall) 5tBG zu einer
Geldstrafe von S 4800, — (60 Tages-
satze zu je S B0,~), im Falle der
Uneinbringlichkeit zu 30 Tagen Ersatz-
freineitsstrafe rechiskraftig verurteilt.

Wiewoh! RAeisezugwagen mit Vorlege-
stangen durch Ersatz und Ausmuste-
rung mehr und mehr in den Hinter-
grund treten, kann nicht dardber hin-
weggesehen werden, welch grofle Ver-
antwortung sich fir den Schafiner aus
den Bestimmungen der DV V3, Pkt
466, noch immer ableitet. Erlauternd
wurde digser Punkt bereits im VUB
121962 und im |dB 3/1977 behandell.



Im IdB 2/1981 haben wir uns mit dem
Thema ,Bedienen von Schranken- und
Blinklichtanlagen® befaBt. Dabei haben
wir daran erinneri, daf die Voraus-
meldung jener Bestandteil der Zug-
meldungen ist, der fir den Schranken-
wirter die werlvollste Information be-
deutel. Nieht nur fiir den Schranken-
wirter oder im Zusammenhang mit
EK.

Schauen wir uns den Punkt 221
DV V3 noch einmal an:

Norauszumelden ist

a) wenn sich auf der Strecke wvon
Bahnhof- oder Streckenbedienstle-
len zu bedienende Schranken- oder
Blinklichtanlagen befinden (Bi-DO)

b} wenn EK ortlich bewacht werden"”.

Soweit also EK betreflend. Weiter heibit
es:

.c) aul Dauer der Anmeldung einer
gefahrdeten Rotte auf der Strecke”.

Wieder geht es um Leben cder Tod,
Gesundheit oder vielleicht |lebenslan-
ges Siechtum. Der zum Verausmelden
verpllichtete Fdl hat es in der Hand,
besser gesagt im Gehirn, jeweils das
Erstere — Leben und Gesundheit —
seiner Kollegen zu garantieren,

Einige Vorschriftsbestimmungen (DV
V 3) zum Thema ,Vorausmelden™:

der

Pkt. 221.
JVorausmeldung ist die Bekannigabe

der voraussichtlichem  Ab-{Durch-)
tahrtszeit vor Zulassung der Zugfahrt.”
Im Fall c), den wir heute besonders
behandeln, ist das Verausmelden an
Stelle des Abmeldens durch den Fahr-
dienstieiter des dem Anfangspunkt na-
her gelegenen Bahnhofes einzufihran
und bei Wegfall des Grundes aufzu-
heben, Ergénzend ist zu bemerken,
daf im Fall a) das Vorausmelden
ohnehin immer besteht: im Fall b) sind
hingegen, wie bei ¢}, Einflhrung und
Aufhebung notwendig. Wichtige Tips
dazu gibt es im 1d8 1/80.

Wir legen lhnen ans Herz, die Auf-
lagen dber die Fihrung des Zugmelde-
buches — Eintragung von Einflhrung
und Aufhebung mit Rotstift unter .Be-
merkungen” — und die Anbringung
des Hinweisschildes ,Vorausmelden”
am Zugmeldefernsprecher und am
Blockapparat genau zu erfillen. Die
Bestimmungen sind nicht dazu ge-
schaffen worden, um Kontrollorganen
einen Grund mehr zur Beanstandung
zu geben, wenn aine Nichteinhallung
vorliegt. Vielmehr soll lhnen die so
notwendige Gedachtnisstutze geboten
werden. Eine Vernachlassigung des
Anbringens des Hinweisschildes ist
straflicher Leichisinn.

Gab es einen AnstoB, das Thema
diesmal zu behandein?, werden Sie
sich fragen. Leider ja! In Kirze wer-
den zwei lhrer Kollegen wvor einem
Gerichl in Kirnten auf der Anklage-
bank silzen. Sle werden verddchtigl,
die schwere Verletzung eines Gleis-
meisters verschuldet und andere Men-
schen in Gefahr gebracht zu haben.

Am 11. 5. 1981 wurde Z B4518 won
Lavamind nach St Paul abgefertigt,
In diesem Abschnitt war eine gefdhr-
dete Rotte, bestehend aus dem Gleis-
meister, dem Sicherungsposten und
acht Gleisfacharbeitern, latig. Wahrand
der Sicherungsposten noch das Ge-
sprach dber die Ablahrt des Zuges
(Vorausmeldung??7?) entgegennahm,
nahte dieser auch schon heran. Die
Sicht war wegen des bestehenden
Bogens fir die Angehirigen der Rotte
und den Tiz-Fihrer stark eingeschrankl.
Ein HRottenwarnsignal konnte nich
mehr gegeben werden. Die Arbeili

stoben, die verwendeten Stopfgerate
noch rettend, aus dem Gleisbereich.
Im Gleis zurickgelassen wurden hin-
gegen acht Gleishebewinden. Unbe-
merkt durch den Tiziihrer wurden
diese Gerate beschadigt und abge-
schieudert. Durch eines davon wurde
der Gleismeister am HKopl getroffen
und so schwer verletzi, daB eine
Krankenhauseinlieferung mit Einsatz
des Rettungshubschraubers erfolgen
muBle,

Mach Freigabe durch die Gendarmerie
wurde von 5t Paul ein Motorbahn-
wagen bis zur Ereignisstelle und zu-
rick in Verkehr gesetzt, der fur den
Abtransport der Gerdte und Werk-
zeuge bestimmt war. Ohne davon ver-
standigt zu sein, tral die KI-Fahrl aut
dem Rickweg einen Schranken in of-
lenem Zustand an. Es durfte sich u™
gpinean unzuldssigen Hausbrauch ge-
handelt haben, der durch die Dion so-
fort abgestellt wurde.

Es ist sehr varstandlich, dafl sich auch
die Gewearkschalt der Eisenbahner an-
gesichts des geschilderien Ereignisses
und in Anbetracht der moglich ge-
wesenen schwereren Folgen um die
Sicherheil der Mitarbeiter des Bau-
dienstes bel Arbeiten im Gleisbereich
groBte Sorgen macht. Vom Betriebs-
dienst wird selbstversidndlich alles
unternommen, daff Gefahrsituatio-
nen. die zu dhnlichen Unfdllen fuhren
konnten, keineswegs mehr heraufbe-
schworen werden, Diese Zusicherung
wurde in lhrem MNamen von uns be-
raits abgegeban.

L2uf ... voraussichtlich ab . . ." — ein
lebensschitzender Wortlaut. Bitte nie
darauf vergessen!



Entwicklung der
Vorsorge-
maBnahmen

fur auBergewéhnliche Ereig-
nisse bei den OBB anléBlich
der Einbeziehung des Ofen-
auer Tunnels (FF Golling) in
diese MaBnahmen

In den siebziger Jahren wurde an
Hand der von den Osterreichischen
Bundesbahnen durchgefithrten Probe-
alarmen festgestellt, daB die Aus-
ristung der Grilichen Feuerwehren flr
Tunneleinsétze wvollig unzureichend
war. Es standen damals, von wenigen
Ausnahmen abgesehen, lGr auBer-
gewchnliche Ereignisse in Tunnels
nur PreBluftatmer, und diese nur in
geringer Anzahl, zur Verfilgung. Mit
"‘dlasﬂn Geridten sind nur Einsdtze bis

zu 30 Minuten moglich, wobei in
dieser Zeitspanne der Anmarsch und
der Ruckweg inbegriffen ist.

Durch die Zunahme und Verlagerung
der Transporte von Mineraldlproduk-
ten und Chemikalian (gefdhriiche
Giiter) von der StraBe auf die Schiene
war es notwendig, Vorsorgemaf-
nahmen fir alltallige auBergewohn-
liche Ereignisse, insbesondere mit
Ricksicht auf die allenfalls damit ver-
bundene Verschmulzung des Grund-
wassers bzw. Gefahrdung mensch-
lichen Lebens, zu veranlassen.

MNeben der laufenden Schulung des
Personals und der Versorgung von
zahlreichen Bahnhofen mit Olbinde-
mitteln, Dichistiften, Auflanggefafien,
Auffangbehaltern u. a. wurde damil
begonnen, vorersi die vier langslen
Sunnel der Osterreichischan Bundes-
bahnen (Arlberg-, Tauern-, Bosruck-
und Karawanken-Tunnel) mit Lang-
zeitatemschutzgeraten  (vierstindige
Einsatzdaver) zu wversorgen. Diese
Gerdte wurden den jeweils in Batracht
kommenden Freiwilligen Feuerwehran
uberantwortet.

Neben dieser Erstversorgung der ge-
nannten Tunnel wurden drei Olwehr-
ziige (Salzburg, Innsbruck, Villach)
eingerichtet und die Olwehrgerite in
bestimmten Bahnhdélen erweitart. In
groBen Verschiebebahnhofen wurden
gereinigte Kesselwagen hinterstellt,
um bei Schaden an Kesseln mit leicht
brennbaren Flissigkeiten oder ge-
sundheitsgefahrdenden Chemikalien
ein rasches Umpumpen zu ermég-
lichen,

In der Zwischenzeit wurde der Aus-
riistungsstand der Freiwilligen Feuer-

wehren beiderseits der bereits ange-
fihrten Tunnel durch die Osterreichi-
schen Bundesbahnen sukzessive er-
weitert.

In weiterer Folge konnten auf Grund
des Langzeitprogrammes auch die
FF Semmering und Spilal am Semme-
ring, FF Aspang und Tauchen (grofier
Hartbergtunnel, 2477 m lang), sowie
die FF Ebensee und Traunkirchen
(Sonnsteintunnel, 1428 m lang) mit
Langzeitatemschutzgeraten und Gas-
schutzanzldgen versorgt werden.

Die Wartungskosten fir die Langzelt-
atemschutzgerdte werden von den
Osterreichischen Bundesbahnen ge-
tragen.

Daruber hinaus wurden bereils zwei
Unimog-Zweiwege-Fahrzeuge  ange-

schafft, die bei den Bahnmeisterposten
Mallnitz und St Anton am Arlberg
stationiert und im Einsatz sind.

Auch fur den Bahnmeisterposten Sem-
mering ist ein gleichwertiges Fahrzeug
in Aulftrag gegeben, das noch heuer
ausgeliefert werden wird. Diese Fahr-
Zeuge ermoglichen einen raschen
Transport fur Hilfsmannschatten und
Gerate in den Tunnel sowie das Ab-
zlehen von Wagengruppen,

Zu diesen VorsorgemaBnahmen st
auch die mit Juli d. J. in Beirieb ge-
nommeng und in Berichten zahl-
reicher dsterreichischer Zeitungen be-
sonders anerkennend erwahnt und als
richtungweisend bezeichnete Beleuch-
lung des Sonnsteintunnels zu rechnen.

Ubersicht Uber den Ausrilstungsatand von |
| FF, Bm, Flm i= Berelich langer Tunnels
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Diese zuggeschaltete, aber auch ma-
nuell schaltbare Beleuchtungsanlage
wird von eminenter Wichtigkeit fir
Rettungsmafnahmen anléBlich auBear-
gewdhnlicher Ereignisse sein; verbes-
sarte Arbeilsbedingungen bei Gleis-
bau-, Fahrleitungs- oder Tunnel-
sanierungsarbeiten sowie fur den
Streckenbegeher waren mafigebliche
Griinde zur Verwirklichung dieser Ein-
richtung, deren Betrieb (Stromkosten)
nicht mehr als S 6000,— jahrlich kosten
wird.

In Verfolgung des Langzentprogram-
mes lur VorsorgemafBnahmen und
unter Berlicksichtigung der Zunahme
von Transporten mil gefahrlichen
Giatern konnten heugr auch Vorsorge-
mafnahmen fir den Ofenauer Tunnel
{(FF Golling) ins Auge gefaBt werden,

Freiwillige Feuerwehr Golling

Die Freiwillige Feuerwehr Golling ist
die zweitdifeste Wehr des Tennen-
gaves, deran Aufgabe seit ihrem Be-
stehen as immaer und uberall ist, direkt
und unbirokratisch zu haffen

Die Grinder dieser Freiwilligen Feuer-
wehr waren auch die Mitbegrunder
des Salzburger Feuerwehrverbandes.
Sie haben vor Uber 100 Jahren er-
kannt, daB eine solche Organisation

sich nur dann wedlerentwickeln kann,
wenn der Blick der Verantwortiichen
iber die Grenzen der eigenen Ge-
meinde hinausgehi.

Feuerwehrgeschichtlich imeressant ist
die letzte erhaltene, aul einem Mes-
singsehild eingravierte Anweisung des
Bezirksamtes Goffing vom 1. Jénner
1857, in der angefihrt ist, welche
Requisiten und wieviel Pferde und
Mann im Brandlalle vom Brennerhol-
wirt (heute Gastho! Voggenhuber) zu
stelfen waran,

im Jahre 1878 wurde die Freiwillige
Feuerwahr Golling von 21 Griindungs-
mitgliedern unter fhrem erstan Kom-
mandanten Friedrich GeiBler gegrin-
del. Bis heute slandan der Wahr
13 Kommandanten vor.

Die Grindung der Freiwilligen Feuer-
wehr Golling erfolgte auch nicht lange
nach der Fahrung der Eisenbahn bis
Golling (1872—1874).

In den Jahren 1963 bis 71965 weran-
ladte die schiechle und wunzweck-
mabBige Unlerbringung der Freiwilli-
gen Feuerwehr im Hause Markt 31 die
Gemeinde Golling, eine neuwe, den
Anforderungen der Zeil enisprachende
Zeugstatte zu errichlen. Der Kosfen
aulwand dafir betrug 1.5 Millfone
Schilling. Im Jahre 1971 wurde eine
Schlauchwaschaniage, und anlédBlich




des 100-Jahr-Grindungsfestes wurde
der erdgeschossige Anbau zur Untar-
bringung eines neuen Schiauch-
wagens, dem Jubildumsgeschenk der
Gemeinde Golling, errichtet.

#Dig Freiwillige Feusrwehr Golling
zéhlt derzeit einen Milgliederstand
von 70 Aktiven und 35 Reservisten.

An Einsatzfahrzeugen wverfigl die

Wehr dber ein Tankldschfahrzeug
2000, ein leichtes Lischiahrzeug,
Marke Ford, einen Schlauchwagen,

Marke Unimog, und ein Olalarmiahr-
reug, Marke Ford.

Immer mehr wird deutiich, daff in zu-
nehmendem Male eine Verlagerung
vom urspriunglichen  Nur-Feuer-Lé-
schen" zu technischen Einsdtzen und
Hilteleistungen erfolgt. Der Ausbil-
dung der Wehrmdnner und der Bei-
stellung der arforderlichen techni-
gchen Hillsmittel ist daher immer
groferar Wert baizumeassean.

Gerade die nahe gelegenen Tunnels
der Wastbahn und der Tavernauto-

tahn fegen der Freiwilligen Feuar-
weohr Golling besondere Verpflichtun-
gan auf.

im Jshre 1979 wurde eine Alem-
schutzwarkstdtte fertiggestellt, Sie
wurde vom Landesfeuerwehrverband
Salzburg finanziert und steht auch
den MNachbarfeuerwehren zur Ver-
ligung. Es werden dorl die Atem-
schulzgerdte Oberprift und die Pres-
luftflaschen neu gafdllt.

Alemschutzmasken werden nach Ge-
bravch gereinigt, desinfiziert und in
einem Nylonsack luftdicht verschweist.

Derzeit ist die Feuerwehr Golling mit
folgenden Atemschutzgerdlen ausge-
staltel.

Tankwagen:

6 Stick schwerer Atemschutz, Type
Auer BD 73/1800

6 Stick Resarveflaschen 300 bar

12 Stiick Artemschutzmasken

2 Stiick leichter Atemschutz

Schlauchwagen:
& Stick schworer Atemschutz, Type
Auer BD 73/1800
4 Stiick Reserveflaschen 300 bar
8 Stick Atemschutzmasken
1 Stick leichter Atemschulz

Pumpe:
6 Stdck schwerer Atemschutz, Type
Aver BD 73/1800
6 Stiick Reserveflaschen 300 bar
12 Stick Atemschulzmasken
1 Stick leichter Atemschutz

Riistfahrzeug:
3 Stick leichter Atemschuiz,

Im Jahre 1978 konnten auBerdem 30
Mann mit efnem Pager (Meldeemp-
finger) ausgeristet werden. Es isf
gepiant, alle Feuverwehrmanner von
Golling mit einem Pager auszurusten,
um zur stillen Alarmierung tGbergehen
zu kdnnen (Entfall der Sirene = kein
ldstiger Larm zur Nachtzeit und ver
allem weniger Schaulustige).

Der Bruch eines Monoblockrades bai
ainem OBB-Privatkesselwagen war ur-
sachlich fir die folgenschwere Entglei-
sung des 2 44005 zwischen den Bf
Mitterdort-Veitsch—Wartberg im Murz-
tal am 1. 7. 1981.

Die SiOdbahnstrecke war vom 1. T.
1981, 16.05 Uhr, bis 2, 7. 1981, um
20.40 Uhr, unterbrochen, weitraumige
Umleitungsmafnahmen im Heisa- und
Guterzugverkehr waren notwendig.

Gesamtschaden: dber 520 Mio.

Ca. 150.000 Liter Superbenzin und Die-
soldgl flossen aus. Die Dekontaminie-
rung des wverseuchten Gleiskorpers
dauerte mehrere Wochen und beding-
te eingleisige Belriebsabwicklung.




Von der Zug-
uberwachung zur
Dispositionsstelle

Infrastrukturelle Veranderungen ver-
anlassen die europaischen Eisen-
bahnen geradezu zwangslaufig, im
Rahmen der ihnen zukommendan ver-
kehrspolitischen Aufgabenstellungen
aus wirtschaftlichen Uberlegungen ent-
sprachende Aktivitaten zu setzen bzw.
sich laufend anzupassen,

Auch die Osterreichischen Bundes-
bahnen versuchen mit einer Fulle von,
im Unternehmens- und Betriebskon-
zept festgelegten, MaBinahmen unier
Beachtung rationeller Grundsatze kon-
tinuierlich die Befdrderungskapazitat,
vor allem aber die Beforderungsquali-
tat, zu heben und dies der Oflentlich-
keit durch intensive Kundenbeatreauung
und gezielte Werbung zu offerieran.

Diesen Vorgaben Rechnung tragend,
muB eine moderne und zukunitsorien-
tierte BetriebsfOhrung im Rahmen

Dien Dispo | berelits eingerichtet 1t Dispokonzept
He.
L Wien Westbf-5t.Pllten unverindert
HbL
W2 S5t,Pdlten Hbf-5t.Valen- unvorindert
tin
W3 - -
Wh Maidling-Ginsarndorf, Liesing-Ginssrndorf,
¥ien Floridsderf{-Stockerau- Floridsdorf-5tockerau-
Hollabrunn Hollabrunn,
Siifenbrunn-HMistelbach
Abzw,. Wien Aspang-Flug-
hafen Wien-Schwachat
H 5‘ - -
W6 - 2
W 7 - =
W a Huldllnu-HUrIZusthlaF Linsing-Mirzzusehla
ohna Fernsteusratrecus ohne Fernstewerstrecks
L1 Derzeit 2 Dispo mlt fol- unverindert
genden Barcichen 3t.
L3 Valentin-Attnong P.,
Attnang P. - Schwarzach
Linz L& St.Velit
L2 - -
L 5 - -
I1 - -
Innsbruck | 3 2 Kufstein - Brennero/Br. unverindért
13 Innsbruck Hbf=-Feldkirch |Imnzbruck Hbf=Bludenz
I - Bludenz - Bregenz,
Feldlirch - Buchs SG
L | - MUrzzuschlag - Splel-
feld-5tr.
Va2 Bruck a.d.M, = Selzthal unverfiindert
vi derzeit
¥illach S5t.Kichael - Tarvisis C. unverfindert
vy 1 Dispo
Y5 Sehwarzach S5t.V., - unverindert
Jesenice
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inrer Aufgabenstellung in der Lage
sein, unter Bedachtnahme auf Plinkt-
lichkeit, Flissigkeit und Wirtschalilich-
keit aine moglichst optimale Belérde-
rungsqualitédt zu erreichen. Es ist da-
her dringend notwendig, bei den mit
der Betriebsiberwachung befaften
Stellen Zentralen einzurichlen, die es
armaglichen, direkt, rasch und ziel-
fuhrend in den unmittelbaren Betriabs-
ablauf eingreifen zu kénnen. Hier war
aus verschiedenen Grinden bei den
Osterreichischen Bundesbahnen ain
grofer Nachholbedarf gegaeben.

Mit den herkémmiichen, teilweise 30
und 40 Jahre alten Zuglberwachungs-
ainrichtungen, die noch dazu nur fur
@inen bescheidenen Prozentsalz un-
serer Hauptstirecken vorhanden waran,
konnte keinesfalls das Auslangen ge-
funden werden. Deshalb wurde das
seinerzeil bestehende Uberwachungs-
syslem einer Neubetrachtung unter-
zogen, neu konzipiert und wversuchtt
dieses Konzept, als Dispokonzept be-
zaichnet, auch unter Inkaufnahme von
Provisorien, maglichst rasch zu reali-
sieren. Mil der Erweiterung der da-
mals als Zugiberwachung (ZU) be-
zeichneten Stellen von 5 auf 13 Dispo-
sitionsstellen (Dispos), die, bei den
Zugleitungen (ZI) der wvier Bundes-
bahndirektionen eingerichtet, zur un-
mittelbaren EinfluBnahme auf den Be-
triebsablauf vorgesehen sind, wurde
Anfang 1978 begonnen.

Von den in diesem Dispoprogramm
vorgesehanan Dispostellen sind die
Dispo Vorarlberg fur den Strecken-
bereich Bludenz—Bregenz bzw. Feld-
kirch—Buchs (SG) und die Dispo Vil-
lach Ost fur den Streckenbereich Murz-
ruschlag—Spielfeld-Stral noch  nicht
aingerichtet.

Die vom Fernmeldedienst vorgesehe-
ne Ausstattung aller Dispostellen mit
modernen, den Anforderungen ent-
sprechenden Gerdaten konnte erst bei
der Dispo West1 der BBDion Wien
{ab Februar 1981) vorgenommen wear-
den, nachdem die von der Industrie
angebotenen technischen Einrichtun-
gen zunachst OBB-gerecht entwickelt
und erprobt werden muBten. Dem-
néchst wird mit der Installierung wei-
terer moderner Einrichtungen anstelle
der derzeit in Verwendung befindli-
chen Provisorien und veralteten Anla-
gen ru rechnen sein. Als nachstes
wird die Dispo Vorarlberg im Herbst
1981, noch vor, zumindest aber gleich-
zeitig mit dem zugehdrigen Zugfunk
den Betrieb aufnehmen.

Beriicksichtigt man die inzwischen mit
den tellweise unzureichenden Provi-



sorien gemachten Erfahrungen, die
mehr und mehr absahbare Aulgaben-
stellung Im Rahmen der einzurichten-
den Mahverkehre, den bereits fest-
siehenden EinfluBbereich der SB-Ver-
kehrslenkungszentrale {hinklnftig
Dispo Schnellbahn) und die abschétz-
bare Inbetriebnahme des Zvbi Wien,
so ergibl sich neuerdings die Not-
wendigkeit, das bestehende Dispo-
konzept einer weiteren Neubetrach-
tung zu unterziehen. DaB zweckmafig
eingerichtete und der organischen
Struktur ihres Bereiches angepalte
Disposiellen ein wichtiges Instrumen-
tarium der Betriebslenkung sind. auf
das ein modern ausgerichteter Belrieb
nicht verzichten kann, ist unbestritten
und durch dhnliche Modelle bei an-
deren Bahnen bewiesen. Dem Rech-
nung tragend, ist es daher notwendig,

— das bestehende Dispokonzept zu
erweitern,

— wvorhandena Licken, wie z. B. die
Sirecke Schwarzach-51. Vait=
Wargl, zu schiieBen,

— 2u groBe Dispobereiche zur Er-
reichung einer besseran Effizienz
dem Arbeitsanfall angepaBt ent-
sprechend aufzuteilen,

— auf Strecken mit dichtem Zugver-
kehr bzw. aul im Takt befahrenen
Mahverkehrsstrecken mit  kurzen
Fahrptanintervallen Disposysleme
mit technisch hochwertigen Gerd-

ten zu installieren. Rechnerge-
steuerte bzw. rechnerunterstitzte
Dispostellen, sogenannte RZ0,

sollen dort unterstitzend eingerich-
tel werden, wo der Mensch phy-

sisch und psychisch an seiner Lei-
stungsgrenze angelangt ist.

Welche Dispostellen bereits proviso-
risch eaingerichtet bzw, nach dem
1. Dispokonzept geplant sind, Ist der
Obersicht zu entnehmen.

AbschlieBend ware anzufihren, daf
als erste rechnerunterstitzte Zug-
Uberwachungsstells (AZU) bei den

Osterreichischen Bundesbahnen die
SB-Verkehrslenkungszentrale, hinkinf-
tig als Dispo-Schnellbahn bezelchnet,
voraussichtlich bis 1. Mai 1883 fertig-
geslellt sein wird. Sie wird den Be-
reich dar Wiener Schnellbahnstamm-
strecke mit gewissen Zulaufstrecken
umfassen, ist nach dem letzien Stand
der modernen Technik konzipiert und
hat, zentral erfaBbar, dispositive und
informative Aufgaben,

Notbremseinrichtun-
gen in
Reisezugwagen

Es ist aligemein, also auch den Rei-
sgnden, bekannt, daf in den Reise-
zugwagen Betatigungsmoglichkeiten
fur die Motbremse bestehen, Auch fir
Gepackwagen ist das Vorhandensein
und die Tauglichkeit der Motbrems-
einrichtung bindend vorgeschrieben.

Die Handgriffe der Notbremse sind flr
den Reisenden meist leicht auffindbar.
Auch ist es vorgeschrieben, daB sich,
um im Gefahrfall unverziglich han-
deln zu kénnen, die Zugbegleitmann-
schafl vor Antritt der Fahrt Kenntnis
dariber zu verschaffen hat, wo In den
Fahrzeugen die Nolbremse betatigt
werden kann, Letzteres gilt ubrigens
auch bezlglich der Handbremse.

Da die Zugbegleitmannschafl aul den
wenigen Strecken mit saugluftge-
bremsten Zigen mit den Einrichtungen
der immer wieder von ihnen zu be-
gleitenden Fahrzeuge bestens vertraut
ist, konnen wir uns aul die Bespre-
chung von druckiuttabhangigen Ein-
richilungen beschrankan.

Die Handgrife der MNotbremse sind
nicht zu verkennen. Stets ist die An-
schrift, wonach miBbrauchliche Bendt-
zung strafbar isl, meist mehrsprachig,
an der Einrichtung selbst oder un-
mittelbar daneben angebracht. Der
Griff ist mit einem Spagat einfach
festgebunden, auBerdem ist eing Plom-
be angelegt. Das Anlegen der Plombe

nimmt die Werkstdtte oder der tech-
nische Wagenaufsichtsbedienstete vor.
Die Schnur muB eine Zuglestigkeit von
4 bis 7 kg aufweisen. Das heiBt, mit
der jedermann zumuibaren Kraltan-
wendung von um die 5kg kann die
Motbremse betatigt werden. Zumutbar
deshalb, da ja auch einem Kind odar
einer schwachlichen Person das ent-
gchieden hohere eigene Kdrpergewicht
zur Verfigung steht, Wie ist das nun
genauer mit dem Handgritf? Minde-
stens einen solchen Handgriff finden
Sie in jedem Wagen. Die Notbrems-
zuggrifie sind so angebracht, dafl sie
die Reisenden leicht sehen und, chne
gine Tur zu durchschreiten, arreichan
konnen. Daher befindet sich in jedem
Abteil und in den Seitengangen ein
MHotbremszuggritf.

Bei Betatigung eines Notbremszug-
grifies wird die Hauptiuftleitung Gber
einen grofien Querschnilt schnell ent-
liftet und damit der ganze Zug einge-
bremst. Diese Wirkung kann durch
zwei unterschiedliche Systeme erraichl
werden. Es gibt mechanische und
prneumatische Systeme, die sich im
Rickstellen einer gezogenen Motbrem-
se weasentlich unterscheiden:

Beim mechanischen System ist jeder
Motbremsgrifi mittels eines Sellzuges,
der in dinnen Rohren verlegt ist, mit
dem Motbremsventil verbunden. Die-
ses ist manchmal an einem Ende des
Seitenganges, oft im Abortraum an-
gebrachl. Ein roter Ring weist daraut
hin. Wird ein Handgriff gezogen, so
geschieht nichis anderes. als daB Ober
den Seilzug eine Klappe aulgerissen

wird und Luft aus der Hauptleilung
uber einen grofen Querschnitt in die
Atmosphare entweicht. |Im Gepack-

wagen ist maist ein plombierter Hebel
zum direkten Oifnen der Klappe ange-
bracht.

Ist die Bremsung vollzogen und be-
steht die Absicht, den Druck in der
Hauptluftigitung wieder aufzubauen
und in weiterer Folge die Bremsen
vam Tfz aus wieder zu l0sen, S0 isl es
zunachst notwendig, die Klappe wieder
zu verschlieBen. Machdem durch das
Gerausch der ausstromenden Druck-
luft der Wagen, von wo aus die Brems-
betatigung erfolgt ist, geortet wurde,
wird voribergehend die Luftzufuhr un-
terbrachen. Es ist dann ganz leicht,
die Klappe wieder zu schliefBen. Das
Flombieren des gezogenen Handgrif-
fes erfoigt spater.

Sie kdnnen sich vorsiellen, wie unan-
genehm es bei den alteren Wagen ist,
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dig Seilziuge und HRollen zu verlegen
und zu warten, Gehort doch zum wver-
IGBlichen Funktionieren Obar eine
lange Beftriebsdaver auch standiges
Schmieren, weil die Reibung maglichst
gering gehalten werden muf.

Beim pneumatischen System sind die
Notbremszugkasten mit einer Druck-
luftsteuarieitung mit dem pneumatisch
batatigten Notbremsventil verbunden,
Wird ein Handgriff gezogen, so wird
diese Steuerleitung entliftet und das
Zugehorige, meaist unter dem Wagen
befindliche Notbremsventil enlliiftet
die Hauptluftleitung. Soll in der Haupt-
luftleitung wieder zum Losen dar Druck
erhoht werden, muB erst die entiuflate
Steuerleitung verschlossen werden.
Dazu mull wieder der .Tatort” ermit-
telt warden. Durch das Gerausch der
ausstromenden Druckluft wird der Wa-
gan geortet. Jetzl kann aber beim
Notbremsventil, an dem Sie Lufl aus-
stromen horen, nicht rickgestallt wer-
den, sondern nur bei dem Zugkasten,
von wo aus die Betatigung erfolgte
Die Rickstelleinrichtung am Notbrems-
zugkasten ist mit einem roten Ring,
auf dem sich ain schwarzer Pfeil be-

Einsatzzentrale Linz

Vor geraumer Zeit wurde In Linz eine
nach modernsten Gesichtspunkten
konzipierte und ausgestattete Einsatz-
zentrale des Usterreichischen Roten
Kreuzes ihrer Bestimmung dbergeben.

findet, gekennzeichnet und wird un-
mittelbar durch den Vierkantschllssel
betatigt. Den gezogenan Handgrill
kénnen Sie durch die fehlende Plom-
be, den tieferliegenden Handgrifl und
auch an einem leisen Ausstromge-
rausch der Steuarieitung erkennan. Wir
wollen aber nicht verschweigen, dag
die Plombenschnur locker gebunden
sain kann und elnen geringan Weg
des Handgriffes, der aber bereits die
Bramsung ausloste, zulieB und die ge-
ringe Absenkung des Handgriffes
schwar bemerkt wird und das leise
Ausstromen der Steuerluft im allge-
meinen Larm nicht gehort wird, Was
nun? Da empfehlen wir als sicharstes
und meist schnellstes Mittel einfach
an jedam MNotbremszugkasten des be-
treffenden Wagens die Rickstellein-
richtung mit dem Vierkanischlussel zu
betdtigen. Sicher wird — Tlcke des
Objektes der zuletzt dberprifie
Zugkasten die Bremse ausgelds! ha-
ben, aber das ist noch immer viel
schneller als ein Konzil der Zugmann-
schaft vor dem munter weilerblasen-
dan Motbremsavantil.

Dieser Stelle ist es moglich, jederzeit
mit jedem der in Betrieb befindlichen
Rettungsfahrzeuge im Land Oberdster-
reich in Verbindung zu treten.

Was sind die Vorteile, die durch die
Zwischenschaltung der Landeszentrala
gegeben sind? Oder umgekehrt ge-
fragt: Welchen Schwierigkeilen des
konventicnellen Anlorderungssystems
kann mit Hilfe der Zenirale entgegen-
gewirkt werden? Einarseits ist ein wirt-
schaltlicher Einsatz der lebensrefien-
den Fahrzeuge moglich, was aber an-
dererseits viel, viel schwerer wiegt: Es

mjE B
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Die Bauform der pneumatischen Mot-
bremszugkasten Ist verschieden, da
jede namhafte Bremsenfirma solche
Geréte lieferl —, eines st aber allen
gemeinsam, sie besitzen die Rickstell-
moglichkeit fir Vierkantbetatigung.
Und daf fallweise die Kennzeichnung
mit dem roten Farbring und schwarzen
Pleil um den Vierkant der Rickstell-
einrichtung fehit, wollen wir bei
ausléndischen Wagen — wvornehm
ubersahen.

In jedem Fall wird das Plombieren des
Handgrifles in gewohnter Weise ver-
anlaBt (Eintragung in Muster X).

Die neuen Notbremsainrichiungen, die
wir lhnen jetzt vorgestellt haben, sind
ain Stick Technik, das unserem Zug-
personal die Arbeit leichler und wvor
allem sauberer macht, Mur den Vier-
kantschlliissel missen Sie in die Hand
nehmen und brauchen nicht mehr ain
verschmulzies Notbremsventil an maist
wenig ansprechenden Stallen zu ver-
schliefien,

Das Wissen im vorstehenden Umfang
genugt fir die Zugbegleiter vollauf,
um diesas Stick Technik zu beherr-
schen.

kann im Motfall eine Menge Zeit ge-
wonnen werden. Denken Sie |etzt nicht
an unsars Grofstadte. Dort bastehan
Einsatzzentralen meist ohnehin schon
lange. Weilers ist die Erreichbarkeil
der Fahrzeuge im Stadibereich besser
geqgeben und sind die zu uberbricken-
den Entfernungen erheblich garinger.

Wie ist es aber in einem Dorf, auf dem
Landa? Keineswegs immer so, dal
agleich nach dem Anruf ein Fahrer, wo-
méglich begleitet von einem Arzt, auf-
sitzt und zur Ereignisstelle losbraust,




Da kann es sein, daB niemand den
Telefonhorer abhebt. Des Ratsels Lo-
sung ist nicht schwer. Der Wagen ist
irgendwohin unterwegs. Vielleicht mel-
det sich ein Familienanngehoriger und
varspricht, die Nachricht so bald wie
moglich weiterzugeben. Und die Zeit
lduft und lauft — wertvollste Zeit!
Dann wird noch in einen Machbarort
telefoniert und so weiter.

Bel der neuen Zenirale isl das ganz
ginfach. Der Diensthabende weill je-
derzeit Bescheid, wo sich gerade ain
ginsatzbereiter Reftungswagen batin-
det. Ist ein Unfall eingetreten, so wird
die Hilfe ausschlieBlich bei der Zen-
trale angesprochen. Uber Funk wird
von dort mit jenem Wagen Kontakt
aufgenommen, der nachst der Ereig-
nisstelle stationiert ist oder der auf
einer ausndtzbaran Fahrt in kirzesl-

maglicher Zeit den anzufahrenden Orl
erraichen kann, Die Modalitdten lber
Arztbeiziehung, Krankenhauszuwei-
sung etc. wearden vorberailend er-
ledigt.

Dazu kemmt, daB die Einsatzzentrale
uber Direktleitungen zur Polizel, Gen-
darmerie und Feuerwehr verflgt, so
daf ein koordinierter Einsatz im Kata-
sirophenfall rasch und sicher einge-
leitel werden kann. HeiBe Drahte gibt
@5 auch zu den Grofbetrieben, wie
VOEST-Alpine oder Chemie-Linz AG.

Es war naheliegend, daB die OBB dem
Angebo! des Landesverbandes vom
Roten Kreuz Oberdsterreich, von die-
ser Einrichtung Gebrauch zu machen,
gerne nachkam. Es wurde ungesaumt
die Installierung eines Basaanschius-
ses in Angrif genommen. Ab dem

Zeitpunkt der Inbetriebnahme diszes
Anschlusses ist fur die Unfallbereichs-
bahnhéfe im Bundesland Oberoster-
reich eine Anderung im Meldewesen
eingetreten. Die Anforderung des Ret-
lungsdienstes wird seit 1. 8. 1981
direkt bei der Linzer Zentrale (Basa
Linz 1777} vorgenommen, Zwaeailellos
wieder eine Erleichterung fur die Un-
fallbereichsbahnhife.

PS: Beim Zusammenstofl des .Do-
nau-Kuriar* mil einem Gilterzug Im
Bf Wels am 27. 8. 1981 hat sich der
Kontakt zu der Rettungszentrala schon
bestens bewahrt. Binnen kurzaster
Zeit waren auBer den Welser Ret-
lungsfahrzeugen per Funk zudirigierta
Wagen aus Eferding, Neuhofen a. d.
Kreams, Grieskirchen, Traun, Linz,
Leonding, Lambach, Hartkirchen und
Gmundan am Unfallort.

-~

- S~
Wir freuen uns...

MNachdem wir im letzten |dB aus Platz-
grunden den Stofi eingegangener
Briefe nicht abbauen konnten, stahan
uns diesmal wieder sine Menge Zu-
schriften zu Auswahl, darunter:

Als Opler unserer Pinktlichkeit be-
zaichnet sich Herr Bucek wvon der
Bundesparteileitung der OVP in ginem
Schreiben an den Herrn Generaldirek-
tor-Stellvertreter. Er berichtete wartlich:

.lch habe gestarn, Sonntag, dem
18. 1. 1981, den planmaBig um 20.07
Uhr von Altnang-Puchheim ablahren-
den Zug nach Wien um zwei Minuten
verienlt. Nachdem dies der letzte Zug
Richtung Wien war, habe ich mich
bereits mit meinem Schicksal, bis drei
# Uhr frih warten zu mussen, abgefun-
! den. Dennoch bestieg ich auf Anraten
des dortigen Stationsvorstehers einen
Personenzug in Richtung Wels. Nach-
dem ich mein Leid dem Schaffnar
dieses Personenzuges mitgeteilt hatte,
harrte ich der Dinge, die mich in Wels
erwarten wuarden. Ich war angenghm
Oberraschi, als nach einer halben
Stunde jener Schaffner erschien und
mir mitieilte, daf ein Sonderzug, der
in einem Abstand von funf Minuten
hinter dem Personenzug folgte, in
Wels anhalt und ich die Chance hatte,
mit diesem Zug noch zu einer halb-
wegs christlichen Zeit Wien zu er-
raichan. In Wels angekommen, seizte
fch mich umgehend mit dem dortigen
Bahnhefsverstand in Verbindung,
welcher wiederum mit dem Zugs-
begleitpersonal des Stock-Holiday-
Express-Zuges Kontakt herstelile und
ich tatsachlich mit dieser ,rollenden

Discothek' auf auBerst angenshme
Weise den Wiener Westbahnho! ar-
reichte.

lch war erstaunt, wia hillsbereil die
betelligten Stationsvorsteher und Zug-
begleiter sich meines Problemes an-
nahmen und mir tatsachlich hellen
konnten.

Ich darl Sie herzlich bitten, meinen
Dank an diese Herren weitarleiten zu
wollen,

Die Osterreichischen Bundesbahnan
haben sich mir gegenuber in einer
Arl und Waise verhalten, wie ich es
vorher nicht fdr mdglich gehallen
hatte. In diesem Sinne winsche ich
weiterhin aine gute Fahrt und viele
planmaBige Zige."

- - L]

Die nachsten zwel Briefe beschaftigen
sich mit einem Zugfihrer;

.Der diensttuende Zugfuhrer”, so
schreibt Herr Walther Kulschera aus
Wien, . fiel durch seine Hoflichkeit und
Liebenswirdigkeit gleichermafien aul,
wie durch seine korrekte Sprache und
prézise Angabe der jeweiligen An-
schluBmaglichkeiten., Seine Uniferm
war so mustergliltip und untadelig,
daR ich mich in einem Schweizar Zug
wahnta, Dies stellten spontan auch die
andaren im Abteil befindlichen drei
Mitreisenden fest, Ich gratuliere lhnen,
daB Sig mit |hrem Personal auf dem
Weg zu iberdurchschnittlichem Niveau
sind™ (6. 3. 1881, Z 181)

Der zweile Brietschreiber deklariert
sich als ,gelegantlicher Zugfahrer aul
weiteren Dienstfahrten™. Es st der

Prokurist und Technische Leiter eines
Werkes in Puchberg am Schneebarg.

LAuf der Reise mit dem TS 191 von
Leoben nach Wien am 13. 2. 1981 be-
grifite uns der Zugfihrer anlaBlich der
Fahrscheinkontrolle mit einer Hoflich-
keit, die wir Fahrgaste anschliefend
nur mit Freude und Staunen Zur
Kenntnis nahmen. Ich kann nur hoften,
daf dieser kundenorientierte Stil bei
den OBB weiter um sich greifen wird,
zum Verleil der OBB und der Fahr-
gaste. Es wire auch im Sinne meiner
mitreisenden Kollegen, kénnten Sie
besagtem .Sunny OBB-Boy' ein Kun-
denlob aussprechen.”

Erfahrene |dB-Leser werden vermuten,
es konnte sich in beiden Fallen um
den Villacher Oberzugfihrer Alfred
Staber handeln. lhre VYermutung ist
richtig!

[ L] -

Ing. Hermann Schmied, der in Wien
aine Handelsagentur betreibt, reiste
am 9. 3. per . Orient-Express” nach
Paris, wo er eine geschiftliche Ver-
abredung halte.

Z 262 verliel den Wiener Wesibahn-
hof planméBig um 1500 Uhr. Eine
halbe Stunde spater landete eln Telex
auf dem Tiseh von Frau Schmied, der
Gattin unseres Reisenden, in dem es
hiel, dar Gaschaftspartner hatte ainen
Autounfall erlitten und sei in ein Spital
eingeliefert worden. In ihrer Nol, so
schreibl Frau Schmied, riel sie die
Vermittiung der OBB an, Durch die
Hilte der Dame in der Vermittlung
und des Fahrdienstleiters in Wien
Waestbf, daren Freundlichkeit am Tele-
fon Frau Schmied ausdricklich lobt,
sowie des Fdl Linz und der Zug-
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begleiter im Z 262 war es mbglich,
Ing. Schmied zum Verlassen des Zuges
in Wels zu veraniassen, ,,Um 19.45 Uhr
war er berails wieder in Wien. So war
nur ein halber Tag verloren und nicht
drei Tage. Ein Hoch den OBB und
deren wirklich vorzughichen Dienst am
Kunden."

Familia Stuchlik aus Wien fubr am
22. 3. 1981 mit Zug 2649 von Simme-
ring Ostbahn nach Bruck an der Lei-
tha. Zur Familie gehorten auch zwel
Kleinkinder, Kaum war die Familie in
den Triebzug eingestiegen, bemerkie
man, dal dem zweijghrigen Herm
Sohn ein Schuh fehite. Selisam; ge-
rade hatte er ihn ja noch an. Von
Bruck an der Leitha aus startete der
Fdl eine Suchaktion, an der sich die
Bahnhofe Simmering Ostbahn wund
MNeusiedl am See, der Endbahnhol des
Zuges, beteiligten. Der Schuh war aul
dem Trittbrett der vom Fihrerstand
aus bedienten Seitentlre gelegen und
durch die Abdeckung nicht sichtbar
gewesen. In Simmering Ostbahn wur-
de abends der Schuh dem heimkah-
renden kleinen Verlustirager — sozu-
sagen von Hand zu FuB — dbergeben.
Herr Stuchlik dankt den ihm nament-
lich nicht bekannten OBB-Bedienste-
ten, daf sie sich wegen des kleinen,
aber doch wichtigen Gegenstandes so
viel Mihe gemacht haben.

Beraits von seiner Urlaubsadresse in
Salzburg schrieb Herr Peter Johnson
aus Killara in MNeusidwales (Austra-
lien). Fur eine gemeinsame Europa-
reise mit seiner Frau hatte er, anhand
der von dan tichtigen Mitarbeitern des
asterreichischan Touristikblros in Syd-
ney erteilten Auskinfte, am 31. 3. 1881
eine Aeise von Venedig nach Salzburg
angetreten. Von Venedig ging es im
£ 230 bis Villach und von dort weiler
mit £ 66050, der Salzburg um 23.41 Uhr
grreichen sollte.

Das Ehepaar machte es sich in diesem
Zug bequem. Der GmP fihrt zwar
keine 1. Klasse, doch reichie der Kom-
fort der 2. Klasse durchaus dafir aus,
in den wvoraussichilich 4': Stunden
Fahrzeit ein gepfiegtes Schlafchen zu
absolvieren. Plotzlich kam der Schaff-
ner und fragte nach den .englischen
Leuten”. Den schwerslen Kolfer schiep-
pend und schreiend: ,einen Moment
bitte", rannte der Schaffner mit den
Ausldndern auf einem Unterwegsbahn-
hof zum noch dort stehenden _Akro-
polis®. Der Schafiner dieses Zuges
schrie ebenfalls ,Bewegung, Bewe-
gung” und hievte das Gepick in sei-
nen Zug. Der  Akropolis® war mamlich
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wegen einer im Tauerntunnel aufge-
tretenen  Fahrleitungsstorung  eine
Stunde verhalten worden. Das Ehe-
paar kam so wesentlich friher nach
Salzburg und nahm den besten Ein-
druck Ober _.die osterreichischen
Eisenbahner* mit nach Hause. Herr
Johnson bittet um Weitergabe des
Dankes an den Schatiner des Z B8050.

Unarsetzlich ist fur Herrn Universitats-
professor Dr. Hans Czermak aus Wien
ein Buch, aus dem er wahrend der
Heimfahrt von Aspang Im £ 2704 am
10. 1. gelesen hat. Und gerade dieses
Werk vergal er im Waggen, als er in
Wiener Neustadt umstieg. Einige Tage
spéter ging ihm aufl dem Postweg ein
Paket, Inhalt: Buch, zu. Dabei ein Zat-
tel mit ein paar netten Worten, unfer-
zaichnet mit .Ihr Schafiner®. Der
Schafiner hitte die Anschrift des Ver-
lusttragers im Buch vorgefunden. Prof.
Czermak zeigte sich Uber dieses Ver-
halten sehr erfreut und benachrichtigle
dariiber das Biro des Harrn General-
direktors.

Ll " Ll

Um das Zuricklassen von Gegenslan-
den geht es auch in ainem Brief der
OVP. Frau Sigrun Radler hatte in
einem Zugabteil — nahere Daten sind
uns leider nichl bekannt — die Hand-
tasche mil Ausweis, Scheckheft und
Brieftasche liegengelassen. Als sie
aine halbe Stunde spater die Hilfe
unserar Mitarbeiter in Wien Sudbahn-
hof in Anspruch nahm, wurde sie nicht
enttduscht. Frau Radler bedankt sich
fur den Einsatz des . hilfreichen Perso-
nals”. Der Vorlall dirfte sich um den
1. Feber abgespielt haben. Fir unsere
Mitarbeiter ein Dulzendfall, fur einen
betroffenen Reisenden aber durchaus
nicht selbstvarstandlich.

" - -

Zeitlich nahe zum vorigen Absatz ist
auch die nachste Geschichta angesie-
delt, von der wir aus der Rubrik
~Menschlich betrachtet” sinar Tages-
zeitung erfahren haben. Ein achtjahri-
ger Bub solite nach Vereinbarung mit
dessen Mutier von seiner GroBmutier
im Bf NMeunkirchan NO. bel Z 2937 ab-
geholt werden. Dieser Zug fahrt ab
Wien Sadbf als Eilzug 857. Die Multer
schenkle dem keine Beachtung und
traf um etwa 19 Uhr, kurz vor der
planmatigen Durchfahrt des Zuges,
mit dem Kind im Bf Meidling ein. Gro-
Be Aufregung. Mit keinem Verkehrs-
mittel wiirde es gelingen, noch recht-
zeitig zum Sddbahnhot zu gelangen.
Waortlich aus der Zeitung: .Der Mann
mit der roten Kappe halle sinen rofen

Kopf. Es hatte ihn gerade ein Reisen-
der wegen einar Verspatung ziemlich
barsch beschimpft, und jetzt stand da
gin Bub und wollte in einen Zug ein-
sleigen, der durchfdhri!® Mit Zustim-
mung der Zugieitung konnte der Zug
schlieBlich angehalien werden und al-
les ging gut aus. Der Glossist meint:
+Wir sollten alle so nelt sein zu Kin-
dern, die auf Reisen sind.”

- Ll -

79 Jahre ist unser Reisender, Or. Ru-
dolf Zeidler aus Wien, schon alt. Er
wartete am 6, 2. 1881 im Bahnhof
Semmering auf den D 252, um nach
Meidling zu reisen, wo er von seinem
Sohn erwartet werden sollle. Aus der
Lautsprecherdurchsage erfuhr Doktor
Zeidler, daBl, wegen verspateter Uber-
gabe an der Grenze, der Zug etwa
&0 Minuten spater ankommen werde.
Es wurde aber veranlaBt, daB die Rel-

senden mit dem auBerplanmafig an- ¢

gehaltenan TS 136 _Carinthia® abrei-
sen konnten und somit fast kein Zeil-
verlust eintreten werde. Der alte Herr
war nun besorgl, wie er mit dem auf
ihn in Meidling wartenden Sohn zu-
sammeankommen werde. Der Zugfihrar
nahm sich der Sache an. Er erdrierte
mehrera Maglichkeiten der Verstandi-
gung. Doch schon in Wiener Neustadt
teilte ar Harrn Dr. Zeidler mit, dab der
Zug in Meidling auBerplanmafig an-
halten werde. Damit war alles in Ord-
nung. Dr. Zeidler spricht .den UBB
und besonders dem liebenswiardigen
Zugfuhrer” seinen Dank aus.

= Ll &

Schon dar nachste Briel, geschrieben
von Frau llse Palm aus Graz, fihrt uns
wieder zum AuBendienst. Sie erwar-

tale am Ostersonntag ihren Enkelsohn, ¢

der nach 10 Tagen Englandaufenthall
heimkehren sollte. Vorgesehen war
die Ankunft in seinem Wohnort Neu-
markt In Steiermark mit Z 4205,
zu dem aus TS 190 in Unzmarkt um-
gestiegen werden mufite. Grofle Auf-
regung herrschte, als der Bub nicht
ausstieq. Frau Palm bedankt sich fur
die rihrende Hille des Fahrdienstlai-
ters, der alles nur Mogliche veraniaBte,
um den Verbleib des Kindes aufzukla-
ren;: die Dame schildert das alles sehr
ausfuhrlich. Schiieflich wurde bekannt,
dafB der durch die lange Reise er-
schopfte Bub es vorgezogen hatte, bei
ginem Schulfreund 2zu Obernachien.
Frau Palm lobt nicht nur die Hilfe,
sondern auch die menschlichen Trost-
worte und die Bescheidenheit des
Fahrdiensllgiters von MNeumarkt und
bringt in dem Brief ihren Dank zum
Ausdruck.
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Aus der Sicht
des Schulungsbeamten

Ein bewahrter ,Schulmann®”, Herr
Karlheinz Dewath, wurde von uns ge-
beten, zum Thema Unfallverhitung
seine Meinung zu auBern. Herr Dewath
hat als Schulungsbeamter fir den Be-
triebsdienst und Sicherheitsbeamter
I, zuletzt beim Bf Knittelfeld, reiche
Erfahrung sammeln kénnen. Viele An-
i-E"%inguaur sind sozusagen durch seine
Hande gegangen. Im dienstlichen Um-
gang mit den Mitarbeitern aller Spar-
ten des ausfliihrenden Betriebsdienstes
gewinnt seine Meainung und seine Vor-
gangsweise in bezug auf den Arbeit-
nehmerschutz natirlich groBe Bedeu-
tung:

-In nahezu sieben Jahren SIBE-Tatig-
keit: habe ich viele Erfahrungen ge-
macht — gute und schlechte —, ich

habe so manche Stunde nesue Mit-
arbeiter mit der Unfallverhilung wver-
traut gemacht und habe im Rahmen
meiner Tatigkeit als Schulungsbeamter
das Thema Unfallverhitung oftmals
behandelt und glaube auch aufgrund
sinkender Unfallraten von einem ge-
wissan Erfolg sprechan zu dirfen.

Aber nach meinen Erfahrungen gibt es
keine wirksamere Methode in der Un-
fallverhiitung als die folgende:

Sobald ein Mitarbeiler gegen die Un-
fallverhiutungsvorschrift verstoBt, muf
er sofort an Ort und Stalle zur
Aede gestellt, belehrl und ermahnt
werden!

Wir alle sind wvergeBlich, und wenn
man einen Mitarbeiter erst nach Stun-
den, vielleicht erst nach Tagen wegen
eines VerstoBes, den er wviaelleicht
mehrmals gedankenlos und gewohn-
heitsmaBig begeht, zur Rede stallt, so
wird die Wirkung dieses Gespréchs
nur sehr gering sein.

Mur das wunmitielbare Aufeinanderfol-
gen voen Verstoll und Belehrung flhrt
zu einer entsprechenden Gedanken-

varbindung und damit auch zum Er-
tolg.

Wir alle sollten es nie versaumen, die
Gelegenheit zur sofortigen Beeinflus-
sung unserar Mitarbeiter zu ergreifen,
und wir alle sollten uns nicht scheuen,
auch den Vorgesetzten, der ja bei-
spielgebend sein miBte, gegebanen-
falls auf sein Fehlverhalten aufmerk-
sam zu machen, und der ware ein
schlechter Vorgesetzter, der einen sol-
chen Verweis van unten' seinem Mit-
arbeiter im negativen Sinne nachira-
gen wirde. Die Unfallverhdtung ist zu
wichtig, als dafi sie nur als Einbahn-
strafe von oben nach unten betrach-
tet werden dirfte!

Nur wenn jeder berait ist, auf jeden —
sei's nun der Untergebene, der Gleich-
gestelite oder der Vorgesaetzie — im
Sinne der Unfallverhltungsvorschrift
jederzeit einzuwirken, werden wir Er-
folg haben in unserem Bestreben, per-
gonliche Unfdlle und damit Schmerz
und Leid zu verhindern.”

Wir sind Oberzeugl, dal® auch Sie sich

mit den Ausflhrungen des Herrn De-
wath einverstanden erklaren konnen.

Gute Jdeen

'ﬁ'lal den Internationalen Eisenbahner-
Arbeitsschutzwochen 1981 bol sich, ob-
wohl der Schwerpunkt der Aktion dies-
mal doch nur am HRande unseres Auf-
gabenbereiches angesiedelt war, wie-
der willkommene Gelegenheit zu kon-
zertiertem Vorgehen gegen Unfall-
quellen und -ursachen aller Art. In vie-
len Bahnhafen ist die Absicht, jeden
Mitarbeiter vor kdrperlichem Schaden
zu bewahren, mit Mihe, FlaiB und oft
auch auf originelle Art an den Mann
getragen worden.

Als Beispiel greifen wir den Bahnhof
Amstetten heraus, Dort konnten sich
alle Mitarbeiter an einem Preisratssl
beteiligen, bei dem es darum ging,
das Wissen um einige fir die persin-
liche Sicherheit, gleichzeitig aber auch
fir die Sicherheit anderer Personen
wichtiger Vorschriftenbestimmungen
nachzuweisen. Allein beim Knacken

dieser Nusse haben viele der Teilneh-
mer [hr Wissen aufgefrischt und sich
wichtige Dinge nachhaltig eingepragt.
Wa, und was sagen Sie zu dem eben-
falls in Amstetten hergesteliten Unfall-
verhitungsbild?

Wieviel Wahrheit ist doch darin ent-
halten! Ursachen, auch solche, an die

spiter gar nicht mehr gedacht wird,
Fehlhandlungen und auch das sich be-
reits anbahnende Unheil sind treffend
dargestellt. Schmunzaln, nachdenken,
sich selbst noch besser beobachten —
unfallfrei den Dienst versehan. Gule
Ideen begabter Mitarbeiter kdnnen uns
allen dabei helfen,
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Das ab 1. 6. 1980 eingellhrte Signal
.Fahrwegende” findet in vielen Bahn-

Todticher Unfall im
Bahwhof Hocidsdoof

Und wieder trauern wir um einan jun-
gen Mitarbeiter: Bahneintritt im Bi
Wien Nord am 21. 7. 1980; am 20. 2.
1981 Zuordnung zum Bf Floridsdort als
Transiteur; Einschulung; ab 3. 3. 1981
selbstandiger Dienst als Transiteur im
Bl Floridsdor! Fbf. Und am 15. 4. 1981,
etwas mahr als ein Monat danach, ist
er o, Wie konnte es daru kommen?

im Bf Floridsdorf Fbl sind die Gleise
in die Gruppen 206—214 und 226—250
{untare Gruppe) unterteilt, Zug 72656
tahrt Strecke Wien Nord Fbf—Stadlau
und fahrt in Bf Floridsdord Fbi plan-
malig auf Gleis 214 (Ankunft 20.17 Uhr)
ein. Die Wagenbeigabe fur diesen Zug
(45 Giterwagen) wurde auf Glels 212
bereitgestelit. Gleis 230 ist als Sam-
melgleis vorgesehen und liegt im Un-
fallbereich in der Geraden. Die Ver-
schubarbeiten wurden vom sldlichen
Beraich aus (Stw 1) durchgellhrl. Der
Aufenthaltsraum des Transiteurs be-
findet sich in der Verschubunterkunft,
nachst dem Stw 1 im km 5933 Er
hatte den MNachidienst nach Meldung
beim Fdi-AuBendienst um 17.00 Uhr
planmalig angetretan.

Machdem keine Augenzeugen des Un-
falls vorhanden sind, wurde aufgrund
eingehender Erhebungen folgender
Tatbestand festgestelll

Der Transiteur hatte in der Zeil zwi-
schen 19,30 und 20.30 Uhr das Gleis
230 vermutlich zwischen zwei knapp
hintereinander stehenden Guterwagan
uberschritten und wurde dabei von
giner Verschubbewegung in nardlicher
Richiung (berraschl. Dabei wurde er

hofen und in groBer Anzahl Verwen-
dung. Zwecks besserer Sichtbarkeit
der durch den Mast gegebenan Gefah-
renstelle wurde verflgt. ehestmdglich
gine gut sichtbare Kennzeichnung an-
zubringen.

Dia Masthohe fiir das Signal  Fahr-
wegende” betrdgl von Schienenober-
kante bis zur Unterkante des Signal-
bildes durchschnittlich 3,20 m. Unter

Berucksichtigung der am Verschieber-
bahnsleig sich bewegenden und auf
Fahrzeugen mitlahrenden Verschub-
bediensteten wurde festgelegt, die
Signalmaste mit einer schwarz-gelb
gestreiftan Folie von mindestens 1m
Breite — von 2,30 m Hohe dber Schie-
nanoberkania nach unten — Iu ver-
sehen. Die Durchfdhrung obliegt dem
Sicherungsdienst; die Bahnhife wer-
den notwendige Kontakie herstellen.

von der linken Stirnseite oder Pulier
des Wagens 01B35010839-7 erfalt
und zu Boden gedricki, von beiden
Achsen des Wagens und von der ar-
sten Achse des nachlolgenden Wa-
gens 0180 1501 173-9 ubarrollt und ge-
totet. Bei erstgenanntem Glterwagen
wurden Teila einer int. Wagenlistg fur
GuterzUge mit der eingetragenen Zug-
nummer des Zuges 72656 vorgefun-
den

Als um etwa 2045 Uhr der Zugluhrar
des Zuges 72658 beim Verschubleiter
in der Verschubunterkunft bezuglich
der Wagenpapiere fragle, wurde das
Fehlen des Transiteurs festgestellt und
die Suche aulgenommen. Der Ver-
schubleiter hatte den Transiteur um
etwa 19.15 Uhr letztmalig gesprochan,
als dieser fragte, ob er mit der Wa-
genaulschreibung fir Zug 72856 aul

Gleis 212 schon beginnen konne. Auf-
grund der eingeleiteten Suche wurde
der Transiteur um 21.25 Uhr lber den
linken Schienenstrang des Gleises 230
in Ruckenlage zum Gleis 228 liegend,
durch ainen Verachieber leblos aurge"“
funden. Warum sich der Transiteur in
der Gleisgruppe 226—250 (untere
Gruppe) aufgehallen hatte, konnle
nicht fesigestellt werden, weil keine
sichtbare dienstliche Notwendigkait
vargelegen war,

Wir konnen nur unser Anliegen wie-
derholen: Lenken Sle lhr Augenmerk
besonders aufl die Tatigkeit van noch
unarfahrenan  Mitarbeitern!  Nacht-
dienst, allein zu verrichtende Arbeiten
im Verschubberaich u. a. sind fur den
Meuan besonders gelahriich, Gewah-
ren Sie ihm lhre Beratung und Unler-
stutzung!
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