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Zum Jubildum

Als das Informarionsblan der Bewriebsdirektion ,Der Betrieb™ Ende 1954 — damals noch unter dem Titel
Verkehrs-Unterrichisblatt” geschaffen wurde, sollte in einer newen Form die Moglichken geschaffen werden,
einem moglichst grofien Kreis der Mitarbeiter nicht nur auBergewihnliche Ereignisse und folgenlose schwere
Anstande zu schildern, sondern auch die Ursachen und allfillige Begleitumsiinde, die dazu gefiihet haben,
aufzizeipen.

Zwei Uberlegungen waren daftir mafgebend:

Einerseits war daran gedacht, einen zeiigemifien und praxisnahen Lernbehelf fiir alle Mitarbeiter des ausfih-
renden Betrichsdienstes zu schaffen, wodurch die Maglichkeit der fachlichen Fortbildung im Wege des Selbst-
studivms geboten und das Interesse am Betriebsgeschehen lebendig erhalten wird. Andererseis war und ist es
méglich, den Schulungsbeamten und den dazu berufenen Kontroll- und Uberwachungsorganen durch die
Herausgabe einer periodisch erscheinenden Fachzeitschrift ein wirkames Mittel in die Hand zu geben, um
ihre verantwortungsvolle Titigkeit im Gesamtbereich der Oxterreichischen Bundesbahnen nach einheitlichen
Gesichispunkten und unter Berticksichtigung von konkreten auffergewohnlichen Ereignissen schwerpunki-
g auszuiben.

Eine weitere Aufgabe dieses Fachblattes bestand seit jeher auch davin, die Ziele der Unternehmensleitung —
speziell im Hinblick auf die Erhéhung des Sicherheitsstandards im Eisenbahnbetrieh — allen Mitarbeitern
des ausfiihrenden Betriebsdienstes gezielt ndher zu bringen. Und gerade diese Aufgabe ist durch die Situation,
in der sich die Osterreichischen Bundesbahnen als modernes Transporiunternehmen gegenwirtig befinden,
heute aktueller denn je.

Die sinkende Tendenz der Unfallzahlen — so konnte am Unfallsektor im Jahir 1983 das beste je erzielte Ergeb-
nis erreicht werden — fst sicherlich zum Teil auch ein Erfolg dieses Fachblaties.

Am Beginnn des vierten Dezeniums seines Bestandes sei dem Informationsblani Der Betrieh” der Wunsch
mit auf den Weg gegeben, auch weiterhin allen erfahrenen Kollegen des ausfithrenden Beirehsdiensres, vor-
nehmlich aber der nachriickenden fungen Generation in der Praxis Helfer und zupleich Mitre! zu sein, aus
Beispielen diber Irrtimer und Fehler zum Wohle der Gemeinschaft und auch zum eigenen Vorteil die notwen-
digen Lehren zu zichen und das Interesse am Beruf zu fordern.

Allen Verfassern von Beitriigen und allen Redaktionsmitgliedern, die in den vergangenen 30 Jahren an der
Gestaltung und Herausgabe dieser innerbetrieblichen Publikation mitgearbeitet haben, seian dieser Stelle fir
die hervorragenden Leistungen Dank und Anerkennung ausgesprochen.

Der Vorstand:

J?LM |

Creneraldirektor Cieneraldirekior-Stellvertreter
Dr. Ernst Gollner {ipl.-Ing. Helmur Hainiiz




Liebe Mitarbeiter!

Das Informavionsblair der Betriebsdirekiion Der Betrieh®, hervorgegangen aus dem friheren  Verkelrs-
Unrerrichisblare”, bicks hewer anf sein 30-jahriges Bestehen zuriiok.

Auis Andall dieses Jubildums ist ex sicherlich gerechifertigt, an dieser Stelle festzuhalten, daft dieses aus dem
Eisenbahnbetrieh nicht mehr wegzudenkende 1B einen sehr hohen Stellenwert besitzt. Es hat sich gezeigr,
daff das Td B jenen Kontakt aufrechierhilt, der zwischen den Stelfen des ausfiihrenden Dienstes und den Zen-
tralsiellen notwendig ist, wm die grundsdarzlichen Vorausserzungen zur Erzielung eines grofitmaoglichen
Arbeitserfolges zu schaffen. Und gerade dies ist in Hinblick auf die Erfiillung der im Produktionskonzepi
enthaltenen Zielvorgaben und Vollziehung des MaBnahmenkataloges von besonderer Wichtigkeis.

Dafl sich das IdB wachsender Beliehtheir erfrews, beweisen nicht nur die Auflagezahlen, sondern auch der
immer grafier werdende Kreis von Mitarbeiter (auch technischer Fachdienste), die von der Moglichkeir der
persanitchen Beteiligung Gebrauch machen.

Es istanir ein persdnliches Anliegen, allen Mitarbeitern, die an der Hevawsgabe des 1dB (bzw, VUB) mitarbei-
ten wnel metgearbeiter haben, fiir ihre ausgezeichnete Arbeit selr herzlich zu danken. Mir diesem Dank ver-
binde ich den Wunsch, dafi dem [dB noch viele erfolgreiche Jahve des Besiehens zum Vorteil der Mitarbeiter

und des Unterneluneny beschieden setn moge.

Der Betriehsdirekior

sAus dem Verkehrsgeschehen

Irrfahrt!

So mull man die Fahrl des Begionalzu-
ges 4644 zwischen den Bahnhdien Spit-
tal'M, und Lienz bezeichnen, Was war
Irriges geschehen wahrend der Fahrt die-
ses Zuges ins schone Drautal?

Zundachst fuhr er in der Abzweigung Len-
dorf infolge einer irfimlichen Eingabe
der Fermnsteverzuglenknummer durch
den Fdl des Bf Spittal/M. statt in Richtung
Lienz, Richtung Malinitz. Er mubte
zurlickschieben und wurde dann auf die
richtige Strecke gelaitet. Doch kaum war
die 1. Fahitahrt varbei, kam es im Bi
Oberdrauburg beim gleichen Zug zu

einer neuerlichan Fehifahrl. Wie kam sie
zustande? In diesem Bf findel die plan-
méaBige Kreuzung des Zuges 4644 mit
dem Exprefzug Ex 430 . Pustenal” (Inns-
bruck Hbt-Wien Sidbf) statt. Zug 4644
befuhr Gleis 3, Zug Ex 430 Gleis 1. Nach
Einfahrt des Gegenzuges Ex 430 wolite
der Fdl die Ausfahri f0r Zug 4644 stel-
len, merklte aber eine Stbrung bel der
Waiche 1. Anstatt nun die Sicherung der
FahrsiraBe geméah Punkt 272 der DV V 3
vorzunehmen, ereilte er dem Zug bei
urauglichem Austahrsignal und unrichti-
ger Stellung der Weiche 1 den Ablahrauf-
trag. Der Tiz-Fihrer bemerkte noch

rechtzeltig die nicht richlig gestellte Wei-
chie 1 und hielt den Zug vor dieser an.
Er muite dann bis zum anderen Bahnhaf-
ende zuriickgeschoben und aul Glais 1
Uberstellt werden, von dem aus dann die
Fahrt mit 10 Min. Verspatung Richtung
Lienz forigesetzt werden konnle. Was
werden sich wohl die Reisenden uber
diese Irrfahrt gedacht haben? Ob sie
nach Verlassen des Zuges in Lienz noch
immer der Meinung waren, die Schiena
sel der sicherste Verkehrsweg? Hatten
Sie, werer Leser, als Relsander beim
Vaerlassen des Zuges nach dieser Irrfahrt
anders gedacht . . .7




ZugzusammenstoB im Bf Fritzens-Wattens

Dienstag. 18. 9. 1984 kam es im Bf Frit-
zens-Wattens zum Zusammenstold zwi-
schen einem durchfahrenden Giterzug
und einem ausfahrenden Regionalzug

Der Regionalzug 5130 war um 6.07 Uhr
auf Gl 4 angekommen und hatte das Vor-
fahren mit GS 41814 abzuwarten, wovon
auch der Zgf vom Fdl verstandigt wurde.
Mach Durchtahrt des GS 41814 um
.09 Uhr fragte der Fdi bel der Dispo an
ab mit dem bereits zurollenden G5 41816
gbentalis vorzufahren sel. Der Disponent
ordnete das Verfahren an, wonach der
Fdl dig Durchtahri fir GS 41816 aul GI 2
fraigab

Als das AS H2 nun das zweite Mal in die
Stellung .Frei" gelangte, fertigle der Zgi
das aul Gl 4 siehenden Ragionalzuges
5130 den Zug bedenkenlos ab. Der Tizt
befoigte den Ablahraufirag und setzle
den Zug in Gang. Erlauternd ware anzu-
merken, dafl der Bf — in Fahririchtung
des Zuges gesehan — in einem Linksbo-
gen liegt, die Entfernung vom Haltepunkt
des Z 5130 bis zu den AS belrug ca.
350 m. Fir die Fahrt aus Gl 4 hitte das
AS H4 das Signal Frei mit 60 km/h'
gezeigt. Durch die Freistellung des AS
wird im Bf Fritzens-Walttens gemaf SiL
die Zustimmung zur Abfahrt erteill

Noch vor Erreichen des fur das befah-
rene Gleis glitigen AS erkannte der Tfz!
dessen Haltstellung und leitele ene
Schnelloremsung ein. Das unerlaubte
Uberfahren des AS und das Auffahren
der bereils im Fahrweg des GS 41816 lie-
genden W 5 konnte aber nicht mehr ver-
hindert werden. Der Tizf des auf Gl 2
durchfahrenden GS 41816 leitele, nach-
dem das fur seine Zugfahrt gallige AS H2
unerwartet in die Stellung , Halt" gefallen
war, ebenfalls eine Schnellbremsung ein

Auch ar konnle den Zusammenstofl, der
mit etwa B0 km/h erfoigie, nicht mehr
abwenden

Acht Reisende (Sltand bei Redaklions-
schiufl) wurden bei diesem Ereignis leicht
verletzt. Drei Wagen das Reglonalzuges,
das Tfz und vier Wagen des Giiterzuges
antgleisten; am Oberbau und an der
Fahreitungsaniage entstand schwerar
Schaden. Die vorlaufige Schadenshohe
betragl ca, 5109 Mig!

Der durchgehende Verkehr war auf der
Strecke des Untennntales fast genau
15 Stunden unterbrochan

Glick im Ungluck war aber auch zu ver-
zeichnen: Um 6.14 Uhr, also zum Unfall-
raitpunkt, war D 548 mitl 2 Minuten Vor-
sprung im Bf Fritzens-Waltens durchge-
tahren. Die Anzahl der Verletzien und der
Sachschaden ware mbglicherweise um
ein Vielfaches hiher gewesen, wenn

D546 als dritter Zug in das aufierge-
wahnliche Ereignizs verwickell worden
wire. Unter Umstanden hatle es sogar
Tote gegeben. Hinsichilich der Frage
nach Ursache und Schuld brauchen im
gegenstandlichen Fall nicht viele Worta
verloren werden, denn die Antwort liegt
klar auf der Hand:
Unzulassige Ereilung des Ablahraul-
trages durch den Zgf ohne Zustim-
mung zur Abfahrl (DV V 3, Pkl 285
und SIL)
— Mangelhafte Signalbeachlung durch
den Tizf (DV V 3, Pkt. 446)

Da sich jene Falle haufen, in denan Zige
ghne Zustimmung zur Abfahn abgetertigl
werden (vgl. dazu IdB 2/84 , Abfertigung
der Ziige"), wurde von der Genaraldirek-
tion als Sofortmafnahme verfigl, dal
Tizf und Zgf im Gesamtbereich der OBB
giner gemeinsamen zusatzlichen Son-
derschulung zu unterziehen sind. Dabe
isl das Thema ,Abfertigung der Zige” in
praxisnaher Weise an Hand von prakii-
schen Beispigien, mit forischredender
Handlung und mit Einbeziehung der ein-
gchlagigen  Vorschriftenbestimmungen
aingehend zu behandain,



Probealarm

Im Pkt 3.1.11.1. der DV V 26 ist fesige-
legt, daB in jedem Direktionsbereich min-
destens einmal jahrlich ein Probealarm
abzuhalten ist

Diese Probealarme dienen nicht dazu,
um Angst und Schreckan zu verbreiten,
bzw. die Mitarbeiter der betroffenan Bf zu
verunsichern, sondern es soll in deren
Verlau!
das Zusammenwirken von bahnfrem-
den Heffern mit Dienststellen der
0BB,
die Einsatzbergitschafl jener Gerat-
schaflen, die von den OBB angekauft
und dan Freiwilligen Feuarwehran
Gberantwortet wurden (siehe Sonder-
Zusammenstellung)
dig richtige und effizienle Handha-
bung der Unfallmappe und der -
1 solarne vorhanden — auf den Bf vor-
ralig gehaltenen Vorsorgegeratschaf-
ten,
die Kenntnis und Anwendung der
Bestimmungen der DV V 26 bei allfalli-
gen auBergewdhnlichen Ereignissen
uberpruft werden.

MNach AbschiuB eines Probealarmeas wird
gleich an Ort und Stelle eine Abschlufibe-
sprechung abgehalten, an der auch die
Kommandanten der tellinehmendan Feu-
erwehren und des Grilichen Gendarme-
rnepostens, sowie Vertreter der Behtirden
und Reltungsorganisationen teilnehmean,
Dabei werden aufgetratene Unzulang-
lichkeiten oder das Fehlen von geeigne-
ten Versorgegeratschaften sofort bespro-

16.53 Uhr: Erdung der Fahrisitung 16.58 Uhr; Eintreffen dar ersten Einsatzfahrzeuge



chen, glelchzeitig wird versuchl, fir die
Zukunit Lésungsmoglichkeilen  Zu
slichan, um sine noch bessere und effi-
zientare FZusammenarbeil sicherzustel-
iBn

Selbstverstandlich finden die bahnintern
bei solchen Probealarmen gewonnenen
Erkenntnisse auch innerdienstliich thren
Miederschiag

Folgende Mangel, die anlaflich der in
den letzien Jahren abgehalienan Pro-
bealarme festgestellt wurden, selen hiler
kurz angefihr
ynzureichende Handhabung der
Unfalimappe, insbesondere der Ein-
salzplana
Einsatzplana, Telleinsatzplane
unrichtig bzw, nicht aul letztem Stand
Schwiengkeiten bel der Identifizie-
rung von gefahriichen Gltern unter
Zuhilfenahme von dbergeordneten
Stellen
Michtverwendung der orangen Arm-
binda zur Kennzeichnung des OBB-
Einsalzleilers
— mangelhafte Abfassung des Unfall-
fermnschreibens
keine Stellung eines Bediensieten
zum Einweisen der bahnfremden Hel-
fer
mangelnde Konlakte zwischen Bf-
Varstand und orilichen Feuerwehr-
kommandanien

Gerade dieser letzte Punkt is1 von nicht
7u unterschétzender Bedeulung, da es
dabel nichl nur darum geht, persénliche

Kontakte, die fir beide Seiten Voreile

bringen, zu schaffen. Bel diesen Gele-

genhellen sollen den Feuerwehren fur
ihren Einsatz notwendige Informationan
vermittall werden.

Als Beispigle mbgen genannt werden
Standorte der schwer erkennbaren
oder nicht gekennzeichneten Wasger-
entnanmestellen
Festlegung jener Stelle, die die Feuer-
wehr — besonders aul gréBeren Bt -
anzufahren hal, wo sie dann gin mit
der Sachlage verirauter Bediensteter
erwaret und sinweist, um ein zaitrau-
bendes Suchen des genauen Einsalz-
ortes zu vermaiden
Bekannlgabe der im Bahnbersich
gelagerten  Vorsorgegeratschaften
und Materalien (Olbindemitiel, Trag-
bahren u. dgl.) aul die die Feuerwehr
wahrend des Einsatzes zurlickgreilen
kann
Informationen dariber, wo die Feuer-
wehe — falls fir die |demifizierung
eines gefahrlichen Guies notwendig

die Frachtpapiere findet (bel 0:0-
Zigen beim Tfzl, sonst beim Zgt am
hinteren Fahrerstand)

17.00 Uhr; Anlegen der schwaran Atemschulzgorale

17,06 Uhr; Erster Trupp der FFW begibt sich zur Unialistalle

17.08 Uhr: Tizl wird getorgan



-

1710 Uhr: Verlegung der ersten Schlauchledtung

Aulmerksame Ubungsbeobachter

e

Es konnen also Bf-Vorstande durch die
Intensivierung solcher Kontakte viel zum
Gelingen einas hotlentlich nie notwendig
werdenden Einsatzes beitragen.

Die Bildserie soll den Ablaul eines am
10. . 1984 im Bf Semmering abgehalte-
nen Probealarmes dokumentieren,

AbschlieBend soll die abgebildete Uber-
gicht einen Uberblick Ober die von den
OBB beschalften und tellweaise den Feu-
arwehren uberantworteéten Vorsorgege-
ratschatten vermittelin.
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Aus gegebenem Anlaf3

Zur Klarstellung

Es komml noch immer vor, daf Bf- und
Str-Bedienstete dber Abweichungen des
planmabigen Zugverkehrs vom Fdl nicht
rechtzeltig oder Uberhaupl nicht benach-
richtigt werden. Wie soll aber z. B. ein
Stellwerksbediensteter ohne Behinde-
rung des Zugverkehrs fir eine moglichst
reibungsiose Verschubabwicklung in sei-
nem Bereich sorgen, wenn er Gber
Abweichungen des planméBigen Zugver-
kahrs nicht banachrichtigt wird?

Man sollte mainen, dal das jedem Fdl —
abgesehen wvon den entsprechenden
Bestimmungen der DV V 3 — logisch
erschaint! Wie die Praxis jedoch zeigt, ist
dem leider nicht immer so. Es werden
namiich in manchen Bahnhdfen die ein-
schlagigen Bestimmungen der DV V 3
noch immer nicht oder unzureichend
beachiat.

Daher Fdl!

Die bateiligten Bi- und Str-Bediensteten
miissen (ber jede Abwaichung des plan-
malBigen Zugverkehrs, wia Vorsprung-
fahren, Verspitungen, gedndarte Rel-
henfolgen geman den Punklen 333, 339
und 360 der DV V 3 rechtzeilig benach-

richtigt werden. Dariberhinaus haben die
Stellwerks- und Streckenboedienstolen
diese Benachrichtigungen auch im Fern-
sprechvormerk zu verbuchen. (Siehe
auch GD Machrichtenblatt 1/1980, DA 9
Kapitel IV). Sicher ein Thema, das wert
ist, im nachsten Dienstunterricht fir Fahr-
dienstleiter, Stellwerks- und Blockwértar
behandelt zu werden,

Vorzeitiges Offnen
der Wagentiir

Ein 17-jahriges Madchen war irtamlich in
ginen Zug eingestiegen, der in lhrem Zial-
bahnhof durchfahrt. Der Schatfner des
betreflenden ExpreBzuges bemerkie bei
der Fahrkartenkontrolle den Irrium das
Madchens und teilte |hr mit, daB er nach
AbschiuB  der Uberprifung zurick-
komme, um dann die Nachzahlung fir die
Weitar- bzw, Rickfahrt einzuheben

Wie es der Zulall so will, wurde der
Exprefizug aus betrieblichen Grinden im

B

Ziglbahnho! des Madchens auBerplan-
mafig angehalten. Als der Zug wahrend
der Einfahrt in den Bahnhof langsamar
wurde, ernnerte sich der Schaffner an
das Midchen, (berzeugte sich durch
ainen Blick aus dem Fenster von der Stel-
lung Hall" des AS und eiite in den
Wagen, wo sich das Madchen authielt. In
seinem Bamihen, Gutes zu tun, betatigte
er vor Stillstand des Zuges den Motschal-
ter der Einstiegtire mittels eines Vier-
kantschllissels, und erméglichte es dem
Madchen, aus dem noch mit ca. 5 km/h
rollenden Zug auszusteigen. Das Mad-
chen kam dabel zu Sturz, stand aber
sofort wieder auf und ging dem Zug nach.
Die Fraga nach ainer Verletzung wver-
neinta sie, worauf sle die vom Schaffner
nachgereichte Tasche ergriff und sich
entfernte,

Wie sich nachirdglich herausstelite, zog
sich das Madchen beim Sturz sinen
Bruch des linken Oberarmes zu und
mufte sich in Spitalsbehandiung bege-
ben. Die weiteran Folgen waren: Mel-
dung des Vorfalles an die Sicherheits-
dienststelle und Anzeige bei der zustan-
digen Behtrde. Von dieser, in unsarem
Falle ein Bezirksgericht, wurde das Ver-
fahren zwar geman § 90 der Strafprozel-
ordnung wegen Nichtvarliegan eines die
Anklage gendgend begrindenden straf-
baren Tatbestandes eingestellt. Der
Schaffner wurde vom Vorstand seiner
Helmatdienststelle gem. DISO 1978 zur
Varantworlung gezogen,

Es soll nicht geleugnet werden, dali der
geschilderten  Handlungswelse des
Schaffners der Wille, dem Madehen zu
helfen, zugrunde lag. Dieser gute Wille
darf aber nicht so0 weit gehen, daB damit
Verstolle gegen konkrete, der Sicherheil
dienende  Vorschriftenbestimmungen
varbunden sind. Im Pki. 314 g) der DV
V 3 ist eindeutig festgehalten, dafl das
Ein- und Aussteigen erst zugelassen
warden darf, wenn der Zug stillsteht.

Daruber hinaus ist auch aul den Pikio-
grammen, die bei der Tirblockierung
angebracht sind, vermerki, dall die Auf-
hebung der Tdrblockiarung nur in Notal-
len vorgenommen werden darl. Es mag
sich aus der personlichen Sichl des jun-
gen Madchens um eine Notsituation
gehandelt haben, wenn sie gezwunge-
nermaben in ihrem Zielbahnho! durch-
fahren mul, nicht aber im Sinne des
Elsenbahnbetriebes.

Daher Finger weg vom Notschalter,
auBer bei Gefahr im Verzug!

Fahrtunterbrechung

Ausifsend fir diesen Artikel war die
Beschwerde eines Reisenden, auf des-
sen Fahrausweis ein  eingeiragensy
Fahriuntertrechungsvarmerk ginas
Schafiners bei der Weiterlahrt nichi aner-
kannt wurde. Durch einen Schafiner-
wechsel im ersibenitzien Zug wurde der
Fahrauswels noch ein zweiles Mal mar-
kiert, sodal vom nunmahr dritten Schaff-
ner angenommen wurde, dafl aul de
Fahrtunterbrechung  verzichte! worden
S8,

Der Beschwerdefihrer wurde zur Nach-
zahlung von S 140, — verhalten, Seiner
Beschwards wurde slaligegeben und as
multen S 154,40 einschiigllich Porfo
riickerstaltet werdan.

Im Sinne eines kyndenfreundlichen Ver-
haltens kann dem Raisenden nicht zuge-
mutel werden, dafi er sich um dia richfige
Pragung und Eintragung kilmmerl, digs
ist Aufgabe des Personals. Letzien
Endes darl darauf hingewigsen wardan,
dafl durch soiche Unzukdmmifchkeden
nicht nur das Image der OBB leidet, son-
derm auch ein mil Unkosien verbundenst
Verwallfungsaufwand verursacht wird.
Der folgende Beitrag wurde uns von der
Kommarzialen LDirektion zur Verftigung
geatelit:

Angesichts einiger konkreter Vorfalle, wo
sich ekiatante Auffassungsunierschiede
im Hinblick auf den . Fahrtunterbre-
chungsvermerk” ergaben, werden nach-
stehend die einschidgigen Bestimmun-
gen in Ernnerung gerufan,

Grundsatzliches zur Fahﬂuntarbrﬂchuna.;-
PT/:
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TCV Heft I: bereits angebrachter Fahrunterbre- kenabschnitte, in denen Zige im

chungsvermerk braucht auch bei alltalli- Schienenersatzverkehr getihrt wer-

39. Die Fahn darf innerhalb der Gﬂ" ger Nichtunterbrechung der Fahrt nicht den, legen die Zugleitungen lest, Es
r des Falrausweises  yomigiert zu werden sind daher die Bahnhéle, die die

bellebig bih.lﬂdﬂhl‘m chh_k'ﬂn. Busse anzufahren haben, unbedingt
unterbrochen Wﬂfﬂﬂﬂ- Bei einer dort zu erfragen, keinesfalls darf ain
Fahrunterbrechung in Spanien Bus nach eigenam Gutdinken auf die

ist jedoch der Fahrausweis vor Reise geschickt werden. Ebenso darf
Antritt der Weiterreise abstem- Schienenersatz- eine Anderung der Verkehrssirecke
peln zu lassen. nur einvernghmiich mit der Zugleitung
UerkEhr qurgan_ 1

Innerdignstich wurde im DB 540 (Anwei- ) 2. Die Reisenden von in zaillich knappean
sung I13) folgendes verfugt: Im Iusammenhang mil apﬁergewuhnh- Abstanden eintreffenden Zagen glei-
chen Ereignissen ist es immer wieder cher Fahrtrichtung sind zu trennen,

Eine beabsichigle Fahdunterbre-  erforderlich, Reisende im Schienener- wenn die Streckenabschnitte, in
chung muB dem Schaffner vor Emei-  satzverkehr zu befordern. Allgemein denen die einzelnen Zige im Schie-
' kann gesagt werden, dafl die Arbeils- nanersatzverkehr gelihrt  werden,

welse dar Auflendiensistellen und der nicht ident sind. Ein ExpreBzug kann

Zugbegleitmannschaften zufriedenstel- durchaus fber &ingn | h‘nqerﬂn

lend ist und daher notwendige Ersatzbe- Abschnitt im Schienenarsatzverkehr

unmmmrmﬂthlﬂunftﬂlﬂ benitz- forderungen mil Autobussen im grofien gefihrt werden als ein Regionalzug
ter Zuges bekanntgegeben werden. und ganzen klaglos verlaufen Grunde dafir, warum Gamiturwen-
Der Schattner hat auf der Rickselte Bennoch mochien wir ein Ereignis her- den beiderseits der Unlerbrechungs-

"™ des Fahrausweises den  Vermerk ausgreifen, bei dem einigen beleiligten stelle manchmal in verschledenen Bf
L dgmgﬁﬁumam Mitarbeitern betrchtliche Fehler unter- durchgeliiht werden, glbt es meh-

mmhm und eine. pmwng laulan sind: rere; Platzmangel, ortliche Bahnstaig-

bracht werden, z. B. bai Gebrechen
des Zangendruckers, sind dem Unter-
brachungsbahnhof Zugnummer,
Datwm und Namenszechen des
Schafiners beizusetzen (z. B. FU,
Salzb,, E645, 01. 08.Ho), DieAngaba
des Unlerbrechungsbahnhofes kann
auch in abgekiirzier Form erfolgen.

hﬂllnnnlgugahm.miuiwlﬂﬂrm
seite des Fahrauswelses oder aul
aingm mil diesem lest zu verbinden-
dan Baeiblatt anzubringen;

Am 17. 7. 1984 anigleiste im Bf Melk aus verhalinisse, topograpnische Gege-
technischen Grunden eine Glaisstapima- benheiten, glinstigere Strafenzufahr
sching, wodurch beide Streckengleise u. d,

nach Pochlarn verlegl wurden. Kleine 5 pa die Zugmannschalten soweil als
Ursache - grofle Wirkung: es muBle moglich gemaB ihren Dienstpldnen
daher in weiterer Folge eln Schienener- verwendet werden sollen, Ist as

gatzverkahr zwischen den Bl Melk und
Pochiarn bzw. Loosdor! und Pochlam schaft mit dem Bus des Schienener-

eingerichtel warden. Ohne jetzt im Detail satzvarkehres mitlahren. Abweichun-
den genauen Hergang 2u schildern, sal- gen davon werden von den Zugleitun-
len jene Haupliehler aulgezeigt werden, gen - sofern erforderlich - fur jeden
die in diesem Fall zu vermeidbaren Mehr- Einzelfall gesondert festgelegt. Es ist
verspatungen und auch zu berechtigten daher auch in dieser Hinsicht das Ein-
Beschwerden des Reisepublikums fuhr- vernehmen Bi-ZL herzustellen

ublich, daid Tzt und Zugbegleitmann-

Insgesamt 1aft sich ableiten, daf ain
angebrachter Fahriunterbrechungsver-

. ten: :
merk bei etwalgem Schatfnerwechsel vor Sowelt die belriebliche Seite diesas Pro-
dem Unlerbrechungsbahnho! nicht zu 1. Die Gamiturwenden und damit im  blems. Die andere Seile betrillt das \Ver-
emeuern ist bzw. zu bestatigen” ist; ein Zusammenhang die einzelnen Strek-  halten der Zugbegleitmannschalt im

g



Falle einer Streckenunterbrechung und
des damit notwendigen Umsteigens.
Wobel auch hier das eingangs Gesagte
gilt, daf in nahezu allen Fallen van dan
Zugbegleitern vorbildliche Arbeit gelei-
stet wird. Dennoch soliten bel dieser
Gelegenheit — um das Thema Schienan-
ersatzverkehr abzurunden lolgende
kundendienstiiche Uberlegungen allen
betelligten Mitarbeitern, also auch den
Bahnholbedienstatan, nahegebracht
werdean:

Oberstes Gebot ist die unverzigliche
Information der Reisenden, Diese Infor-
mation hat vor allem in héflicher Form zu
erfolgan, wobel der Zusatz: Wir bitten
um Entschuldigung” oder ., Wir bitten um
Verstandnis® je nach Sachlage anzufi-
gen ware. Daf die Information richlig und
eindeutig sein soll, verstehl sich ven
selbst.

Es Ist aine alle Erfahrungstatsache, dafl
der Reisende die Unbequemiichkelt des
Umsteigens {mit Kind, Kotfer und Hund
mitunter auch fir |Gngere Semesler
beschwerlich), die Verspalungen u. dgl
ohne grofles Murren oder vehements
Beschwerden zur Kennims mimmt, wenn
er weld, warum.

Zweiles Gebot — aber deshalb nicht min-
der von Bedeutung — ist die Hilfesteliung
fur die Reisenden bei dar Abwicklung des
Umsteigans vom Zug zum Bus oder
umgekehrt. Jeder, der nicht unaufschieb-
bare andere Agenden zu erledigen hat,
ist verpflichtet, den Reisenden an die
Hand zu gehen. Vor allem wird dies dureh
das Tragen des Handgepécks, durch Hil-
festellung beim Ein- und Aussleigen und
durch entsprechendes Einweisen der
Reisandan arfolgen

Abschliefend kann gesagt werden, daf
der Reisende den Eindruck oder — noch
besser — die GewiBhell haben soll, dai
~die Eisenbahner* sich auch in einem
Storungstall, wie es eine Strackenunter-
brechung darstellt, um ihn kommern, (hn
mit seinen Aufregungen (man denke hier
vor allerm an altere Leule!) nicht allein las-
sén und bemiht sind, das Ausmaf der
Beeintrachtigungen so gering wie mig-
lich zu halten. Daf ein kundendienstli-
ches Verhalten sehr gewdrdigt wird,
bezeugen alle jene Briele, die von Fahr-
gésten an die Osterreichischen Bundes-
bahnen gerichiel werden, in denan nicht
uber die Verspatungen und das lastige
Umstelgen Beschwerde geflhrt wird,
sondern in denan sehr haufig das vorbild-
liche Verhalten unserer Mitarbeiter
anléBlich eines  aufergewdhnlichen
Ereignisses gewlrdigt wird. Und es solite
in unser aller Inleresse liegen, daB
Beschwerdebriefle eher die Ausnahme
darstellen,

10

Reinigen
des Bahnsteiges

Der nachfolgend geschilderte Sachver-
hall liegt 2zwar schon eine geraume Zeit
zurlck, doch enthdlt er jahreszaitlich
beding! wieder eine gewisse Aktualitat

Zeitund Ort der Handlung: an einem Frei-
lag, Ende Janner 1984 um 14.45 Uhr,
Ausgangsbahnhof eines Taktzuges mit
der Abfahrt um 15 Uhr. Es ist, wie gesagt,
ain Freftag, der Wagensaiz besteht aus
15 Wagen, um der zu erwartenden Fre-
quenz gerecht zu werden, Tatsachlich
stromen die Leute in Scharen zum Zug,
doch die Vorfreude auls kommende
Wochenende wird plotzlich getriibt. Um
zum vorderen Zugteil zu gelangen, mis-
sen sie eine riesige Staubwolke durch-

schretten. Denn just eine Viertslstunde
vor Ablahrt des Zuges zieht gine Putzbri-
gade mit breilen Besen am Bahnsteig
entlang, um das schine und frockens
Wetler auszunitzen und den Sand und
Splitt der vorangegangenen Kalteperiode
#u baseitigen.

Es ist villig klar, daf bel dieser Arbeil
aine Staubentwickiung nicht zu vermai
den ist. Doch scheint es nicht zweckma.
Big zu sein, den vorhandanen guten Wil-
len, den Bahnhof sauber zu halten,
gerade dort 2u demonstrigren, wo ain gul
requentierter Reisezug zur Abfahr
bereitstehl. Es gab sicherlich einen ande-
ren, zu dieser Zait vom Reisepublikum
wenig bzw. nichl benlitzten Bahnsteig
Und falls wirklich nicht, dann hatte im
Interesse der Kunden die Putzbrigade
aben bis 15.03 Uhr pausieren missen

Radio im Dienstraum

Bereits mehrfach wurden im Informationsblatt der Betriebsdirektion ,Der Betrieb”
(bzw. im Verkehrs-Unterrichisblatt) Beitrdge verdffentlicht, in denen das Betreiban von

Rundfunkgerdten im Dienstraum verboten wurde.

Da seit einigen Jahren aufgrund der technischen Entwicklung Funkgerata, tragbare

Fernsehemplanger u. & — man kann ruhig sagen — zum Allgemeingut geworden sind,
war es notwendia, das eingangs erwahnie Verbot auch aut diese modemen Unterhai-

tungsgerate auszudehnen (IdB 1/84),

Aus diesem Grund, und um eine einheitliche Regelung im Gesamtbereich der OBB zu
efreichen, wurde vom Herm Generaldirektor die nachstehend angefiihrte Dienstan-
weisung erlassen, die alle bisherigen zum Gegenstand ergangenan Weaisungen und

Beitrage beinhaltet:

Betr.: Verbol des Betriebas von Rundiunk-, Fernseh- und privaten Funkgeriten
aller Art wahrend das Dienstes

Die Sicherheit der uns anvertrauten Menschen und Werte kann nur dann gewahr-
leistet werden, wenn alle Mitarbeiter die in den betreffenden Vorschriften enthalte-
nen Bestimmungen genauestens befolgen. Hiezu bedarf es nicht nur eingahender
Kenninisse der in Betracht kommenden Bestimmungen, sondern auch grifter
Autmerksamkeit und Kenzentration der Mitarbeiter wahrend der DienstausGbung.
Schon bei geringster Ablenkung, z. B. durch Musik, Abh&ren von Nachrichien,
Farnsehen und dergleichen wird der Risikofaktor des menschlichen Versagens
wesentlich erhdht, wodurch es sowohl zu Unregelméfighkeiten bel der Betriebsab-
wicklung als auch zu auBergewdhnlichen Ereignissen kommen kann,

AuBergewbhnliche Ereignisse im Eisenbahnbetrieb bedeuten nicht nur eine
Gefahr fir Leben und Gesundheit der uns anvertraulen Menschen, sondern gs
entstehen durch beschadigie Sachen meist auch sehr hohe Kosten. AuBerdem
erfahrt hiedurch das Image der OBB eine wesentliche Beeintrachtigung, was letzi-
lich den Verlust von Transportsubstrat zur Folge hal.

Um eine sichere Betriebsabwicklung zu gewdhrleisten und das Ansehen der OBB
zu fordern, ist allen Mitarbeitern wahrend des Dienstes der Betrieb von Rundfunk-,
Fernseh- und privaten Funkgeréten jeglicher Art in Dienstraumen und auf Arbeits-
platzen, iInsbesondere in Fahrdienstieitungen, Fernschreibrdumen, aul Stellwer-
ken, Schrankenposten, Dienslabteilen fir Zugbegleiter u. dgl. untersagt,
VerstdBe gegen diese Dienstanweisung sind geméB Disziplinarordnung 1979 als
Dienstpflichtverletzung zu werten und entsprechend zu behandeln,

Die drtlich Aufsichtsfihrenden sowie die Uberwachungs- und Kontrollorgane wer-
den im Rahmen ihrer Uberwachungstétigkeit bemiiht sein, fir die Einhaltung die-
ser Dienstanweisung zu sorgen.




Zentrale Hilfszuganforderung

Die im gesamten Bundesgeblet probe-
weise eingefihre zentrale Hillszuganfor-
derung hal sich in der Praxis so gut
bewahrt, dali ab

1. J&nner 1985

im Gesamibereich der OBB die Zentrale
Hiltszuganforderung definitiv eingefihrt
wird,

Aus diesemn Anlal bringen wir die dazu
ergangenan  Dienstanweisungen und
Auftrage in Erinnerung.

Abweichend von den Bestimmungen der
DV V 26, Pkt 3.2.2.5,, tordert in Hinkunft
der Fdl des Unfallbersichsbahnhofes den
Hillszug nicht mehr beim Fahrdienstlelter
das Hiltszugheimatbahnhofes, sondern
bai der jeweiligen Zugleitung, unter einer
besonders festgelegten Rufnummer, an.
Der zustandige Zugleiter-Betriebsdienst

— schaltet den Zugleiter-Maschinendienst
P 'n das Gesprach ein, der sofort den fur

die Behebung des aufergewdhnlichen

Ereignisses erforderlichen Tatbestand
abfragt.

Aufgrund dieses Tatbestandes und der
jewelligen ortlichen Verhaltnisse legt der
Zugleiter-Maschinendienst fest, ob Hilfs-
zug, Unimog oder Phw-Kombi bzw. wel-
che Mannschaftsstarke zur Behebung
eingesetzt wird. Anschliefiend verstan-
digt er davon den Maschinenmeister der
Hillszugheimaldienststelle und veraniaft
das shestmogliche Ausfahren des Hilfs-
zuges. Der anfordernde Fdl des Unfallbe-
reichsbahnhofes wird vom Zugleiter-
Maschinendienst vom ZulGhren des var-
gesehenaen Hillszuges informiart, Der
Zugleiter-Betriebsdienst verstandigt den
Fdl des Hilfszugheimatbahnhofes von
der bevorstehenden Ausfahrt des Hilfs-
zuges. Die volizogene Ausiahrt ist durch
den Fdi des Hilfszugheimatbahnhofes
dem Fdl des Unlalibereichsbahnhofes
bekanntzugeben.

In diesem Zusammenhang wird auch die
Lagerdrucksone V 26-10 , Protokoll Gber
Hiltszuganforderung” durch die neu kon-
zipierte und abgebildete Lagerdrucksorte
V 26-10 Meldung dber Hillszugeinsatz”
arsetzl.

Durch die definitive Einfihrung der zen-
tralen Hilfszuganforderung wird  die
rasche und ziellihrende Verstandigung
des Zugleiters — sowohl des Betriebs- als
auch des Maschinendienstes — erreichl.

Dardberhinaus wird auch eine bessere
Koordination und der zweckméBige Ein-
satz der einzelnen Hilfszuglahrzeuge
gewdhrleisiet,

Diese Anderung ist bei den Pkt 3.2.25.
und Pkt 3.2.3.1. der DV V 26 handschrilt-
lich vorzumearkan.

Die Uberarbeitung der Unfallvorschrift
erfolgt zu einem spéteren Zeitpunkt,
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Neugestaltung der
Unfallmappe

Gemafl DV V 26 Pkt. 3,1.7.1. hat in der
Fahrdienstleitung (bel mehreran in ainer)
des Unfallbereichsbahnhofes  eine
Mappe — Unlallmappe genannl — in
gingr unverspamtan, mit ,Unfallmappa”
gekennzeichneten Lade gntfbereit ver-
wahrt zu sein

Aufgrund der Entwicklung auf dem
Unfallsekior, insbesondera bel Ereignis-
sen mit gefahriichen Gitern und in Aus-
wirkung des von der Untemehmeansiel-
tung beschlossenen MaBnahmenkata-
loges”, sowie in dem Bestreben, rasch
die rweckmaBigsten MaBnahmen zu
ergreifen, wird gegen Ende des Jahres
1984 mit der Auslieferung neukonzipler-
ter Unfallmappen mit Deckbiatt, Register-
blatter, Marginalien aus verschiedentar-
bigem Karton und Einlageblatt begonnen
werden

Die Unfallmappe ist als PVC-Ringmappe,
hellblau, DIN A 4 mit Zweiblgelaufreil-
mechanik ausgetinr

Hinkdnftig sind acht Einlagemappen mit
nachstehendem Inhalt vorgesehen

Mappe 1
(Farbe weil mit Randziffer 1)
alie den Unfalidienst betreffenden

Varfigungen und dgl., soweit dies
besonders angeordnat ist

Mappe 2

(Farbe grin mit Randziffer 2)

— Verzeichnis der Unfallbereiche ein
schlisfilich gesperrter Batriebsstellen
Einsatzplan; Einsatzplane der zeit-
weise gesperren Befriebssiallen
je eine Abschrift der Einsatztellplans
ausgefiullte Ldr V 26-04

— Skizze der kirzesten Anfahrwege
innerhalb des gesamten Unfallbarei-
ches einschlieflich der zeitweise
gesperrten Betriebsstellen tur bahn-
framde Helfer

Mappe 3

{Farbe orange mit Randziffer 3)
DA, Verfigungen, Erlauterungen u
dgl. im Zusammenhang mil Belgrde-
rung getahrlicher Gilter
Verzeichnis gefahrlicher Glier.

Mappe 4

(Farbe rosa mil Randziffer 4)

~ Varzaichnis der Rettungseinnchtun-
gen, Geratschaften und Materialien
Verzeichnis der monatlichen Uberprii-
fung der Vorsorgegerdtschaften und
-materialien

- Verzeichnis der Sachverstandigen
und Firmen, die bei a.g. Ereignissen
angesprochen werdan konnen

Mappe 5
(Farbe blau mil Randziffer 5]

Richtlinien tur die Behandlung von
Trunkenheitsanstandean

Mappe &

(Farbe chamois mit Randziffer &)

— Je 5 Stick der Ldr V 26-13, V 26-14,
v 26-16, V 26-17, V 26-18, V 26-24
V 26-26, A 32-07, VA (UN
Miederschrift (ber eiman Trunken-
hettsanstand (£ 402)
mindestens 10 Stuck der Ldr V 26-27

Mappe 7

(Farbe gelb mit Randziffer 7)
Aufschreibung ber abgehaltene Un.
falliibungen.

Mappe 8
{Farbe grau mit Randziffer 8, nur in Hilfs-
zugheimatbf)

- ausgefertigte Intern. Wagenliste”
iber die Fahrzeuga des Hillszuges
Unterlagen fir die Ablertigung des
Hilfszuges

Da gerade bei aulergewbhnlichen Erslg-
nissen der Unfallmappe zwecks rascher
und zielorientierter Behebung nn!schm‘
dende Bedeulung zukommit, ersuchen
wir, im Wege des Dienstunterrichies, alle
von dieser Neusrung betroffenen Mitar-
beiter eingehend zu informieren

In der DV V 26 ist bei Pkt 3.1.7.1. ein enl-
sprechender handschrifticher Hinweis
anzubringen.

Die Berichtigung der DV V 26 erfolgt zu
ginem spateran Jeitpunkt

Anladlich der Neuauflage der Unfall-
mappe sind alle bisher bezughabendan
DA aufihre Gillhgkeit zu prifen und allen-
falls auszuschelden
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&in frohes Weihnachisfeft
und eine gute Sohrt

in ein unfallfteies

Jahe 1083

winfcht nllen Lefern

die Redaktion des |dB




Das Wort hat die BBD Wien:

Nachstehenger Beilrag wurde uns vom
Kommerzigllen Referenien  Herbert
Petech zur Verflgung gestellt:

Wie gewonnen,
sO zerronnen!

Wenn man die beiden Bilder betrachtet,
50 fallt einem unwillkirich das Wort
Transportqualitat” ein, Was wiirde jeder
vOn Uns sagen, wann eine Sendung — sei
es gin Paket, ein groferes Colli oder eine
Wagenladung — bel der Ablisterung
heschadigl vorgefundean wird

Micht nur, dafl man (ber das Transport-
untarnehmen — mit vollem Recht - er-
bost ware, kommen noch viele andere
unangenehme Dinge dazu: zuerst einmal
‘rek!amiamn. die beschidigte Sendung
zurtcksenden und dann wiadar warten,
bis endlich das Gewlnschia ohne
Beschadigung — ankomml

Lind nun 2um konkreten Fall: Der Trans-
port von Fliesan (st natUrlich ganz bason-
ders helkel. Bisher war es doch so, daf
die Firmen den Transport derartiger diffi-
ziler Sendungen nur mit dem Lkw durch-
tihrten, Der zustdndige Transportberater
hat mit viel Mihe die Firma dazu tbearre-
den konnen, diese Transporte der Eisen-
bahn anzuvertrauan. Dig ersten Sendun-
gen gingen auch klaglos dber die Bdhne
und dann kam es leider: Die Bilder sagen
alles!

Was maint Ihr? Werden die batroffenen
Firmen weiterhin der Eisenbahn das Ver-
traven schenken??7

Sehr geschitzte Kollegen, insbesondere
'.'-.“emﬂh:em:-r_ Verschubaulseher, Ver-

schubmeister, Zugfihrer, Aulsichisver-
schubmeister, Fdl, helft mit, daf die
Transporqualital wesentlich gesteigen
wird. Es ist letzten Endes UNSER
Geld, das wir im doppelten Sinne verlie-
ren: Einerseits die Transporteinnahmen
und andererseits die Ersatzleisiungen,
welche die OBB leisten missen.

Folgender Uberblick soll allen Koliegan
vor Augen fihren, was die OBB an
Ersatzlsistungen fur Beschadigungen im
Zusammenhang mit Beldrderungsvertra-
gen in den Jahren leisten muBten

1970 5 7.191.020,72

1975: 5 11.,077.551,72

1880: 5 12,997.038 84

1883: 5 18.235.458,99

Aus dieser Ubarsicht ist leider zu antneh-
men, daf seit vielen Jahren diese Ten-
denz immer mehr steigend st

Wie heift es doch im Pkl 57 der DV V 3

Jeder Varschub muB vorsichiig und
mit méglichster Schonung der Fahr-
zeuge und der Ladung durchgelihrt
werden, haftiges Antahren und Anlay-
fen ist 2u vermeiden,

Wird immer danach gehandel{?
sichllich NEIN!1]I

Und noch ein Wort an die Kollegen, wel-
che fir die Vierschubaufsicht (PkL 58 der
DV V 3) zustandig sind: Es ist eine vollig
falsch varsiandens Kollegialitat, wenn thr
dariber hinwegsehl, wenn es zu helti-
gem Anfahren und Aniaufen, insbeson-
dere von beladenen Fahrzeugen oder
Verschubteilen kommt

Offan-

Mur durch gine positive EinfluBnahme
aller Vorgesetzien und Uberwachungsor-
gane aufl unsere Mitarbaier wird es mobg-
lich s&in, hinkdnftig die Transporigqualital
radikal anzuheben

Bitte halft mit, ehe as zu spal is1, und wir
Transporte und damit Einnahmen verlie-
ren und in der Folge mangels Bedarles
Kollegen nicht mehr beschaltigen kén-
ner.




Ursache: Fehlender
Spitzenverschieber!

Die Gefahren beim Verschub sind grof
und alle Verschubbediensieten tragen
gin hohes Mal an Verantwortung bezie-
lich der ihnen anvertrauten Menschen
und Werte, Wirde man diese Wera, fir
deren Sicherheit ein Verschubbedienste-
ter wahrend einer Dienstschicht verant-
waortlich ist, in Schillingen aufrechnen und
ihm ausbezahlen, wiirde mancher zum
Millionar werden. Jeder einzalne Mitar-
beiter wird mit Rlcksicht auf die 2u erbrin-
gende Transportqualitdt bestrebt sein,
durch korrekte Dienstleisiung und Einhal-
fung der in Betracht kommenden Vor-
schriftenbestimmungen  weder Men-
schen zu gefdhrden noch Giler zu
beschadigen. Viale Ereignisse waran zu
varhindarn, wirde dieser Vorsatz auch
von allen Mitarbeltern in die Tat umge-
setzt werden

Besonders bel geschobenan Verschub-
teilen kam es in letzler Zeil zu einer Viel-
zahl von auBergewthnlichen Ereignis-
san, bei denen Mitarbeiter gefihrdet
waren und durch Zusammenstdfie hoher
Sachschaden entstand

Die ermitielten Ursachen lassen jedoch
durch das Fehlen des Spitzenvearschie-
bars aul eine gewisse Sorglosigkeit und
teilweise auf sogenannte _Hausbrauche®
schlieBan.

Der Spitzenverschieber hat eine sicher-
heitsralevante Aufgabe zu erfillen. Bei
allen geschobenen Verschubleilen ist der
Verschubielter fir die Einteilung eines
geeigneten Badiensteten persdnlich ver-
antwartlich

Im Zeitalter das Autos ist fur Vergleichs-
zwecka folgende Frage berechtigi: Wike-
den Sie mit |hrem Pkw nach rickwarts
fahren, ohne einen Blick in die Fahririch-
lwng zu werfen? Die Antwort wiirde
gicherlich lauten: Das ware nicht nur
gesatzwidrig, sondern auch gefahrlich,
wail man so gegen ein Hindernis fahren
oder gar Menschen gefahrden kénnte.

Richtig! Bel sinem Verschubtell isl es
doch ahnlich,

In der DV V 3 heiflt es:

64. Bel Verschubleilen, bei denen
sich die Triebfahrzeugmann-
schaft nicht aul dem vordersten
Fahrzeug oder bel Trieblahrzeu-
gen mit raumlich getrennten Fih-
rerstanden nicht auf dem vorder-
sten Flhrerstand befindet, hat
sich &in  Werschubbediensteter
(Spitzenverschieber) belm vor-
dersten Fahrzeug bzw. beim vor-
deren Fuhrerstand so aufzuhal-

14

ten, daB er den Verschubweg
Uberblicken und rechizeitig die
Spitzenverschisber darf nur &in
hiezu geeigneter Bediensteter
verwende! werden

SinngemaB ist bei Trisbfahrzeu-
gen in Vielfachsteuerung vorzu-
gehen.

71. Fir die Beobachtung des Ver-
schubweges sind verantwaortlich:
Der Verschubleiter und dig am
vordersten Fahrzeug befindlichan
Bedienstaten {Trieblahrzeug-
mannschaft bzw. Spltzenver-
schieber); die Trieblahrzeug-
mannschaft nur dann, wenn sie
sich bei sinam Trieblahrzeug mit
rdumlich getrennten Flhrerstan-
den auf dem vordersten Flhrer-
stand befindet. Sonst ist die Trieb-
fahrzeugmannschaft  fur  die
Beachtung derzum Verschubweg
gehorendan Signale nur mitver-
antwortlich, wobei sie dess
Signale ab dem Zeilpunkt zu
beachlen hal, ab dem sie auf-
grund ihres Platzes hiezu in der
Lage ist. Von der Verantworiung
fur die richtige Stellung der Wei-
chen ist die Trieblahrzeugmann-
schaft enthoben, wenn die Wei-
chan keinen oder einen verhang-
ten Signalkérpar tragen; die Ent-
hebung gilt auch fir Verschublei-
ter und Spitzenverschieber bei
Weichen ohne Signalkéirper in
Verschubstrafien,

Warden Hindernisse festgestellt,
so ist die Verschubbewagung
sofort einzusielien.

Verschubmeister, Fdl, Aufsichtsbeamie
und Bahnhofvorstande! Stelll im Rahmen
Eurer Uberwachungstatigkeit diesbazug-
liche Unregelmaligkeiten ab wund
basprecht an Ort und Stelle mit den betei-
ligten Veschubbediansiaten unter Hin-
wels auf mogliche Folgen die swingende
Notwendigkeil der Stellung eines geeig-
nelen Spitzanverschiegbars,

Auslegungen und
Erlauterungen

Zgf fehit beim Zug
Auslegung zu DV V 3, Pkt 418,
422 und 480 (laufende Nr. 16)

Welche Madnahmen missen — zur Wah-
rung der Sicherheil der Reisenden
getrolfen warden, wenn lestgestellt wird,
daf der Zuglihrer eines Zuges zurlickge-
blieban is1?

DVva:

418. Der Zugtihrer ist f0r Sicharhet
und Ordnung beim Zug verant-
worllich.

. Die Zlge sind grundsatzlich mi
dem Zugfihrer besatzt zu flihran
(5. jedoch Pkt 423). Die Beset-
zung mit Schalfnern hat untsr
Baricksichtigung der batriabil-
chen ung beférderungsdienstli-
chen Erfordemisse zu erlolgen
(s.auch DV A 11).

Es ist davon auszugehan, daf barais
Fehler gemacht oder Vorschriftenver-
stofle begangen wurden, damit dieser
Umstand — Zugfdhrer fehlt beim Zug
eintraten konnte

in Auslegung zu DV V 3, Pkt

480, Bai Dienstunfihigkeit des Zug-
fihrers wahrand der Fahrt mufl
sofort angehalten werden. Den
Dienst des Zugflhrars hat ain
zum Zugfihrerdienst ermachiig-:
ter Schatfner, wenn ein solcher
nicht beim Zug Ist, der Trisbfahr-
zaugluhrer zu abemehmen. Im
nachstan Bahnhot ist anzuhal
ten und der Vorfall zu melden.

wird daher lestgelegt:

wird nach Ablahrt eines perso-
nenbal@rdernden Zuges bemerkt,
dalf der ZugfOhrer zuriickgeblie-
ben ist, mull der Zug im néch-
sten, mit Fahrdienstleiter
besetzten, Bahnhot angehalten
werden.

~ wird bei einem Aufenthall in
einer Betriebsstielle fesigestall,
dafl der Zugfihrer fehit, weil z. B
kein Ablahrauftrag ertelll wird,
darf der Zug nicht weiterfahren.

- wird bel ainem Aulenthal in
siner Belriebsstelle festgestell,
daf der Zugfuhrer fehll, weil z, B.
kein Abfahrauftrag eraill wird,
darf der Zug nicht welterfahren.

In beiden Fallen muB durch den
jeweils zustandigen Fahrdienstieiter

im Einvernahmen mit dem Dispo-
nenten bzw. dem Zugleiter — in
geeigneter Weise — z. B. durch Her-
anziehen eines zum Zuglihrardienst
ermachtigten Schafiners bzw. eines
| tahrgastfahrenden Zugtilhrers,
Nachiuhrung mittels Pkw — ain Zug-
flhrer gestelll werden.

Erst dann darf die Weiterfahrt des
Zuges erfolgen.




Statistische Entwicklung der Arbeits- und Wegunfille

Wie schon in anderen Informationen festgehalten, konnte in den Jahren 1982 und 1983 im Bereich des Kommerzisllen Dienstes
und des Betnebsdienstes sine positive Entwickiung bei den Arbeits- und Weguniallen festgestelit werden.

Diese Eniwickiung, die letztlich auf die Tatigkeit der mit Arbeitnehmerschutz-Aufgaben befalten Mitarbeiter und Stellen, aber auch
auf Verstandnis unserer Bediensleten des ausliihrenden Dienstes zuriickzufihren ist, fihne dazu. daf die Unfalirato im Gesamtbe-

reich aul 41,2%, im Betriebs- und Kommerziellen Bereich auf 37,4 % abgesenkt werden konnte

Unfallraten
1971 1972 1973 1974 1975 1976 1877 1978 1878 1880 1981 1982 1 1983
Durchschnittsrate
45 aller Fachdienste
I
41.2
40
Verkehrs- und I‘-—-_
a5 Kommerzieller Dienst a7.4
36.5
30

Erfreulicherweise konnle dieser sowohl flr unsera Mitarbeiter als auch fir das Unternehmen als sehr positiv zu beurteilende Trend
auch In den ersten achl Monaten dieses Jahres fortgesetzt warden,

PERSONALUNFALLE im JAHR 1984
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Aus dieser, nach Tatigkeiten getrannten Zusammenfassung ist deutlich erkennbar, wo sich eine Zunahme der Arbeitsuntfalle erge-
ben hat und wo wir hinsichtlich veminftiger Uberwachung der Arbeitsvorgange, Schulung und Unterweisung schwerpunktmafig

mehr tun missan
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ARBEITSUNFILILLE
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Die Unfalihaufigkeit ist auch nach Monaten verschieden
Wie die graphische Darstellung deutlich zeigt, liegt der Schwerpunkt in dan Monaten mit schiechten Wilterungsverhalinissen, |nsban~
sandere in der Zeit von Oktober bis Mérz jeden Jahres, Es wird daher notwendig sein, durch Einsatz aller zur Verfugung stehends
Mittel, wie

schulungsmaBige Besprechung der Unfaligefahren

Versorgen aller in Betracht kommender Diensiposten mit den erforderlichen Schneeraumgeréten und Streumatanalien
_ Motivation der Bediensteten zur Mithille, wenn dies aus Sicharheitsgrinden notwendig ist,
das Uniallrisiko weitestmoglich zu entscharfen baw. génzlich auszuschallen
Mit Rilcksicht auf die persénliche Veramwortlichkeit ergent das Ersuchen an alle ortich Aufsichtsfihranden, durch dig jewens nok
wendig erschainenden Mafinahmen dafiir zu sorgen, daB auch in Zeiten mit schiechten Witterungsverhalinissen die Sicherhail
unserer Mitarbeiter gewahrt ist.
Die Sehulungsbeamten fiir den Betriebsdienst sowie Autsichis- und Kontrollorgane werden eingeladan, durch ihre schwerpunkima:
Bige EinfluBnahme mitzuhelfen, unsere Zielsetzung

Closhii tung von v'dzfreﬂ:r— wrtd ?{ 1..?;::" il lon

Zu errsichen,
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