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44. Sorgloser geht es nimmer!

In einem Befehlsbahnhof einer zweigleisigen
mit Abzweigung auf eine eingleisige Strecke be-
gibt sich der Zugfiihrer eines Schnellzuges, der
Weiterfahrt iiber diese hatte, nach Ankunft in
die Fahrdienstleitung, um den Fahrtbericht ab-
zugeben und an die Beigabe schriftlicher Befehle
zu erinnern. Der Fahrdienstleiter verstindigt ihn,
dafl er die Kreuzung mit einem von der ein-
gleisigen Strecke kommenden verspiteten Schnell-
zug abzuwarten habe.

Der Zugfithrer begibt sich nun statt zu
seinem auf Gleis 4 eingefahrenen Zug — ohne
der Verwechslung inne zu werden — zu einem
inzwischen auf Gleis 2 aus der gleichen Richtung
wie dieser eingefahrenen Schnellzug.

Er versucht von dessen Lokomotivfiihrer
Aufklirung {iber eine im Zugausgangsbahnhof
entstandene Abgangsverspitung zu erhalten, was
ohne Erfolg bleibt, da dem Lokomotivfiihrer
dieses Zuges hievon nichts bekannt sein kann.

Als der Fahrdienstleiter nach Eintreffen des
Kreuzungszuges die Zugbegleitmannschaft zur Ab-
gabe des Signals 54 auffordert, gibt es der Zug-
fithrer bedenkenlos ab und steigt in den ersten
Personenwagen, um zu dem — auch beim filsch-
lich bestiegenen Zug — in der Zugmitte gereihten
Gepickwagen zuriickzugehen.

Es fillt ihm nicht auf, daf

aus dem angekommensZug Anschluflreisende
umstiegen, was nicht der Fall sein hitte konnen,
wenn er den richtigen Zug bestiegen hitte,

das Ausfahrsignal statt Ausfahrt auf die ein-
gleisige Strecke — ,Signal 4 b“ — das Signal 4a

zeigt,

er wegen der Ausgangsverspitung einen
anderen als jenen Lokomotivfiihrer befragt hatte,
dem er im Zugausgangsbahnhof den Bremszettel
tibergab und von dem er das Leistungsblatt ent-
gegennahm, g

die Zusammensetzung des bestiegenen Zuges
von der des vorher gefithrten wesentlich ver-
schieden ist,

nicht mehr die ihm im Ausgangsbahnhof
beigegebenen Schaffner beim Zug sind.

Es stort ihn auch nicht im geringsten, dafl
der Zug statt auf die eingleisige auf die zwei-
gleisige Strecke fihrt, obwohl der Unterschied.
sofort bemerkt hitte werden miissen, da die ein-
gleisige Strecke gleich nach der Ausfahrt eine
Steigung von 25 % aufweist.

Er wird erst stutzig, als er auf dem Wege
zum Gepickwagen auf einen Speisewagen stofit
und dann auch noch in einen Schlafwagen
kommt. Nun erst bemerkt er, da er sich in
einem falschen Zug befindet. Er ‘verbleibt darin
bis zum nichsten Anhaltebahnhof und meldet
dort dem Fahrdienstleiter den Vorfall.

Der urspriinglich vom abhanden gekom-
menen Zugfiihrer gefiihrte Schnellzug war unter-
dessen vom Fahrdienstleiter — ohne Erhalt des
Signals 54 durch den Zugfilhrer — abgefertigt
worden. Das Fehlen des Zugfithrers wurde
erst im nichsten Anhaltebahnhof bemerkt und
ein zufillig im Zug befindlicher anderer Zug-
fiihrer vom Fahrdienstleiter zur Ubernahme des
Zuges beauftragt.

Ein Musterbeispiel oberflichlichster und ver-
antwortungsloser Dienstverrichtung!
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Sicherungsposten!

Fiihrt Ihr im Dienst auch immer die vor-
schriftsmiflige Ausriistung mit?

Gemifl Punkt 44 der vorliufigen Unfall-
verhiitungsvorschrift, Teil V, besteht sie aus:

Zugverzeichnis fiir Bahnwirter, Merkblatt
fiir Sicherungsposten, Signalfahne, Mehrklang-
signalhorn, Handlaterne (weifles und rotes Licht),
richtigzeigende Uhr und Vierkantschliissel. Ist
ein Typhon vorgeschrieben, mufl trotzdem auch
das Mehrklangsignalhorn  mitgefithrt ~ werden.

Aufenposten haben auflerdem 6 Knallkapseln bei-
sich zu tragen.

Das Mitfithren einer Mundpfeife ist zweck-
mifig.

Denkt an die vorgeschriebene Uberpriifung
der Brauchbarkeit des Mehrklangsignalhorns, des

Typhons und der Handlaterne vor Beginn der
Arbeiten und wihrend deren Dauer.

Kontrollorgane! Uberzeugt Euch bei jeder
Gelegenheit, ob die Sicherungsposten ihre vor-
schriftsmiflige Ausriistung bei sich fiihren.

45, Kuppeln der Bremsleitungen bei Lokomotiv-
zligen

Ein Lokomotivzug, bestehend aus zwei Loko-
motiven der Rejhe 52 in verkehrter Stellung,
wird mit Vorsichtsbefehl von einem offenen und
unbewachten Schranken “verstindigt und ange-
wiesen, den Wegiibergang mit héchstens 15 km/st
zu befahren. Trotzdem kommt es bei dieser
Wegiibersetzung zum Zusammenprall mit einem
Kraftfahrzeug.

Nach dem Unfall wird der Bremsweg der
Lokomotiven gemessen und betrigt 70 m. Probe-
fahrten mit den gleichen Lokomotiven ergeben
jedoch nur einen Bremsweg von 30 m.

Wieso kam es zu dieser mehr als hundert-
prozentigen Uberschreitung des Bremsweges?

Laut Punkt 785 der DV V 3 sind bei Loko-
motivziigen die mit Druckluftbremsen ausgestat-
teten Lo%(omotiven an der Spitze des Lokomotiv-
zuges zu reihen und von der fiihrenden Loko-

motive aus zu bremsen.  Dadurch ist eindeutig
zum Ausdruck gebracht, dafl die Bremsleitung
der einzelnen Triebfahrzeuge untereinander zu
verbinden ist.

Bei der Untersuchung der beiden genannten
Triebfahrzeuge wurde wieder einmal festgestellr,
dafl beide Lokomotiven von der durchgehenden
Bremse abgeschaltet waren, obwohl sie Nach-
bremsventile besaflen. Die Bremse hatte daher
nur auf den Tender allein gewirkt. Um den
Unterschied in der Wirkungsweise klar heraus-
zuarbeiten, wurden vier Versuche durchgefiihrt
und dabei die Bremswege gemessen.

1. Versuch:

durchgehende Bremse wirkt auf FlEaA

Lokomotive und Tender . . . . 30 m
2. Versuch:

durchgehende Bremse wirkt nur auf

den Tender allein . 182 m
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3. Versuch:

durchgehende Bremse wirkt auf den
Tender, Lokomotive mit Zusatz-
bremse gebremst . . . . . . . 30 m

4, Versuch:

mit zwel Lokomotiven in der Brems-
schal tunginachis S S PR 41 m

Bremsweg

Daraus ist ersichtlich, dafl die durchgehende
Bremse — auf Lokomotive und Tender wir-
kend — denselben Bremsweg ergibt, als wenn die
durchgehende Bremse nur auf den Tender und
die Zusatzbremse auf die Lokomotive wirkt.
Wenn nun zwei Lokomotiven auf diese Weise
gebremst werden, verlingert sich der Bremsweg
bereits um zirka 40 Prozent, da der Fiihrer des

zweiten Triebfahrzeuges die Zusatzbremse erst
dann betitigt, wenn er die Bremsung der fiihren-
den Lokomotive wahrnimmt.

Da bei den Versuchen beide Lokomotiv-
fiihrer unterrichtet waren, wann sie zu bremsen
hatten, war das Zeitintervall zwischen den ein-
zelnen Bremsbetitigungen sehr kurz. Bei einem
Unfall sind die Intervalle infolge von Schreck-
sekunden sicher immer gréfler. Diese Intervalle
werden aber véllig bedeutungslos, wenn die
Bremse mit einem einzigen Handgriff betitigt
wird, wie dies dann der Fall ist, wenn die durch-
gehende Bremse auf alle Fahrzeuge (Lokomotive
und Tender) wirkt.

Daher: Triebfahrzeugfithrer! Achtet auf die
volle Bremsbereitschaft Eures Triebfahrzeuges.

46. Beforderungsanstinde;
Mangelnde Obsorge fiir Wagen mit leicht
verderblichen Giitern

Vor nicht allzulanger Zeit entstanden bei
mehreren Wagen, die mit leicht verderblichen
Giitern beladen waren, erhebliche Schiden durch
tibermiflig lange Aufenthalte bzw. mangelnder
Obsorge fiir das Gut.

Ursache der Verzdgerung war ein folgen-
schwerer Unfall und die damit verbundenen
Betriebsschwierigkeiten.

1. Fall: 3 Wagen frisches Rindfleisch wurden
31 Stunden verzogert. Das Gut traf verdor-
ben im Bestimmungsbahnhof ein. Schadens-
forderung rund S 120.000,—.

2. Fall: 1 Waggon Zitronen benétigte von der
Ankunft im Zollbahnhof bis zur Ankunft
im Bestimmungsbahnhof (Entfernung 3 km)
rund 5 Tage. Ein erheblicher Teil des Gutes
mufite vernichtet werden. Schadensforderung
rund S 10.000,—.

Fiir Wagen mit leicht verderblichen Giitern
ist eine besondere auffillige Bezettelung (K 3 - 50)
vorgeschrieben, so dall dem fiir die Obsorge ver-
antwortlichen, aber auch allen anderen mit der
Manipulation von Wagenladungen in irgend einer

Form befafiten Bediensteten, auch wenn sie in
die Frachtbriefe nicht Einsicht nehmen konnen,
ein eindeutiger Hinweis gegeben ist, sich um diese
Wagen besonders bei auflergewohnlichen Ereig-
nissen zu kiimmern.

Im 1. Fall hitte der Schaden durch
Nacheisung verhindert werden kénnen.

Im 2. Fall wire eine Einladung an den
Empfinger zum Bezug in dem nahegelegenen
Zollbahnhof bzw. in einem anderen Bahnhof
innerhalb des Stadtbereiches zwedkmiflig und
erfolgversprechend gewesen.

Bei Auftreten auflergewthnlicher Ereignisse
im Verkehr kann sich der Bahnhofvorstand nicht
personlich um jeden einzelnen Wagen kiimmern,
er wird in erster Linie um Wiederaufnahme bzw.
Fliissighaltung des Betriebes besorgt sein. Der
Vorwurf mangelnder Obsorge richtet sich daher
an die Bediensteten, die nicht unmittelbar vom
Betriebsgeschehen betroffen sind. Wenn Ziige ab-
gespannt werden miissen, Beistellungen und Ab-
holungen von Wagen nicht méglich sind, dann
gibt es ohne Zweifel Bedienstete im Bahnhof,
die weniger Arbeit haben und die bei solchen
Gelegenheiten Spezialaufgaben iibernehmen und
damit die Osterreichischen’ Bundesbahnen und
ihre Kunden in vielen Fillen vor Schaden be-
wahren kdnnen.

Bedienstete des Betriebs- und Kommerziellen Dienstes, seid nicht
nur ,Kenner” der Vorschriften, sondermn auch .Kénner” in
schwierigen Situationen!
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47. Erliuterungen
e

Wir erinnern an die Bestimmungen der
Punkte 329 und 330 der DV V 3, wonach unter
anderem fernmiindlich erteilte Auftrige und
wichtige Meldungen vom Angerufenen wiederholt
und die Wiederholungen vom Anrufenden als
richtig befunden oder richtiggestellt werden
miissen. Solche betriebswichtige Gespriche sind
im Gegensatz zu den vorbereitenden Gesprichen
oder gelegentlichen Erkundigungen {iiber einen
Zuglauf schriftlich festzuhalten.

Zur Erlduterung des Unterschiedes zwischen
wichtiger Meldung und gelegentlicher Erkundi-
gung lber einen Zuglauf mdgen Beispiele dienen:

Ein Fahrdienstleiter befragt einen Schranken-
wirter um den Verbleib eines bereits filligen
Zuges. Der Angerufene erklirt, dafl der Zug
schon bei ihm vorbeigefahren sei, aber vermut-
lich seine Fahrzeit iiberschreite.

Ein solches Gesprich ist als gelegentliche
Erkundigung aufzufassen.

Beabsichtigt aber ein Fahrdienstleiter, z. B.
das fiir einen zu erwartenden Zug bereits frei-
gestellte Einfahrsignal zuriickstellen zu lassen
und fragt aus diesem Grunde, wo sich der Zug
zur Zeit befindet, dann wird diese Anfrage zu
einem sehr betriebswichtigen Gesprich (z. B.
»Wo fihrt Zug X?“) und die Antwort (,Zug X
SEITER o o ain “) zur Meldung.

In diesem Falle sind daher die Bestimmungen
des Punktes 329 mafigebend, da auf Grund des
erteilten Auftrages und nach dem Inhalt der ab-
gegebenen Meldung eine betriebswichtige Hand-
lung — die Riicknahme der Einfahrt fiir den
zu erwartenden Zug — gesetzt werden soll; zu
dieser aber bedarf es priziser Grundlagen. Daher
sind solche Gespriche selbstversth'ndlici eindeutig
zu fihren; die Zugnummer ist deutlich auszu-
sprechen und zu wiederholen. Der Angerufene
ist aufzufordern, das Gesprich im Vormerk fest-
zuhalten, wenn er seine Wichtigkeit aus eigenem
nicht erkennen kann.

Die Vorschriften konnen unméglich jeden
in der Praxis vorkommenden Fall erdrtern. Ein
Verkehrsbediensteter muff — auf Grund seiner
Ausbildung und Erfahrung — selbst erkennen
konnen, welche Bedeutung er z. B. einem Fern-
gesprich beizumessen und wie er es einzu-
stufen hat.

Sinngemifl wird es unter anderem auch im
Verschubdienst in manchen Fillen notwendig
sein, miindlich erteilte Auftrige — soweit dies
nicht bereits angeordnet ist (DV V 3, Punkt 92) —
wiederholen zu lassen, um Miflverstindnisse aus-
zuschalten.

Die richtige Entscheidung zu treffen, ist ein
Teil der Verantwortung fiir die Betriebssicher-
heit, die ein Verkehrsbediensteter zu tragen hat.

Bedienstete auf elektrisch betriebenen Strecken!

Ein Bediensteter einer Fahrleitungsmeister-
stelle wurde dadurch schwer verletzt, daf} die bei
Erhaltungsarbeiten in der Fahrleitung eingehingte

Erdungsstange von einer Dampflokomotive ab-
geschleudert und somit die Erdung aufgehoben
wurde.

Welche Mafinahmen sind daher zur Ver-
meidung solcher und zhnlicher Unfille durch
Starkstrom zu treffen?

1. Bei Arbeiten auf freier Strecke mufl eine
nicht profilfrei angebrachte Erdung (Erdungs-
stange, Erdleitung oder Schienenklemme) als
unbefahrbare Gleisstelle grundsitzlich nach den
Bestimmungen der DV V 2 mit Haltscheiben
(Signal 10b) vom Fahrleitungspersonal gedeckt
werden. Nur wenn die Erdung am Turmwagen
(Fahrleitungsuntersuchungswagen) selbst oder in
dessen unmittelbarer Nihe angebracht wird, kann
eine besondere Deckung entfallen.

2. Bei Arbeiten im Bahnhofbereich mufl dem
Fahrdienstleiter der Ort der Anbringung einer
nicht profilfreien Erdung (Erdungsstange, Erd-
leitung oder Schienenklemme), gegebenenfalls
auch deren &rtliche Umlegung, schriftlich durch
Eintragung in das Tagebuch fiir den elektrischen
Schaltdienst — in der Regel zugleich mit den
Schaltauftrigen — angezeigt werden. In diesem
Falle hat der Fahrdienstleiter die Sicherung nach
den Bestimmungen der DV V 2 und DV V 3 zu
veranlassen. Nur wenn die Erdung am Turm-
wagen (Fahrleitungsuntersuchungswagen) selbst
oder in dessen unmittelbarer Nihe angebracht
wird, kann die Verstindigung des Fahrdienst-
leiters und eine weitere Sicherung entfallen.

Der Schaltauftrag zur Wiedereinschaltung
gilt fiir den Fahrdienstleiter gleichzeitig als Ver-
stindigung, daf die Erdung der betreffenden
Gleisgruppe aufgehoben ist und die Sicherung
entfallen kann.

3. Wenn die Erdung nicht durch das Fahr-
zeug, das Arbeitsgerit oder besondere Schutz-
mafinahmen als gedeckt angesehen werden kann,
soll zur Vermeidung von Unfallsgefahren und
besonderer Sicherungen nach Mboglichkeit profil-
frei geerdet werden; dies wird je nach den &rt-
lichen Gegebenheiten in verschiedener Weise
moglich sein und namentlich dann in Betracht
kommen, wenn nicht an der Fahrleitung selbst,
sondern am Gestinge oder an den dort ange-
brachten Verstirkungs- oder Umgehungsleitungen
gearbeitet werden soll. In diesem letzteren Falle
ist gemdfl DV El 52, Punkt 148, die Erdleitung
grundsdtzlich am Mast anzuklemmen. Sollte dies
z. B. bei Betonmasten schwer moglich sein, so
mufl die Erdleitung profilfrei an die Schienen
herangefiithrt und die Erdungsklemme am Schie-
nenfuff befestigt werden.

Soll die abgeschaltete Fahrleitung profilfrei
geerdet werden, so ist ebenfalls nach den &rt-
lichen Gegebenheiten zu beurteilen, wie dies am
besten geschehen kann. Wenn in Sichtweite eines
Endmastes oder des Fixpunktes einer Sektion
gearbeitet wird, ist es zweckmiflig, die Erdungs-
stange in die seitlich herausgefiihrte Abspannung
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der Fahrleitungskette profilfrei einzuhingen. An
anderen Stellen kann die Erdungsstange in das
Tragseil, gegebenenfalls auch in einen Ausleger
eingehingt und entsprechend schrig aus dem
Lichtraum herausgezogen werden. Im letzteren
Falle mufl aber darauf geachtet werden, daf} der
Kontakt einwandfrei und nicht etwa durch Farb-
anstrich mangelhaft wird und weiters, daf} das
federnde Kontaktstiick der Erdungsstange nicht
durch Aufzwingen auf ein Rohr gréfleren Durch-
messers Schaden nimmt.

Immer ist darauf zu achten, dafl schon bei
Anbringung der Erdung keine gefihrliche Be-
rithrung oder Anniherung stattfindet und dafl
die der Erdung dienenden Elemente (Erdungs-
stange, Erdleitung, Klemme usw.) so angebracht
werden, dafl sie fiir die Arbeiten selbst vollen
Schutz und in anderer Hinsicht keine Gefihrdung
bringen und dafl sie auch durch duflere Einfliisse
(Verschiebung, Windabtrieb und dergleichen) nicht

in den Lichtraum gelangen kénnen.

Dienstvorstinde, Schulungsbeamte!

Es ist Eure Aufgabe, den Inhalt dieser der
Unfallverhiitung dienenden Erliuterung mit den
Bediensteten eingehend zu besprechen!

Verschiedene Anfragen wegen Fahrten von
Gleismefigeriten bieten Anlafl zu folgender Er-
lduterung:

Fiir Gleismefigerite sind in den Punkten 856
und 856 a der DV V 3 Erleichterungen der Be-
stimmungen fiir den Verkehr von Kleinwagen
vorgesehen. Diese besagen unter anderem, dafl der
Verkehr eines Gleismefigerites von den mit der
Anzeige benachrichtigten sonstigen Stellen — also
Stellwerkswirter, Blockwirter, Schrankenwirter
— nur auf der Merktafel anzuschreiben ist. Es
gelten jedoch auch die Bestimmungen des Punk-
tes 835, 6. Absatz, wonach die Anzeige im Ver-
kehrstage- und Zugmeldebuch — wo ein solches
nicht gefilhrt wird im Fernsprechvormerk —
eingetragen werden muf}!

Soll man das fiir moglich halten!
Veeschub mit Radio!

Verschubbedienstete bedenkt: Ein koffer-
rundfunkgerit bei Verschubarbeiten mitgefiihrt
mufl zu Unfillen fiihren!

(Siehe auch . Verkehrs-Unterrichtsblatt,
10. Stiick aus 1957, Punkt 46.)

Bei der Aufnahme obigen Bildes konnte sich
ein dazugekommener Fahrdienstleiter nicht der
entriisteten Auflerung enthalten: ,Dafl sich Be-
dienstete zu so etwas hergeben!®

Diesem und allen gleich Denkenden sei ge-
sagt: Es ist selbstverstindlich, dafl keinesfalls die
in Abbildungen gezeigten Bediensteten ange-

ﬁrangert werden sollen. Sie stellen sich in dan-
enswerter Weise fiir die Aufnahmen zu Lehr-
zwecken zur Verfiigung.

Die gestellten Bilder zeigen aber immer Vor-
fille, die sich tatsichlich ereigneten; sie sollen
der Warnung und der Belehrung dienen! Wenn
daraus gelernt wird, ist der Zweck der Veroffent-
lichung erfiillt.
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48. Losung des 13. Preisausschreibens — ,,Kenmt Du die VOW# o

Die richtige Losung des im Verkehrs-Unter-
richtsblatt 10. Stiick aus 1958 verdffentlichten
Preisausschreibens lautet:

»Wenn ein Giiterzug, der in einem Bahnhof
planmifig anzuhalten hat, an einer auflergewdhn-
lichen Anhaltestelle vor seinem Haltepunkt zum
Stillstand kommen soll, dann ist gemiff den
Punkten 497 und 498 der DV V 3 vorzugehen.©

Zur Erliuterung: Punkt 497 besagt unter
anderem, dafl ein Gleis, das aus anderen Griinden
nur bis zu einer vor seinem Ende gelegenen Stelle
befahren werden darf, einem ,Besetzten Gleis“
gleichzuhalten ist. Da der planmiflig anhaltende
Giiterzug vor seinem Haltepunkt zum Stillstand
kommen soll, also das Gleis nicht in seiner
ganzen Linge befahren darf, trifft somit die oben
angefiihrte Bestimmung zu. Gemif Punkt 498
mufl daher der Zug mit Allgemeinem Befehl
bzw. miindlich oder fernmiindlich durch Signal-
fernsprecher verstindigt und iiberdies die Stelle,
an welcher der Zug im Bahnhof anzuhalten hat,
durch eine Haltscheibe gekennzeichnet werden.

Durch das Los wurden folgende Preistriger
ermittelt:

1. Preis (S 300.—):

Revident Otto Schobert, Fahrdienstleiter,
Bahnhof Wien Siidbf.;

2. Preis (S 200.—):

Adjunkt Leopold Mayer, Fahrdienstleiter,
Bahnhof Waidhofen a. d. Ybbs;

3.

Preis (S 100.—): i
Assistent Franz Bauer, Fahrdienstleiter,
Bahnhof Hernals;

. Trostpreis (S 50.—):

Verschieber Gottfried Reichmayr,
Bahnhof Selzthal;

. Trostpreis (S 50.—):

Adjunkt Oswald Weif}, Fahrdienstleiter,
Bahnhof Graz Hbf.;

. Trostpreis (S 50.—):

Oberrevident Alfred Schraffl, Bahnhofvorstand,
Bahnhof Nettingsdorf;

. Trostpreis (S 50.—):

Lohnbediensteter Rudolf Hap per, Personenzug-
schaffner,

Bahnhof Graz Hbf.;

. Trostpreis (S 50.—):

Adjunkt Walter Koller, Fahrdienstleiter,
Bahnhof Waidhofen a. d. Ybbs;

. Trostpreis (S 50.—):

Stellwerkswiirter I Johann Majefsky,
Bahnhof Waidhofen a. d. Ybbs;

. Trostpreis (S 50.—):

Adjunkt Heinrich Lichtenegger, Bahnhofvorstand,
Bahnhof Ausschlag-Zibern.

Die Gewinne gehen den Preistrigern um-

gehend zu.
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