Generaldirektion der Osterreichischen Bundesbahnen - Betriebsdirektion

Veckeles-

6. Stiick

Wien, am 1. Juni 1959

Jahrgang 1959

Inhalt: 26. Erliuterung
27. War das ndtig?
28. Helft alle mit, Verspitungen zu vermeiden!

29. 14. Preisausschreiben — ,Kennst Du die Vorschrife?“

30. Unfallverhiitung durch des Bild

sprecher angesagt werden.

L » o
Fahedienstleiter !
Punkt 545 der DV V 3 bestimmt, dafl Verspitungen personenbeférdernder Ziige

von 10 Minuten und mehr dem Reisepublikum bekanntzugeben sind. Solche Verspi-
tungen miissen an der Verspitungstafel angeschrieben und auflerdem durch den Laut-

Diese Bestimmung wird immer wieder miflachtet. Der Bahnbeniitzer hat Anspruch
darauf, iiber die Verspitung eines Zuges informiert zu werden!

Denkt an Eure Verpflichtungen gegeniiber dem Kunden!

26. Erlduterung

Bei den Verkehrsbediensteten herrscht keine
einheitliche Auffassung iiber die Bezeichnung von
Sperriahrten.

Hiefiir gelten folgende Bestimmungen:

DV V 3, Punkt 869:

Jede Sperrfahrt ist mit der Nummer zu be-
zeichnen, die sie als Uberstellzug, Arbeitszug
usw. besitzt, z. B. Sperrfahrt 7968.

Fahrten, fiir die eine Zugnummer nicht vor-
gesehen ist, sind von dem fir die Sperre zu-
stindigen Bahnhof fortlaufend, tdglich wihrend
jeder einzelnen Sperre mit 1 beginnend, zu be-
zeichnen, ohne Riicksicht darauf, welcher von
zwei Nachbarbahnhofen sie ablidfit, z. B. Sperr-
fahrt 1, Sperrfahrt 2 usw.

DV V 3, Punkt 845:

Jede Kleinwagenfahrt in ein gesperrtes Gleis
ist als ,Sperrfahrt KI“ zu bezeichnen, als solche
zu melden und im Verkehrstage- und Zugmelde-
buch (Fernsprechvormerk) einzutragen, sonst
aber nach den Bestimmungen fiir Kleinwagen zu
behandeln.

DV V 3, Punkt 840:

Der gleichzeitige Verkehr mehrerer Klein-
wagenfahrten auf demselben Gleis zwischen zwei
Bahnhoéfen ist zuldssig. In diesem Fall erhilt
jede Kleinwagenfahrt einen besonderen Fiihrer,
eine eigene Nummer (KI 1, KI 2 usw.) und
eine Fahrtanweisung.

Hieraus ergibt sich:

a) Sperrfahrten, fir die Zugnummern vorge-
sehen sind, sind damit zu bezeichnen (z. B.
Sperrfahrt 7968, Sperrfahrt H 19);
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b) Sperrfahrten, fiir die Zugnummern nicht vor-
gesehen sind, sind wihrend jeder einzelnen
Sperre mit 1 beginnend zu bezeichnen (z. B.
Sperrfahrt 1, Sperrfahrt 2 usw.);

c) jede Kleinwagenfahrt in ein gesperrtes Gleis
ist als ,,Sperrfahrt K1 zu bezeichnen, sonst
aber nach den Bestimmungen fiir Kleinwagen
zu behandeln, d. h. unter anderem auch

fortlaufend zu numerieren (z. B. Sperrfahrt

Kl 1, Sperrfahrt K1 2 usw.).

Bei gleichzeitigem Einlassen verschieden-
artiger Sperrfahrten in ein gesperrtes Gleis, hat
die Bezeichnung der einzelnen Fahrten nach
a)—c) zu erfolgen.

Daher .z. B.: Sperrfahrt 1, Sperrfahrt 7968,
Sperrfahrt H 19, Sperrfahrt 2, Sperrfahrt K1 1 usw.

[
Eisenbahner !

Gliicklicherweise ist sich der iiberwiegende Teil unserer Bediensteten bewufit, welche Hal-
tung er gegeniiber unseren Kunden einzunehmen hat. Dennoch sind die Osterreichischen Bundes-
bahnen wiederholt berechtigten Angriffen der Offentlichkeit wegen unrichtigen Benehmens ihrer
Bediensteten ausgesetzt. Oft werden Angriffe gegen die in Reiseziigen in Uniform fahrenden Be-
diensteten gerichtet. Diese erregen meist unbewufit dann den Unmut der Kunden — namentlich
solcher, die alt sind oder an einem Gebrechen leiden —, wenn sie bei starker Besetzung des Zuges
ihren Sitzplatz nicht einem zahlenden Fahrgast iiberlassen. Es ist menschlich durchaus verstind-
lich, dafl Bedienstete, die vielleicht nach anstrengender Dienstleistung miide nach Hause fahren,
selbst das berechtigte Bediirfnis haben, zu sitzen. Doch muf immer bedacht werden, daf} dies der
Bahnkunde nicht wissen kann und den Bediensteten leicht fur unhoflich hilt.

Entscheidet selbst, wie Thr Euch der jeweiligen Situation entsprechend verhalten sollt, um
nicht unnétig kritisiert zu werden!

Die beiden Stellwerkswirter des 100 m von
der Verschublokomotive entfernten Stellwerkes

27. War das nétig?

In einem Verschubbahnhof wurden einem

Guterzug am Zugschlul 5 Wagen beigegeben.
Die Verschublokomotive blieb dabei nicht grenz-
frei stehen. Unterdessen gab der Fahrdienstleiter
die Einfahrt fiic einen Giiterzug auf das Nach-
bargleis frei.

Die Folgen:

gaben Zustimmung ‘zur Einfahrt des Giiterzuges,
obwohl die durch den Verschubleiter verschul-
dete nicht grenzfreie Aufstellung der Verschub-
lokomotive bei gewissenhafter Fahrwegpriifung
ohne weiteres hitte bemerkt werden missen.
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Der einfahrende Giiterzug stiefl mit der Ver-
schubabteilung zusammen, wobei die Elektro-
lokomotive des Giiterzuges, die Verschublokomo-
tive und 6 Wagen entgleisten. Zwei Giiterwagen
stirzten um. Beide Lokomotiven wurden schwer
beschidigt. Es entstand Schaden an Oberbau und
Fahrleitung, je ein Haupt- und Vorriicksignal
wurden umgeworfen.

Schadenssumme: Zirka S 200.000.—!

Erst im letzten Verkehrsunterrichtsblatt
wurde auf dic Bedcutung der Fahrwegpriifung
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hingewiesen. Ein Grofiteil der schweren Ver-
kehrsanstinde der letzten Zeit ist nur auf Ver-
stofle gegen dic Bestimmungen iiber Fahrweg-
prifung und -sicherung zuriickzufithren.

Fahrdienstleiter, Weichenwirter! Glaubt Ihr,
dafl der durch flicchtige und oberflichliche Fahr-
wegpriifung erzielbare Zeitgewinn die moglichen
Folgen solcher leichtsinniger Handlungen recht-
fertigt? Denkt immer daran, dafl Leben und
Gesundheit oft vieler Mitmenschen allein von
der Fahrwegpriifung abhingen!

28. Helft alle mit, Verspidtungen zu vermeiden!

Aus der Zuschrift eines Fahrgastes: ,,. . . Ich
war vor kurzem Zeuge, wie der Fahrdienst-
leiter eines kleineren Bahnhofes 10 oder 12 Kolli
mit dreiteiligen Matratzen und ebensoviele Bett-
einsdtze aus dem letzten Wagen des Eilzuges,
den ich benutzte, auslud. Die durch die Aus-
ladung bedingte Uberschreitung des Aufenthaltes
um mindestens 5 Minuten hitte sich vermeiden
lassen, wenn der Schaffner des Eilzuges sich an
der Ausladung beteiligt hitte. Der Mann aber,
brigens noch sehr jung, kitmmerte sich nicht
. darum.

Wenn es auch vielleicht nicht Aufgabe des
Schaffners ist, bei der Gepickausladung mitzu-
helfen, so scheint es mir hier an Korpsgeist und
an Verbundenheit mit dem Betrieb zu fehlen;
sonst wirde doch der eine Bedienstete dem ande-
ren im Interesse des Verkehrs helfen! Auf diese
Weise lieflen sich nicht nur die Verspitungen
verringern, sondern es wiirde sich auch das fir
den Reisenden unverstindliche Bild, daf} sich der
Fahrdienstleiter mit den Frachtstiicken allein

“®

herumschligt, vermeiden lassen . ... .

Hat der Reisende nicht treffend jene Unzu-
kémmlichkeiten geschildert, die immer wieder
zu Zugverspitungen fithren? Die Zeilen beweisen
aber auch, dafl die Reisenden den Vorgingen
beim Zug genaues Augenmerk schenken!

Wir erinnern daher wieder an die Bestim-
mungen des Punktes 538 der DV V 3, wonach
bei umfangreichen Ladearbeiten auch andere,
nicht damit befafite Bedienstete wie z. B.
Weichen- oder Stellwerkswirter und schliellich
die Schaffner selbst herangezogen werden kénnen.

Es darf auch nicht auf Punkt 537 vergessen
werden, der die Zugbegleitmannschaft verpflich-
tet, alle den Aufenthalt beeinflussenden Umstinde
wie z. B. schwere Ausladung usw. rechtzeitig
vorzumelden, damit entsprechend vorgesorgt
werden kann.

Im geschilderten Fall wire es daher Aufgabe
des Fahrdienstleiters gewesen, in Ermangelung
eines Bahnhofbediensteten den Zugschaffner zur
Mithilfe bei den Ladearbeiten aufzufordern. Aber
auch der Schaffner hitte aus eigenem seine Mit-
hilfe anbieten kénnen.

Nur bei gemeinsamem Bemiihen wird es uns
gelingen, Verspitungen mit Erfolg zu bekimpfen!

29. 14, Preisausschreiben — ,,I(emwt Du die VOW# 27

Im dargestellten Bahnhof findet planmiflig
die Kreuzung zweier Personenziige statt.

Nach Einfahrt des Kreuzungszuges auf
Gleis 2 und Anhalten beim Kennzeichen ,Halte-
punkt® ersucht der Lokomotivfithrer den Fahr-
dienstleiter, den Zug zum Wasserkran zuriick-
schieben zu diirfen, um Wasser nchmen zu
kénnen. Nach Umstellen der Weiche 1, die nach
Einfahrt sofort fiirr den Gegenzug in die Grund-

stellung (Gerade) gebracht worden war, erteilt der
Fahrdienstleiter Zustimmung zum Zuriickschieben
des Zuges. Hiebei bleibt der letzte Wagen mit
der hinteren Achse in Ho6he der Grenzmarke
der Weiche 1 stehen.

Als einige Zeit spiter vom Lokomotivfiihrer
des bei der Trapeztafel zum Stillstand gekom-
menen Gegenzuges Signal 47 gegeben wird, er-
teilt der Fahrdienstleiter dem Lokomotivfithrer
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des Kreuzungszuges Auftrag zur Abgabe des
Signals 59. Der Gegenzug fihrt hierauf auf
Gleis 1 ein und hilt auf Grund der Haltsignale
des Fahrdienstleiters in Hohe der Lokomotive
des Kreuzungszuges an.

Die Fragen lauten nun:

a) Unter welche laufende Nummer der ,Richt-
linien“ ist das geschilderte Ereignis einzu-
stufen?

b) Gegen welche Punkte der DV V 3 wurde
verstofien? o
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Die Frage a) braucht nur durch Bahnhof-
vorstinde, Aufsichtsbeamte fiir den Verkehrs-
dienst und Fahrdienstleiter beantwortet werden.
In der Losung zur Frage b) sind nur die ent-
sprechenden Punkte anzufiihren.

Einsendetermin: Die Loésungen miissen bis
spitestens 20. Juni 1959 bei der Generaldirek-
tion, Abteilung I/7, eingelangt sein. Im iibrigen
gelten die im Verkehrs-Unterrichtsblatt 11. Stick
aus 1955 unter Punkt 48 veroffentlichten Teil-
nahmebedingungen.

30. Unfallverhiitung durch das Bild

Achtet beim . Kuppeln, beim Handverschub,
beim Uberqueren der Gleise auf Weichenzungen
und Herzstiicke!
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Bedenkt immer, dafl das Treten auf diese
Anlagen besonders gefihrlich und daher nach’
Anlage 1 der DV V 3 verboten ist!
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