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14. Schneller und bequemer reisen —

Stidteschnellziige auch im internationalen Verkehr
Von Herrn Generaldirektor-Stellvertreter, Hofrat Dr. Karl Kalz

Die Eisenbahnen werden in der Zukunft nur
dann ihren Platz gegeniiber dem Flug- und
Straflenverkehr behaupten kénnen, wenn sie
schneller und bequemere Reiseméglichkeiten
schaffen. Dies war die iibereinstimmende Mei-
nung aller Teilnehmer an einer Konferenz der
Betriebsdirektoren europidischer Eisenbahnver-
waltungen, die am 5. und 6. Dezember 1967 in
Bern stattfand.

Marktforschungen ergaben, dafl selbst im
Fernreiseverkehr 2594 der Reisenden der Eisen-
bahn deniVorzug gegeniiber dem Flugzeug geben.
Der Verkehr auf Entfernungen bis etwa 500 km
mufl auch in Zukunft eine Domine der Bahn

_bleiben.

Die Eisenbahnverwaltungen werden alle An-
strengungen unternechmen, um ihre Monopol-
stellung 10~ diesem Verkehrsbereich zu halten.
Voraussetzungen hiefir sind hoéhere Reisege-
schwindigkeiten sowie gréfitmoglicher Reise-
komfort.

Die Deutsche Bundesbahn wird Fernschnell-
zlige in naher Zukunft bereits mit einer Strek-
kenhochstgeschwindigkeit zwischen 160 und
200 km pro Stunde verkehren lassen. Um dieses
Ziel zu erreichen, sollen die hiefiir in Frage
kommenden  Eisenbahnstrecken entsprechend
ausgebaut bzw. die Lauffihigkeit der Reisezug-
wagen entsprechend technisch gestaltet werden.
Dieser Entwicklung werden sich auch die ande-
ren Eisenbahnverwaltungen nicht verschlieflen
koénnen.

Zwischen den gréfieren europiischen Stiddten
sollen internationale Stidteschnellverbindungen

(Intercity-Ziige) in dhnlicher Form ins Leben
gerufen werden, wie sie bereits zwischen den
osterreichischen Stidten verkehren. Ab Mai 1968
werden die OBB und die Deutsche 'Bundesbahn
eine solche Intercity-Verbindung zwischen Wiea
und Frankfurt aufnehmen, die mit einer Stidte-
tricbwagengarnitur Reihe 4010 der OBB ge-
fahren werden wird. Ab 1969 sollen solche Ver-
bindungen in groflerer Anzahl zwischen einzel-
nen europiischen Stidten hergestellt werden.

Die in solchen Verbindungen eingesetzten
Reisezugwagen sollen eine groflere Platzbequem-
lichkeit (groflere Kniefreiheit der gegentiber-
liegenden Sitze) aufweisen und tunlichst mit
Klimaanlage und besserer Schallisolierung ausge-
stattet sein. Der Reinhaltung wihrend der Fahrt
wird grofite Aufmerksamkeit gewidmet werden.

Aber auch der iibrige internationale Reise-
verkehr wird stindig auf Verbesserungen hin
gepriifft werden. Die notwendigen Aufenthalte,
insbesondere an den Grenzen, werden so kurz
wie moglich bemessen. Die ,,Jagd nach den toten
Minuten* (Stehzeiten der Ziige) soll energisch in
Angriff genommen werden.

In einem ausreichenden Speisewagen- und
Buffetdienst, der wegen seiner defizitiren Geba-
rung in den letzten Jahren zusehends vernach-
lissigt wurde, wird ein wichtiger Schritt zur
Verbesserung des Reisekomforts erblickt.

Ebenso muf} der Gepicktrigerdienst in Zu-
kunft ausgebaut werden, der infolge personeller
Schwierigkeiten nicht immer und iberall klag-
los funktionierte. Auch auf diesem Gebiet muf}
nach neuen und wirksamen L&sungen gesucht
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werden, um dem Reisenden die Sorge fiir den dann méglich sein, in jedem Bahnhof fiir jeden in-
Gepicktransfer weitgehendst abzunehmen. ternationalen Zug Platzbestellungen vorzunehmen.
Schlieilich werden die Eisenbahnen, soweit
Eine Verbesserung des Platzreservierungs- wie moglich, in der Zukunft auch fur Parkplitze
verfahrens wird sich mit der Einfihrung der ihrer Kunden in der Nihe der Bahnhofe sorgen.
elektronischen Arbeitsweise ergeben. Die Vor- Bei kiinftigen Bahnhofsumbauten- wird daher auch
arbeiten hiefiir sind bei einzelnen Verwaltungen diesem Problem die notwendige Beachtung ge-
bereits so weit gediehen, dafl in 3 bis 4 Jahren schenkt werden.
mit der Aufnahme des elektronischen Platzreser- Kundendienst wird in der Zukunft auch bei
vierungsverfahrens gerechnet werden kann. Es wird den Eisenbahnen ganz grof} geschrieben werden!

15. Das ist das Ergebnis

(Fehlausfahrt eines Lokz, wobei dieser in ein Stumpfgleis geriet, den Gleisabschlufl zertriimmerte,
das Gleisende zur Ginze iiberrollte und im anschliefenden Erdreich bis an die Radachsen versank:
Schaden: Zirka S 80.000,—!),

wenn

es ein Fahrdienstleiter unterldflt, die Ausfahrt aus dem dazu vorgesehenen Gleis durchzufithren und
den Zug vorschriftswidrig ,,ohne Ausfahrsignal® — noch dazu ohne Fahrstraflenpriifung — abfertigt!

EIGENE VORSICHT —
BESTER UNFALLSCHUTZ!
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16. Auflergewohnliche Ereignisse im Verkehr — mit oder ohne Folgen

a) Zusammenstofl eines Personenzuges mit auf der Strecke stehendem

Zugteil

Im Bf N. hat laut Besondereny Anhang, Tafel
B 11, und laut Bf-Do der Schluflschaffner bei
Giiterziigen die grenzfreie Zugeinfahrt durch Ab-
gabe des Signals 60 ,,Grenzfrei“ dem Fdl zu
melden.

Am Ereignistag hatte der Fdl des Bf N. um
15.25 Uhr einen Bezirksgiiterzug vom Nachbarbf
M. angenommen und nach Abfahrt des Zuges
im dazwischenliegenden Geschiftsfihrerbf B.
um 16.49 Uhr das Einfahrsignal fiir die Einfahrt
nach Gleis 3 — nach Priifung und Sicherung der
Fahrstrafle — in die Freistellung gebracht.

Der sich dem Bf N. nihernde Bezirksgiiter-
zug (443 t, 68 Achsen) blieb jedoch infolge des
herrschenden Sturmes in einer Steigung von
109/, zwischen Einfahrvorsignal und Einfahr-
signal des Bf N. liegen und konnte die Fahrt nur
in Teilen fortsetzen. Nach Anordnung der Zug-
~ teilung durch den Zugfithrer fuhr der vordere
Zugteil (18 Wagen) mit Zugfithrer und 3 Schalff-
nern ohne Verstindigung des Fdl und ohne Ein-
holung einer Weisung desselben in den Bf N. ein.

Wihrend der Vorbeifahrt am Aufnahms-
gebidude rief der Fdl der Zugmannschaft zu,
den Zug auf das Magazinsgleis umzustellen.
Nachdem etwa 8 Wagen am Fdl vorbeigefahren
waren, begab sich dieser wieder in seinen Dienst-
raum, stellte Einfahrvorsignal und Einfahrsignal
zuriick und gab die Riickmeldung an den Nach-
barbf M. ab. Darauf wurde — nach Anbieten und
Annehmen — ecin Personenzug vom Bf M. ab-
gefertigt, der um 17.13 Uhr von dem zwischen
Bf N. und M. liegenden Geschiftsfithrerbf B. ab-
fuhr.

. Erst nach der Abfahrt des Personenzuges
vom Geschiftsfithrerbf B. erfuhr der Fdl des
Bf N. von der Zugteilung und dem noch zwischen
Einfahrvorstgnal und Einfahrsignal stehenden
Zugteil durch den Zugfithrer des Bezirksgiiter-
zuges. Obwohl nun die Gefahr eines Zusammen-
stofles erkannt wurde, konnten vom Bf aus
keinerlei Anhaltemafinahmen mehr getroffen

werden. Der nachfolgende Personenzug fuhr um
17.17 Uhr auf den auf der Strecke stehenden
Zugteil auf, wobei 6 Fahrgiste leicht verletzt
wurden.

Der Unfall beweist die Wichtigkeit der Be-
stimmungen hinsichtlich Abgabe der Riickmel-
dung, Fahrt in Teilen und Deckung des zuriick-
gelassenen Zugteiles. Thm lagen Verschulden des
Fdl (im Bf N.), des Zugfithrers und des Schlufi-
schaffners zugrunde.

Der Fdl gab ein typisches Beispiel fiir
duflerst nachlissige Dienstleistung. Er hatte
sicherlich schon viele Male die grenzfreie Ein-
fahrt des Bezirksgiiterzuges beobachtet und daher
angenommen, es kénnte auch diesmal nicht
anders sein. Deshalb erachtete er es nicht fiir
notwendig, das Signal 60 des Schlufschaffners
abzuwarten bzw. sich selbst vom Vorhandensein
des Zugschlufisignals wihrend der Vorbeifahrt
des Bezirksgiiterzuges zu iiberzeugen. Dénnoch
gab er die Riickmeldung fir diesen Zug ab!

Der Zusammenstof} hitte aber trotz der Feh-
ler des Fdl und des bereits angefithrten Zug-
fiihrers vermieden werden kénnen, wenn der
Schluflschaffner sich richtig verhalten hitte.
Dieser hielt sich nicht etwa an jenem Ende des
Zugteiles auf, das dem Nachbarbf M. zugewendet
war und von wo aus eventuell eine Zugfahrt zu
erwarten war, sondern stand an dem dem Bf N.
zugewendeten Ende. Eine Deckung nach hinten
unterblieb somit.

Der Tfz-Fithrer des nachfolgenden Personen-
zuges konnte den Zugteil, bei dem das Zug-
schluflsignal verléscht war, wegen eines Gleis-
bogens und der ungiinstigen Witterungsverhalt-
nisse erst auf kiirzeste Entfernung wahrnehmen
und trotz sofort eingeleiteter Bremsung den
Zusammenstof nicht mehr verhindern.

Es lagen somit Verstéfle gegen die Bestim-
mungen der DV V 2, Punkt 12c) sowie der
DV V 3, Punkte 215, 229, 235, 282, 309, 310,
313, 418, 493, 494 und 499 vor.

zugeteilt.

Bf-Vorstinde!

Der im vorliegenden Verkehrs-Unterrichtsblatt unter Punkt 18 verdffentlichte Artikel ,,Ma-
schinell ausgefertigter Wagenausweis“ wird auch als Sonderdruck aufgelegt. Mit diesem sind alle
als Zugfithrer verwendeten Bediensteten personlich zu beteilen!

Die erforderliche Anzahl von Sonderdrucken wird den Bf am 1. Mirz 1968 ohne Anforderung




Seite 20

3. Stiick

b) Verschubzusammenstof}

Im dargestellten Bf ist der Dienstposten
»verschub-Mitte® planmiflig mit einem Ver-
schubaufseher und einem Verschieber besetzt. In-
folge plotzlicher Erkrankung des Verschubauf-
sehers war dies in der Ereignisnacht nicht mog-
lich. Der, Dienstregler des Bf teilte.nunmehr einen
nicht als Verschubleiter gepriiften Verschieber
zum Dienst ein, der Posten eines Verschiebers
blieb unbesetzt. Der eingeteilte Verschieber er-
hob gegen den Auftrag keinen Einwand. Eine
Riickirage des Verschubmeisters beim Dienst-
" regler, ob der Bedienstete eine Verwendungs-
prifung als Verschubleiter abgelegt habe, wurde
bejaht.

Um 0.10 Uhr traf vom Bf St. kommend ein
Bezirksgiiterzug (822 t, 68 Achsen) auf Gleis 2
ein. Der Zug sollte anschlielend von ,,Verschub-
Mitte* mit dem Zug-Tfz iiber Stellwerk 1 nach
Gleis 30 umgestellt werden. Der eingangs er-
wihnte Verschieber verstindigte den Tfz-Fihrer
von der vorzunehmenden Verschubbewegung und
gab nach Uberfahren der Weiche 41 Signal , Her-
kommen® zum Zuriickschieben, wobei er sich
etwa in der Mitte des Verschubteiles aufhielc.
Bei Weiche 54 kam der Verschubteil zum Still-
stand, "da der Tfz-Fiihrer infolge des leichten
Gleisbogens keine Verschubsignale mehr erken-
nen konnte und deshalb der Vorschrift entspre-
chend anhielt. Der Verschieber stieg nunmehr
ab, ging in Richtung Tfz und leitete die Ver-
schubbewegung neuerlich ein.

Zur gleichen Zeit wurden vom ,Verschub-
West“ 4 Wagen von Gleis 1 Vp nach Stumpf-
gleis 34b abgestoflen und von einem Verschieber
mittels Handbremse angehalten. Dabei kam der
letzte Wagen (Dghs) auf Weiche 101 nicht grenz-
frei zum Stillstand. Der Bremsenfahrer verstin-
digte hievon zwar sofort seinen Verschubleiter,
jedoch erfolgte unmittelbar darauf der Zusam-
menstof} des auf Gleis 30 zuriickschiebenden Ver-
schubteiles mit dem Gepickwagen. Letzterer ent-
gleiste mit beiden Achsen und wurde leicht be-

schidigt. Der gegen den Gepickwagen stofiende,
erste geschobene vierachsige Kesselwagen — be-
laden mit 46.800 kg Heiz6l — wurde ebenfalls
nur leicht beschidigt, jedoch waren dabei im
unteren Drittel des Kessels zwei etwa 5 cm?
grofle Offnungen, aus denen unter starkem Druck
Heizsl ausflofl, entstanden.

Der Verschieber H.W. stellte als erster das
Ausflieflen des Ladegutes fest und dichtete beide
Offnungen sofort mit 2 Holzkeilen provisorisch
ab. Er achtete dabei weder auf die mogliche Ex-
plosionsgefahr, noch auf die starke Verschmut-
zung seines Dienstkleides.

Die anschlieflend verstindigte Feuerwehr

pumpte das Heizol um.

Der Unfall, der im Hinblick auf das Ladegut
des Kesselwagens mit wesentlich schwereren
Folgen verbunden hitte sein koénnen, mufl auf
Verschulden des Dienstreglers und des Ver-
schiebers zuriickgefithrt werden.

Dem Verschieber ist anzulasten, dafl er den
Auftrag, als Verschubleiter zu fungieren, wider-
spruchslos annahm und vom Verschubmeister
keinen zweiten Mann fir die Umstellung des
Bezirksgiiterzuges nach Gleis 30 anforderte
(1 Bediensteter wire vorhanden gewesen!). Wei-
ters fuhr er in den Bereich des ,,Verschub-West*
ohne Verstindigung des zustindigen Verschub-
leiters und fithrte diese Verschubbewegung ohne
Beachtung des Verschubweges und ohne Spitzen-
verschieber durch.

Dagegen war das Verhalten jenes Verschie-
bers, der die beiden Lecks im Kesselwagen so-
fort abdichtete, einer Wiirdigung wert. Die zu-
stindige Dion wird es nicht verabsiumen, den Be-
diensteten hiefiir zu beloben und zu belohnen.

Wir aber erinnern in diesem Zusammenhang
an unsere Ausfiihrungen im Verkehrs-Unter-
richtsblatt 3/1967, Punkt 20.
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c) Ungesicherte Ausfahrt eines Lokz
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Der dargestellte Bf besitzt eine aus dem
Befehlsblockwerk und 2 Endstellwerken beste-
hende behelfsmiflige Sicherungsanlage, wobei die
fernmiindliche Anordnung der Fahrstralenprii-
fung vorgeschrieben ist. Dem Wirter des Stell-
werkes 2 ist ein Schliisseltriger zugeteilt. Die
Signal- und Fahrstraflenzugschluflstelle fiir aus
Richtung K. auf Gleis 3 einfahrende Ziige ist dic
Grenzmarke der Weiche 54. Gemif} Tafel B 15 b
erfolgt fur aus Gleis 3 in Richtung Sch. ausfah-
rende Dienstziige die Erteilung der Abfahrerlaub-
nis durch Freistellung des Ausfahrsignals R 3.

Nachdem der Fdl um 6.55 Uhr die Fahr-
straflenpriifung in seinem Bereich fiir einen aus
Richtung K. zu erwartenden Lokz (Einfahrt nach
Gleis 3) durchgefiihrt hatte, rief er auf der Fo-
Linie mittels Rundaufrufes die Wirter der Stell-
werke 1 und 2, um die Fahrstraflenpriifung fiir
die bevorstehende Einfahrt nach Gleis 3 anzuord-
nen. Als sich der Wirter des Stellwerkes 2
trotz mehrmaliger Rufe nicht am Fernsprecher
meldete, gab der Fdl die Einfahrt nach Gleis 3
blockmiflig frei; dann erwartete er den Lokz am
Platz.

Nachdem der Lokz mit Zugschlufisignal die
Signal- und Fahrstraflenzugschlufistelle tiberfah-
ren hatte, gab der Wairter des Stellwerkes 2
Haltsignale, worauf der Tfz-Fiihrer den Lokz
- etwa in Hohe des Ausfahrsignals R 3 zum Still-
stand brachte. Anschlielend wurde das Einfahr-
signal yom Stellwerkswirter auf ,Halt* gestellt
und das Be-Feld geblockt.

Da alle Voraussetzungen fur die Ausfahrt
des Lokz nach Bf Sch. gegeben waren, rief der
Fdl aufl der Fo-Linie den Wairter des Steli-
werkes 2, um ihm die Fahrstraflenpriifung fiir
die Ausfahrt des Lokz aus Gleis 3 nach Bf Sch.
anzuordnen. Da sich der Bedienstete neuerlich
nicht am Fernsprecher meldete, gab der Fdl nur
blockmifligen Auftrag zur Freigabe der Ausfahrt.

Hierauf tibergab der Wirter im Stellwerk 2
dem Schlusseltriger die Schliissel der Weichen 55
und 56 mit dem Auftrag, diese fiir die Ausfahrt
des Lokz nach Bf Sch. in ablenkende Stellung zu
sperren. Nachdem dies durchgefithrt war und
sich die Weichenschliissel wieder im Stellwerk
befanden, gab der Stellwerkswirter — ohne Fest-

legung einer Fahrstrafle und ohne Freistellung
des Ausfahrsignals — dem Tfz-Fithrer Signal
wHerkommen®, um ihn zur Fahrt in Richtung
Stellwerk 2 zu veranlassen. Dann rief der Wirter
der Tfz-Mannschaft den Wortlaut: ,,Ausfahr-
signal untauglich, Vorbeifahrt erlaubt! Signal
29 a entfillt! Abfahrt!“ zu, worauf der Tfz-Fiih-
rer die Fahrt fortsetzte.

Dies beobachtete der am Platz befindliche
Fdl, eilte sofort in die Fahrdienstleitung, gab
nachtrdglich das Fahrsignal und meldete den
Lokz mit 7.02 Uhr ab. Dann machte er dem
Stellwerkswirter wegen dessen eigenmichtiger
Handlungsweise Vorhaltungen und meldete den
Vorfall entsprechend den ,Richtlinien®. Als der
Fdl dem Stellwerkswirter den Auftrag des Er-
hebungsbeamten, sich am nichsten Tag zur Ein-
vernahme bei der Dion zu melden, fernmiindlich
ibermittelte, beschimplte der Wirter den Fdl
in ausfilligster Weise!

Wir stellen hiezu fest, dafl der Stellwerks-
wirter ohne Erhalt eines Auftrages den Lokz
vor dem planmifligen Haltepunkt (Fahrdienst-
leitung) angehalten, der blockmiflig erteilten
Anordnung zur Priffung und Sicherung der
Fahrstrafle fiic die Ausfahrt des Lokz keine
Folge geleistet und die ungesicherte Ausfahrt
dieses Zuges bei haltzeigendem Ausfahrsignal
eigenmichtig veranlafit hat.

Uberdies hat er durch mehrmaliges Nicht-
melden am Fernsprecher trotz Anwesenheit am
Dienstposten sowie durch sein unbotmifiges
Verhalten gegeniiber dem Fdl ein duflerst unge-
biihrliches Benehmen an den Tag gelegt.

Es lagen somit Verstofle gegen die Bestim-
mungen der DV V 3, Punkte 8, 9, 21, 242, 244,
261, 266, 267, 277c) und 284, der DV V 50,
Punkt 18 (1) sowie der DO §§ 21 und 22 vor.

Die iiber den Bediensteten verhidngte Ord-
nungsstrafe von 49 erscheint im Hinblick auf
seine Handlungsweise, die auf das schirfste zu
verurteilen ist, angemessen. Der zustindige Be-
triebskontrollor wird es nicht verabsiumen, die
Dienstleistung des Stellwerkswirters hinkiinftig
strenge zu iberwachen.
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d) Schwere Verletzung eines Firmenarbeiters beim Verschub

Im Bf H. liegt das Ladegleis 6a teils in
einem Gefille von 2,59, und teils in der Waag-
rechten. Gemifl den Bestimmungen der Tafel
B 13 und der Bf-Do ist das Abstoflen und Ab-
rollen in das Stumpigleis 6a verboten.

Am Unfalltag sollten 2 beladene Guterwagen
zur Entladung auf Gleis 6 a bereitgestellt werden.
Da aus einem nichst dem Gleisabschlufy stehen-
den Wagen Kunstdiinger auf einen Lkw ver-
laden wurde, der mit dem Wagen durch ein
Ladeblech verbunden war, beauftragte der Ver-
schubleiter einen Verschieber, die Lademann-
schaft zum Einstellen der Arbeit aufzufordern.
Der Verschieber verstindigte die Lademannschaft
jedoch nur dariiber, dafi 2 Giiterwagen in das
Ladegleis gestellt werden wiirden.

Weder der Verschubleiter noch der Ver-
schieber achteten darauf, ob die Lademannschaft
den Wagen verlassen und das Ladeblech entfernt
hatte. Der Verschubleiter lief} vielmehr die bei-
den Giiterwagen nach Gleis 6a abrollen. Sie
sollten vom Verschieber durch Auflegen eines
Hemmschuhes vor dem im Gleis stehenden Wagen
zum Stillstand gebracht werden. Da der Ver-
schieber den Hemmschuh in zu geringem Ab-
stand auflegte, prallten die abgerollten Wagen
heftig an den abgestellten, wodurch dieser weiter-
bewegt und das den Wagen mit dem Lkw ver-
bindende Ladeblech verschoben wurde.

Ein Firmenarbeiter, der eben mit einer Sack-
rodel das Ladeblech befuhr, wurde eingeklemmt
und erlitt eine Quetschung des rechten Vorfuiles.

Am Unfall war der Verschubleiter schuld-
tragend, da er entgegen den Bestimmungen der
Tafel B 13 bzw. der Bf-Do das Abrollen der
2 Wagen nach Gleis 6a veranlafit und auflerdem
vor Beginn dieses Verschubes nicht darauf ge-
achtet hatte, ob die Lademannschaft den Wagen
verliefl, dessen Tiren geschlossen wurden und
Ladegeridte nicht beschddigt werden konnten.

Der Verschieber war mitschuldig, weil er
als Hemmschuhleger nach der von ihm durch-
gefithrten Verstindigung der Lademannschaft
nicht darauf geachtet hatte, ob diese den Wagen
verliefl, das Ladeblech entfernte und die Tiiren
schlofl. Auflerdem hat er den Hemmschuh zum
Auffangen der abgerollten Wagen nicht in einem
den Neigungs- und Witterungsverhiltnissen sowie
der Geschwindigkeit der anrollenden Wagen an-
gepafiten Abstand aufgelegt.

Es lagen somit Verstofle gegen die Bestim-
mungen der DV V 3, Punkte 57, 62, 63h),
98¢), f), 100 und 111 vor.

Es wird hier noch darauf hingewiesen, dal}
die Verfehlungen der beiden Bediensteten, dic
schwere Korperverletzung eines Bahnfremden zur
Folge hatten, nicht nur im Ordnungsstralwege
sondern auch im Wege eines Gerichtsverfahrens
behandelt werden.

fithren ist!

Zugtiihrer!

Der ,Auszug aus dem Fahrtbericht® ist nicht nur fir alle planmiflig verkehrenden Reise-
zige sondern auch fiir Bedarfs- und Sonderziige zu fithren! Sagt doch die DV V 23 im Punkt 10,
dafl der Auszug fiir alle Exprefl-, Schnell-, Eil- und TEEM-Ziige durch den Zugfithrer zu

Wir erinnern in diesem Zusammenhang an unsere Ausfithrungen im Verkehrs-Unterrichts-
blatt 11. Stiick aus 1967 hinsichtlich der Bedeutung des Auszuges aus dem Fahrtbericht fiir die
Erstellung des Fahrplanes und als Hilfsmittel zur Verspitungsbekidmpfung.

17. 4x"7'ugentgleisungen durch vereiste Spurrillen!

Wiewohl sich der Winter seinem LEnde zu-
neigt, sei hier nochmals eindringlich auf jenc
Gefahren hingewiesen, die durch vereiste Spur-
rillen hervorgerufen werden!

Zum Beweis diene:

»2Am 8. Jianner um 3.52 Uhr entgleiste im
km 24,195 auf einer unabgeschrankten EK zwi-
schen den Bf G. und M. Lokz M 51 mit einer
Laufachse. Ursache: Vereiste Spurrille*.

»Am 8. Jinner um 5.25 Uhr entgleiste bei
Einfahrt des Zuges 6080 in den Bf B. auf der
unabgeschrankten EK im km 39,734 das Ttz
mit einer Laufachse. Ursache: Vereiste Spur-
rille .. 3.5

»Am 8. Jinner um 9.34 Uhr entgleisten bei
der Sperrfahrt Lb 1 zwischen den Bf B. und P.
auf der unabgeschrankten EK im km 0,852 zwei
geschobene Wagen mit allen Achsen. Ursache:

Vereiste Spurrille .. . .%“

»2Am 8, Janner um 9.38 Uhr entgleiste zwi-
schen den Bf L. und R. auf der unabgeschrank-
ten EK im km 1,184 das Tiz des Zuges LK 61
mit einer Achse. Ursache: Vereiste Spurrille

Beweisen diese 4 Zugentgleisungen innerhalb
von nur wenigen Stunden nicht sehr deutlich die
Wichtigkeit der diesbeziiglichen Bestimmungen in
der DV B 29 und DV V 3.
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18. Maschinell ausgefertigter Wagenausweis

Mit Inbetricbnahme einer Datenverarbeitungsanlage im Bahnhof Klein Schwechat wird der ge-
mifl DV V 3, Punkte 522 und 523 auszufertigende Wagenausweis maschinell angefertigt.

Muster eines maschinell angefertigten Wagenausweises

DION : WIEN WAGENAUSWEIS AM 12,12.67/20

FUER ZUG G 884 /885 VON KL SCHWECHAT BIS SALZBURG GNIGL

FUER ZUG LI AR B BN BB AN 2 O N J VON o8B ®e 8 0¢ 00008 OO B'S ® 90 6000 DS OO EDN OGS SS SO
ZUGFUEHRER LN N B B B B N AR BN BN AN J HEIMATBF 6 80O 60O VON Seenoeonvee B'S 989 060 000
ZUGFUEHRER ® ® &0 090800 OO0 O HEIMATBF LI B B BE BN B AN O J VON o908 ev oS B,S o aeev e

WAGENKENNZE ICHNUNG AX GEW GES BRS VERSAND BESTIMMUNGS RI BEMERKUNG
BL LDG GEW GEW BF BF BF

535608 20 25 35 21 GR SCHWE BLUDENZ 926

KW OEBB
502073 20 15 27 17 GR SCHWE LUSTENAU 96
528566 20 26 38 23 GR SCHWE SEEFELD 94

Kw OEBB
Kw OEBB

KW OEBB 534757 20 22 35 21 GR SCHWE INNSBR HBF 93

435289 20 20 32 24 GR SCHWE INNSBR HBF 93

p
P
P

KW OEBB P 535604 02 00 10 10 GR SCHWE INNSBR W 94
P
TO RENFE 0
P

Kw OEBB 502060 20 15 26 16 GR SCHWE SALZBURG 60

01 81 1234576-5 02 00 11 11 GR SCHWE SALZBURG 60
21 81 0721264-1 40 40 58 42 KL SCHWE LIENZ 89

SUMME : ACHSZAHL GEW GES BRS
B L LDG GEW GEW

""'0016,0004 ,0163,0272 ,0185

Erliuterung:

Die Spaltenbezeichnung ,,Wagenkennzeichnung' beinhaltet ,Bigentumsmerkmal, Gattung und Nummer des Wagens'‘.
Entgegen der Bestimmung des Punktes 523 der DV V 3 ist dic bet Privatwagen in Spalte 11 anzugebende Art des
Wagens fir Kesselwagen und Topfwagen vor dem Eigentumsmerkmal mit der Abktrzung ,KW* fir Kesselwagen
und , To** fir Topfwagen vermerkt.

AX bedeutet Achsen beladen oder leer, wobei die Achsenzahl beladener Wagen als erste Ziffer mit nach-
BL folgender 0%, die Achsenzahl leerer Wagen als zweite Ziffer mit voranstehender ,,0° angegeben ist

z. B. 20 = 2 Ax beladen,
04 = 4 Ax leer.

Fehlt in der Spalte BRS GEW (vorhandenes Bremsgewicht) die maschinelle Eintragung, so ist der fehlende Wert
durch den Zugfithrer anldflich der Uberprifung des Wagenausweises beim Zug zu erginzen.

Die nach erfolgier Zugaufnahme zu bildenden Summen sind im maschinell angefertigten Wagenausweis neben
dem Wort ,Summe*: in einer Zeile nebeneinander ausgeworfen, siehen aber nicht unter den betreffenden Spalten.
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19. Etwas zum Nachdenken

Wire es moglich, daf} ein Tfz-Fithrer z. B.
einen Zug auf der Strecke nur'deshalb anhilt und
nicht mehr weiterfihrt, weil dichter Nebel oder
starker  Schneefall ihm die Sicht teilweise
nehmen?

Ist es nicht eher selbstverstindlich, daf} der
Tfz-Fiuhrer trachten wird, seinen Zug trotz der

schlechten ~ Witterungsverhiltnisse =~ moglichst
ptinktlich an sein Ziel zu bringen?
Wire es denkbar, dafl ein Erhebungs-

beamter, der die Ursache einer wihrend der
Nachtstunden erfolgten Zugentgleisung feststellen
soll, seine Arbeit erst nach Eintritt der vollen
Tageshelle aufnimmt?

Wird der Bedienstete nicht eher versuchen,
mit dem ihm in der Regel nur zur Verfiigung
stehenden Mittel — einer Taschenlampe! — alle
Spuren zu sichern?

Wire es moglich, dafl Bedienstete einer
Fahrleitungsmeisterstelle einen Fahrleitungsrif}
erst am nichsten Morgen beheben, weil sie sonst
in der Dunkelheit arbeiten miifiten?

Ist nicht eher anzunehmen, dafl diese Be-
diensteten ihren Ehrgeiz darin setzen, und die
Stérung so rasch als moglich beheben, damit
der Zugverkehr nicht weiter behindert wird.

Hilt man es fiir moglich, dafl ein Fdl, in
dessen Bf der Netzstrom ausfillt, keine Ziige
mehr abfertigt?

Sicher wird auch dieser Bedienstete in seinem
vielleicht nur mit einer Kerze beleuchteten
Dienstraum alles daran setzen, die Ziige trotz
des Stromausfalles planmiflig abzufertigen?

Jeder wird sich nun fragen, warum hier die
fir fast alle Eisenbahner an sich selbstverstind-
liche Haltung einer niheren Betrachtung unter-
zogen wurde.

Unsere Antwort:

Weil jiingst der Bf-Vorstand eines kleinen
Bf beim Verschub eines Bezirksgiiterzuges das
~ Kuppeln der Wagen selbst besorgte, da es die
Schaffner eines Bezirksgiiterzuges ablehnten; die
Stelle, am~der zu kuppeln war, hatte nidmlich
keine Platzbeleuchtung!

S'eht denn die Vorschrift nicht alle erdenk-
lichen Sicherheitsmafinahmen beim Verschub-

dienst vor, wodurch es ermoglicht wird, auch
bei Dunkelheit zu arbeiten.

So sagt Punkt 89 der DV V 3:

»Nach dem Kuppeln diirfen Signale zum
Ingangsetzen des Verschubteiles erst dann
gegeben werden, wenn einwandfrei wahrge-
nommen wurde, dafl alle Kuppler aus dem
Gleis getreten sind. Sie haben dies bei Dun-
kelheit durch Hochhalten der Handlaterne
anzuzeigen.®

Und Punkt 92f):

»Zum Ankuppeln langsam anrollender
Fahrzeuge darf sich der Verschubbedienstete
zwischen den Puffern des stillstechenden
Fahrzeuges aufstellen. In aufrechter Haltung
darf er nur dann in das Gleis und aus dem-
selben treten, wenn die Fahrzeuge min-
destens eine Wagenlinge voneinander ent-
fernt sind, ansonsten nur in gebiickter Stel-
lung, wobei Kupplerhandgriffe zu beniitzen
sind.*

Und Punkt 92 i):
»Neben dem Fahrzeug, an das anzu-
kuppeln ist, soll ein Verschubbediensteter zur
Signalabgabe stehen.*

Und Punkt 97:

»Die Fahrgeschwindigkeit beim Ver-
schub ist so zu bemessen, dafi an der beab-
sichtigten Stelle sicher angehalten werden
kann; sie soll in der Regel 25 km/h nicht
tibersteigen und bei unglinstigen Verhilt-
nissen noch 15 km/h betragen, sofern nicht
zwingende Griinde, z. B. unsichtiges Wetter
: weitere Einschrinkungen der Ge-
schwindigkeit erfordern ... .“

Aber auch in den Unfallverhiitungsvor-
schriften sind zahlreiche Bestimmungen zur Wah-
rung der persénlichen Sicherheit enthalten.

Selbstverstindlich wird angestrebt, die Ar-
beitsbedingungen so gut als moglich zu gestalten.
Ist dies aber — aus welchen Griinden immer —
noch nicht oder nicht iiberall durchfiihrbar, so
muf} der Dienst vorsichtig, den jeweiligen Ver-
hiltnissen angepafit verrichtet werden. Und dazu
verhilft eben die Vorschrift mit den erwihnten
Bestimmungen.

20. Nimm Urlaub vom Auto ....?

Man schrieb uns:

»e - » - Ich bin der Ansicht, da} es vielfach
bei den Bediensteten der OBB an Verstindnis
fiir das fehlt, was man im Geschiiftsleben Kun-
dendienst nennt; ein Wort, das Beamte anschei-
nend nicht kennen!

So werden Verspitungen kaum mehr in
Bahnhofen angeschrieben. In einem so wichtigen
Knotenpunkt im Westen unseres Landes wie
Bahnhof A. ist tberhaupt keine Tafel mehr vor-
handen. Auftretende Verspitungen werden erst
zur planmifligen Ankunftszeit des Zuges — wenn
Uberhaupt — durchgesagt. Wiirde dies schon vor-
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her und auch ofters geschehen, konnten .die
Fahrgdste im Warteraum oder Restaurant sitzen
bleiben oder auch, falls sie erst knapp vor der
Planankunftszeit am Bahnhof eintreffen, sich
gleich in die Gastwirtschaft begeben.

Nun kommt es auch immer wieder vor, dal}
Verspitungen auch tber 10 Minuten gar nicht
durchgegeben werden. Auf meine diesbeziigliche
Frage antwortete mir der Fahrdienstleiter eines
groflen Bahnhofes: ,,Dazu haben wir keine Zeit!
Fiir uns ist die Sicherheit das Wichtigste.” Dies
klingt zwar beruhigend, aber nicht einsichtsvoll!

Unser Kommentar hiezu:

Laut DV K 1, Punkt 585 sind Zugverspitun-
gen auf Verspitungstafeln bei den Fahrkarten-
schaltern und am Bahnsteig bekanntzugeben.

Unsere Erhebungen ergaben, dafl in einigen
mit Lautsprecheranlagen ausgestatteten Bf die
ordnungsgemifle Fithrung der Verspitungstafeln
vernachlidssigt bzw. ganz unterlassen wird. In
dem vom Beschwerdefithrer angegebenen Bf A.
ist seit Jahren keine Verspitungstafel mehr vor-
handen.

Gemifi DV V 3, Punkt 341 sind Verspitun-
gen personenbefordernder Ziige von 10 Minuten
oder mehr moéglichst frihzeitig auf der Ver-
spiatungstafel anzuschreiben und durch Laut-
sprecher nach ZSV 19 anzusagen. D. h., daf}
bereits bei Bckanntwerden der Verspitung ecines
personenbefordernden  Zuges von 10 Minuten
oder mehr diese an die Verspitungstafel anzu-
schreiben und gemifl ZSV unmittelbar vor der

Planankunft oder Planabfahrt durch Lautsprecher
anzusagen ist!

»e oo+ 1. Jinner 1968 kurz nach Einfahrt
des ,,Arlberg-Exprefi“ im Bf Z. Die in Richtung
Wien reisenden Fahrgiste waren auf dem Bahn-
steig gleichmiflig verteilt. Nach Einlaufen des
Zuges stiirzte sich alles auf die Wagen. Erst
nach dem Anfahren bemerkten die meisten, daf}
die ersten 4 Wagen reserviert waren!

Die Fahrdienstleitung dieses Bahnhofes hatte
es nicht der Miihe fiir wert gefunden, die Fahr-
giste vor Einfahrt des Zuges darauf aufmerksam
zu machen, dafl die ersten Wagen reserviert
waren; aber auch die Schaffner nahmen sich
nicht die Miihe, die eingepfercht Stehenden auf
die fast leeren Wagen im hinteren Teil des Zuges
aufmerksam zu machen.

Dienst am Kunden, kann man da nur sagen!
Und das noch dazu im ,Arlberg-Exprefi*!

Wir erinnern hier an die Bestimmungen des
Punktes 466 der DV V 3, wonach die Schaffner
u. a. den Reisenden erforderlichenfalls Plitze an-
zuweisen haben.

Selbstverstindlich wire es, — so sollte man
meinen — dafl Fdl die Fahrgiste iiber die Platz-
verhiltnisse im Zug informieren, insbesondere
dann, wenn zahlreiche Reisende zusteigen wollen
und der Bf eine Lautsprecheranlage besitzt. Auch
das gehort zum Kundendienst!

(Siehe auch DV V 3, Punkt 181 und Ver-
kehrs-Unterrichtsblatt 6. Stiick aus 1965: Kampf
der Verspitung!)

21. Das war Kundend’enst!

Man schrieb uns:

»1n der Nacht vom 12. auf 13. Jinner 1968
wartete ich am Wiener Westbahnhof zusammen
* mit vielen anderen Reisenden auf Abfahrt bzw.
was mich betraf, auf die Ankunft eines Zuges
aus Deutsehland. Durch die ungiinstige Wetter-
lage hatten die Zige wie ja bekannt ist, einige
Stunden Verspitung.

Alle ,stirmten” die Fahrdienstleitung An-
kunft, wo einer Ihrer Beamten bereitwilligst Aus-
kunft gab. Wie ich einem Telefongespriach ent-
nehmen konnte, handelte es sich um Herrn
Riedl. Obwohl jeder eine Auskunft wollte —
moglichst eine positive — wurde Herr Riedl
nicht ungehalten, sondern bemiihte sich um jeden
einzelnen. Ich bin 21 Jahre alt und bewunderc
Herrn Riedl, ein Vorbild fiir die Jugend.

Dieses nette und freundliche Verhalten Ihres
Beamten fand ich der Miihe wert, Thnen dies mit-
zuteilen. Ich bitte Sie, Herrn Riedl meinen herz-
lichsten Dank fiir sein einmaliges Bemiihen

weiterzuleiten.
Hochachtungsvoll R. U.*

Sehr geehrter Herr Generaldirektor!

Als Reiseleiter der Schiilerinnen der
Maidchenhauptschule Lustenau/Vrlbg waren wir
heute sehr in Sorge wegen der 'Streckensperre
iilber den Arlberg, da wir unsere Ruckfahrt
von der , Wien-Aktion*“ antreten sollten. Diirfea
wir Ihnen berichten, dafl sich Herr Fahrdienst-
leiter Urbanek und Herr Schremser am West-
bahnhof sehr um uns bemiiht haben; sie haben
alles getan, daf} wir im reservierten Waggon statt
14.55 Uhr um 20.20 Uhr iiber Miinchen heim-
fahren konnten. Namens der Schiilerinnen und
Lehrer aufrichtigen Dank fiir dieses liebe Be-
mithen; es ist so nett, dafi Thre Beamten derart
freundlich und hilfsbereit sind. Sie tun viel fir
die Sache, verdienen Dank und Anerkennung.
Auch Thnen Dank

Direktor W. G., Lustenau.”
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Gesundheit
ist das grofite Gut!

Verniinftige Vorsicht darf niemals
mit Feigheit verwechselt werden!

Die meisten Unfille sind auf
Unvorsichtigkeit zurtickzufiihren!

Daher:

Eigene Vorsicht
ist der beste Unfallschutz!

Drudkerei der Usterreichischen Bundesbahnen 603




