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65. Zusammenstofl eines Giiterzuges mit stehendem Zugteil

In den Bf W. und P. einer eingleisigen,
Hauptbahn besteht diec Sicherungsanlage aus
einem Befehlswerk im Aufnahmsgebdude und
2 Endstellwerken der Bauart SB 500. Zwischen
beiden Bf besteht blockmiflige Sicherung der
Folge- und Gegenzugfahrten. Beim Einfahc-
signal A des Bf P. befindet sich ein Signalfern-
sprecher. Mit dem Blocken des Befehlsempfangs-
feldes und Tastensperrfeldes im Stellwerk 1 des
Bf P. wird das Einfahrsignal A verschlossen und
gleichzeitig die Riickblockung an den Bf W. er-
teilt. Fiir einen Folgezug ist auflerdem eine vom
Fdl abzugebende blockmiflige Erlaubnis erforder-
lich.

Am Ereignistag stellte der Tfz-Fithrer eines
Bezirksgiiterzuges (Tfz der Reihe 77, 27 Wagen,
Zub 1:3) wihrend der Fahrt zwischen den Bf
W. und P. fest, daf} beide Speiseapparate infolge
Wassermangels nicht mehr ansprachen und hielt
deshalb den Zug zirka 300 m vor dem frei-
zeigenden Einfahrsignal A des Bf P. an. Er ver-
langte vom Zugfithrer das Abkuppeln des Tiz
und fuhr dann in Richtung Bf zur Wassernahme
weiter.

Obwohl die Weiterfahrt des Zuges nunmehr
in Teilen erfolgte, unterlief es der Zugfiihrer,
von dem nur knapp 300m entfernten Signal-
fernsprecher den Fdl des Bf P. iber den Sach-
verhalt zu-unterrichten, und verabsiumte es ber-
dies, die Deckung des zuriickgelassenen Zugteiles
zu veranlassen. Auch wurde der weiterfahrende
Zugteil weder von ihm noch von einem zum
Zuvgfithrerdienst ermichtigten Schaffner begleitet.

Wihrend der Einfahrt des Tfz in den Bf
P. mit zirka 30km/h rief der Tfz-Fihrer dem
Wirter des Stellwerkes 1 zu: ,Der Zug steht
draufien, ich brauche Wasser. Der Stellwerks-
wirter verstand jedoch nur das Wort ,,Wasser™.
Obwohl das Tfz ohne Zugschlufisignal einge-
fahren war, stellte er das Einfahrsignal auf ,Halt*
und__blockte das _Befehlsempfangs- und das

astensperrteld, wodurch die Riickblockung an
B . abgegeben wurde. Anschlieflend gab der

Fdl, der den einfahrenden Zug nicht am Platz
erwartet hatte, die blockmiflige Erlaubnis ‘fur
den Fotgezug an BI W..ab. Damit waren die
Voraussefzungen fur einen lolgenschweren Zug-
zusammenstof} gegeben.

Unterdessen niherte sich im Bf W. der lang-
sam einfahrende Folgezug dem Ausfahrsignal R,
das jedoch noch vor Stillstand des Zuges in die
Freistellung gebracht wurde. Da der Fdl darauf-
hin Signal 30 gab, fuhr der Zug im Bf W. durch.

Der Stellwerkswirter im Stellwerk 1 des Bf
P. erkannte zu diesem Zeitpunkt, dafl nur das
Tfz des Bezirksgiiterzuges und dieses ohne Zug-
schlufisignal eingefahren war. Er verstindigte
den Fdl des Bf P. und den Wirter im Stellwerk 2
des Bf W., dafl das Streckengleis noch mit Fahr-
zeugen besetzt sei.

Auf Grund dieser Meldung geschah folgen-
des: Der Fdl im Bf P. lief zu dem beim Wasser-
kran stehenden Tfz und beauftragte dessen
Fihrer, Gefahrsignal zu geben. Der Wirter im
Stellwerk 2 des Bf W. stellte das Ausfahrsignal
auf ,Halt zuriick, verstindigte den Fdl und
gab dann ebenso wie dieser dem noch immer
vorbeifahrenden Folgezug hér- und sichtbare
Haltsignale. Nun wire der Zusammenstof3 noch
zu verhindern gewesen, wenn sich nicht der
Schlufischaffner ~des Folgezuges in seinem
Bremserhaus eingeschlossen hitte. Die dem Zug
gegebenen Signale konnte er deshalb nicht wahr-
nehmen.

Der Schlufischaffner des anf der Strecke
stehenden Zugteiles verlie§ sein Bremserhaus erst,
als er die Gefahrsignale des Zug-Tfz hérte. Nun
erst bemerkte er den herannahenden Folgezug.
Er wollte Haltsignale geben, kam .aber angeb-
lich beim Verlassen des Wagens zum Sturz,
wobei ihm seine Handlaterne entfiel.

Beim Zusammenstof} entgleisten die 3 letzten
Wagen des stehenden Zugteiles und verkeilten
sich ineinander. Das Tfz des Folgezuges wurde
schwer beschidigt. Tfz-Fihrer, Lokheizer und
Zugfithrer dieses Zuges erlitten leichte Ver-
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letzungen. Das Streckengleis zwischen den B
W. und P. war 21 Stunden gesperrt. Sach-
schaden: Uber S 200.000!

Die Fehler, die zum Zusammenstof} fithrten,
seien anschlieflend in zeitlicher Reihenfolge ge-
schildert:

1. Der Tfz-Fiihrer des Bezirksgiiterzuges mufite
wissen, dafl gemifl den Bestimmungen des
Punktes 499 der DV V 3 der weiterfahrende
Zugteil yom Zygflithrer oder €inem zum Zuz-
fiihrerdienst ermichtigten Schaffner zu be-
gleiten war. Da er auf die Begleitung ver-
zichtete, hidtte er selbst die Verpflichtung
gehabt, den Fdl von der nichsten Fern-
sprechstelle aus (Signalfernsprecher) tiber die
Fahrt in Teilen zu verstindigen und seine
Weisung einzuholen.

2. Der Zugfithrer des Bezirksgiiterzuges hatte
cs — abgeschen von der unterlassenen Be-
gleitung des weiterfahrenden Zugteiles —
verabsiumt, den Fdl im Bf P. von der
Fahrt in Teilen zu verstindigen ‘und fiir
die sofort vorzunehmende Deckung des auf
der Strecke zuriickgelassenen Zugteiles zu
sorgen (DV V 3, Punkte 490, 492 und 499).

3. Den schwersten Fehler beging der Wirter
im Stellwerk 1 des Bf P. Er stellte das
Einfahrsignal auf ,Halt” und gab die Riick-
blockung ab, wiewohl das Tfz ohne Zug-

schluflsignal eingefahren war (DVV 3, Punkte
215, 229, 235, 309 und 310).

4. Der Fdl im Bf P. hatte sich bei Einfahrt
des Ttz nicht am Platz befunden und erfuhr
dadurch erst zu spdt, dall Fahrzeuge auf der
Strecke zuriickgelassen worden waren. Wire
er den Bestimmungen des Punktes 182 der
DV V_3 nachgekommen, hétte er das Fehlen
der Fahrzeuge bemerken miissen.

5. Weitere Fehler begingen die Schlufischaffner
der beiden Ziige. Der beim zuriickgelassenen
Zugteil befindliche Schlufischaffner hitte, da
es sich um ein unvorhergesehenes Anhalten
auf der Strecke handelte, die riickgelegene
Strecke beobachten und dem sich nihernden
Folgezug unter Abgabe von Haltsignalen ent-
gegenlaufen missen (DV V 3, Punkt 490,
3. Absatz). Sein Kollege im Folgezug achtete
weder auf die Signalstellung im Bf W. noch
auf die vom Fdl und Stellwerkswirter ge-
gebenen hor- und sichtbaren Haltsignale (DV
V 2, Punkt 10 und DV V 3, Punkte 446,
449, 451 und 488).

Auch in diesem Fall ergibt sich mit aller
Deutlichkeit die im Verkehrs-Unterrichtsblatt
wiederholt getroffene Feststellung, dafl der Un-
fall zu vermeiden gewesen wire, wenn nur €iner
der hier angefithrten Bediensteten der Vorschrift
entsprechend gehandelt hitte.

66. 1 Stunde 25 Minuten eingeklemmt!

L

Am 12. August 1968 um 15.10 Uhr stief}
im skizzierten Bf ein von Gleis 8 in Richtung
V. ausfahrender Lokzug auf der Gleiskreuzung
mit einer Gleisstopfmaschine zusammen, wobei
letztere mit beiden Achsen entgleiste und schwer

beschddigt wurde. Der im spitzen Winkel
zwischen den bezidsn Fahrzeugen befindliche
Gleiswerker R. B. wurde eingeklemmt und koante
erst um 16.35 Uhr durch den herbeigerufenen
Hillszug unter Einsatz eines Schneidbrenners aus
seiner qualvollen Lage befreit werden. Der Be-
dienstete hatte schwere Verletzungen erlitten und
wurde mit der Rettung in ein Krankenhaus ein-
gelizfert.

An der Gleisstopfmaschine und am Tfz ent-
stand Sachschaden in der Héhe von S 150.000!

Im Bereich des Stellwerkes 2 waren Stopf-
arbeiten durchgefilhrt worden. Diese erfolgten
jeweils nach Vereinbarung zwischen Fdl und
ortlich Aufsichtfithrendem. Um 14.00 Uhr, nach
Einfahrt eines Giiterzuges aus Richtung A., be-
willigte der Steliwerkswirter, ohne Wissen und
Zustimmung des Fdl, dem &rtlich Aufsichtfiih-
renden, daf} zwischen Weiche 100 und der Gleis-
kreuzung gearbeitet werden dirfe.

Um 15.05 Uhr erhielt der Stellwerkswirter
vom ortlich Aufsichtfiihrenden die Mitteilung,
daf} die Arbeiten in diesem Abschnitt beendet
seien. Wihrend letzterer auf eine Anordnung
zur Riumung des Gleises wartete, gab der Fdl
die Ausfahrt fir den auf 'Gleis 8 stehenden,
Lokzug in Richtung V. frei. Der Stellwerks-
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wirter, der noch die Meldung iiber die Beendi-
gung der Stopfarbeiten in Ervinnerung hatte, ver-
meinte deshalb, dafl auch das Gleis gerdumt sei.
Er nahm aus diesem Grund keine Fahrstraflen-
prifung vor und bemerkte dadurch nicht, daf}

die Gleisstopfmaschine noch bei der nur wenige
Meter entlernten Gleiskreuzung nicht grenzfrei
aufgestellt war; trotzdem stellte er bedenkenlos
das Auslahrsignal auf | Frei®.

67. Anfahren eines Personenzuges an Schraubeneindrehmaschine

(Beitrag eines Fachbeamten der BBD Linz)

Am 14. August 1968 wurden auf einer
Strecke mit Rechtsfahren zwischen den Bf W.
und B. zwei ,,gefihrdete Rotten* von den beiden
ortlich Aufsichtfihrenden gemeldet. Die eine
Rotte arbeitete im Gleis 1, die andere im Gleis 2.
Beide“hatten je einen Sicherungsposten, dem auch
die Besetzung der Anschaltfernsprecher oblag.
Je nach dem Fahrsignal (Signal 1 oder Signal 2)
horte entweder der Sicherungsposten 1 oder 2
die Abmeldung mit, um so die nach DV
V 3, Punkt 206 vor Zulassung einer Zug-
fahrt vorgeschriebene Meldung einer bevor-
stehenden Zugfahrt entgegenzunehmen.

Um 14.19 Uhr gab der Fdl des Bf W. das
Fahrsignal fir einen Expreflzug der Fahrtrich-
tung 1 und nach Meldung aller fiir diese Fahrt-
richtung in Betracht kommenden Posten — auch
des Sicherungspostens 1 — die Abmeldung. Der
Fdl des Bf B. schlof3 sich sofort mit der Ab-
meldung eines Personenzuges, einer gedndertcn
Reihenfolge und einigen Meldungen iiber Ver-
spdtungen an, ftiberzeugte sich aber nicht,

ob der Sicherungsposten 2 mithorte bzw. ob
dieser Posten dic Abmeldung durch ,,Verstanden*
bestitigte. Anschlieend gab der Fdl des Bf B.
das Fahrsignal fur den Personenzug und fertigte
diesen ab.

Auf der Strecke wurde die im Gleis 1
arbeitende Rotte vom herankommenden Personen-
zug tUberrascht. Die Bediensteten konnten sich
zwar noch rechtzeitig in Sicherheit bringen, je-
doch die Schraubenecindrehmaschine nicht mehr
aus dem Gleis entfernen. Diese wurde vom Tfz
erfafit und zertriimmert. Schaden: S 8.000. Das
Tfz bekam eine Einbeulung der stirnseitigen
Auflenverschalung und einige Flachstellen, blieb
aber betriebstauglich und konnte so den Zug
weiter fiihren.

Ursache war dic Nichtverstindigung des
Sicherungspostens 2 der Rotte des Gleises 1, da
dieser auf Grund des Fahrsignals fiir die Fahrt-
richtung 1 keine Veranlassung hatte, zum An-
schaltfernsprecher zu gehen.
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Schuldig am Ereignis war der Fdl des Bf
B., mitschuldig aber auch der Sicherungsposten 2.
Der Fdl hatte die Abmeldung des Personenzuges
vor dem Fahrsignal gegeben; er hatte sich nicht
iiberzeugt, ob alle Posten, insbesondere der Siche-
rungsposten 2 mithérten und den Empfang der
Meldung der voraussichtlichen Abfahrtzeit be-
stétigten.

Der Sicherungsposten 2 war zwar auf das
fir den Personenzug abgegebene Fahrsignal zum
Fernsprecher gegangen; da jedoch keine Ver-
stindigung durchgegeben wurde, kiimmerte er
sich weiter nicht darum. Er fragte nicht einmal
den Fdl des Bf B., ob ein Zug zu gewirtigen sei.

Hiezu mufl noch erwihnt werden, dafl der Per-
sonenzug fahrplanmiflig war und ihn der Siche-
rungsposten 2 laut Zugverzeichnis zu erwarten
hatte.

Dariiber hinaus begingen die Fdl der Bf
W. und B. insofern schwerwiegende Fehler, als
sie die Bekanntgabe der bevorstehenden Abfahrt
der Ziige an die Rotte mit der Abmeldung ver-
banden. Dies ist unrichtig und kann, wie der
Vorfall zeigt, zu Unfillen fiihren.

Daher: Verstindigung einer ,gefihrdeten
Rotte* vor Zulassung der Zugfahrt gesondert
von Fahrsignal und Abmeldung!

68. Etwas fiir jeden

Stilbliite aus einer Fernschrift

,» - - . Freitag, 16. August 1968 um 20.35
Uhr bemerkte ich am Bahnsteig 1 im Bf A. eine
schlafende Frau auf einer Bank. In der Annahme,
dafl die schlafende Frau verschlafen wiirde,
wollte ich sie wecken, dabei stellte ich fest, daf}
die Betreffende kein Lebenszeichen von sich
gabFs

Abgesehen von der unbeholfenen Ausdrucks-
weise ist das Fernschreiben zu ‘langatmig und
noch dazu in der Ich-Form abgefafit.

Anforderung von Hilfsziigen

Verschiedene Vorkommnisse in letzter Zeit
geben Veranlassung, darauf hinzuweisen, dafl bei
der Anforderung von Hilfsziigen der Grund der-
selben und — soweit schon festgestellt — die
Folgen des Unfalles so genau wie moglich an-
zufiihren sind. Bei manchen Einsitzen von Hilfs-
ziigen hitte bei exakter Meldung durch den Fdl
des Unfallbereichsbf ein Einsatz-Kfz anstelle des
Hilfszuges geniigt. Desgleichen rucken die Hills-
‘zige in der Regel mit 1:5 aus, obwohl bei
genauen Angaben Uber Art und Umfang der
jeweiligefr“Entgleisung oft der Einsatz 1:2 ohne
weiteres ausreichen wiirde.

Wenn auch die Entscheidung iiber die Art
des LCinsatzes und die Mboglichkeit desselben
immer bei den Zugférderungsstellen liegt, bleibt
es Aufgabe der Fdl, bei der Anforderung von
Hilfsziigen genaueste Angaben zu machen und
damit unnétigen und kostspieligen Personalein-
satz zu vermeiden.

(Aus DA. Z. 611/68 der BBD Innsbruck vom
11. Janner 1968.)

Man schrieb uns:
»oehr geehrte Herven!

Man rafft sich leichter auf zu einem
Schreiben an Sie, wenn man sich beschweren will.

Ich méchte aber nicht versiumen, Ihnen etwas
Erfreuliches mitzuteilen. Ich hatte am 21. Juli
1968 Gelegenheit, wirklichen Kundendienst der
OBB kennenzulernen. Gegen 10.30 Uhr rief ich
bei der Fahrdienstleitung Gloggnitz an und bat
den diensthabenden Revidenten Robert Tatzger,
einem Fahrgast, der um 13.08 Uhr aus Wien
kommen sollte, etwas Wichtiges auszurichten.
Meiner Bitte wurde nicht nur prompt ent-
sprochen, sondern man kimmerte sich wirklich
in vorziiglicher Weise, daf} alles in bester Ord-
nung verlief.

Ich méchte dazu noch erwihnen, dafl weder
ich den Diensthabenden noch er mich kannte.
Ich liefi mir lediglich seinen Namen geben, fiir
den Fall, dafl die Sache nicht klappen wiirde
und dem Fahrgast Unannehmlichkeiten entstehen
wiirden, wenn dieser die Nachricht nicht be-
kommen hitte. Es war also wirklich echter
Kundendienst und ich méchte mich hiefiir recht

herzlich bedanken.
U. U.,, Wien*

»Am 29. Juli 1968 habe ich versehentlich
meine Wochenkarte am Schalter des Bf Neu-
lengbach liegen gelassen. Der Schalterbeamte
Assistent Leopold Fux fand die Karte, ermittelte
aus der Nummer derselben meinen Namen und
ithergab sic dem Fd! Revident Johann Rack,
Dieser unternahm, um mir die Karte so rasch
als moglich nach Wien zu ibermitteln folgendes:
Er liel mich zur Ankunftzeit meines Zuges am
Westbahnhof ausrufen. Da mich dieser Ausruf
nicht erreichte, suchte Herr Rack in seiner dienst-
freien Zeit — nach Beendigung seines Nacht-
dienstes — meine Frau in Neulengbach auf und
bat um meine Dienstadresse bzw. Telefonnummer.
In Wien erreichte mich noch am Vormittag der
Anruf des Herrn Rack. Er teilte mir mit, dafl
er meine Wochenkarte nach Wien mitgenommen
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und in der Fahrdienstleitung des Westbahnhofes
deponiert hitte. Ich konnte am Abend dort die
Karte beheben.

Da dieses Bemihen der beiden Beamten
meiner Meinung nach weit tber ihre dienstlichen
Pflichten gegeniiber einem Fahrgast hinausgeht,
bringe ich dies der Generaldirektion zur Kenntnis
und ersuche, diesen beiden Beamten fir ihr vor-
bildliches Verhalten eine Anerkennung auszu-
sprechen.

P. W., Oberst der Gendarmerie,
Bundesministerium fiir Landesverteidigung*

Zweierlei Dienstauffassung

Am 12. August 1968 um 23.59 Uhr ent-
gleiste zwischen den Bf P. und H. bei einem
Giiterzug ein mit 25 t Quarzsand beladener Wagen
infolge Achsstummelbruches nach Heifllaufen mit
beiden Achsen. Da sich der Wagen stark nach
rechts neigte, mufiten beide Gleise gesperrt
werden. Wihrend Gleis 1 am  gleichen Tag
wieder befahren werden konnte, blieb Gleis 2 bis
zur Beendigung der Wiederherstellung des stark
beschidigten Oberbaues am 16. August 1968 um
18.35 Uhr gesperrt. Es mufiten 695 :Schwellen
ausgewechselt werden, wofur 65 Mann 2500 Ar-
beitsstunden aufwendeten. Der Sachschaden be-
trug zirka S 200.000.

Dieser Unfall mit seinen schweren Folgen
wire — wie schon mancher frihere — zu ver-
hindern gewesen, wenn die zur Zugbeobachtung
verpflichteten Bf- und Str-Bediensteten insbeson-
dere aber der Fdl im Bf P. entsprechend den
Bestimmungen der ZSV 14 gehandelt hitten, so
wie es Tfz-Fihrer Kurt Handler eines Personen-
zuges tat! Dieser stand in der Hst. S. nichst
dem Einfahrsignal des Bf P., als der Gliterzug
vorbeifuhr. Der Tfz-Fihrer sah das brennende
Lager und beobachtete das Abschleudern glithen-
der Eisenteile. Er gab sofort Gefahrsignal und
eilte dann zum Signalfernsprecher, um Meldung
tber seine Wahrnehmung zu erstatten. Wenn
der Bedienstete die Entgleisung auch nicht mehr

verhindern konnte — der Zug war indessen am
nichsten Blockposten vorbeigefahren und ent-
gleiste kurz danach — so hat er doch alles

in seiner Macht Stehende getan!

Und nochmals: Achsstummelbruch nach Heif’-
laufen

Wir zeigen hier die schweren Folgen einer
weiteren Zugentgleisung am 27. August 1968,
deren Ursache ebenfalls in einem Achsstummel-
bruch nach Heifllaufen lag. Sachschaden: S 2,5
Millionen! Sperre eines Streckengleises vom 27.
August—13. September 1968!
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Gewissenhafte Zugbeobachtung hitte sicher-
lich auch in diesem Fall die OBB vor so schweren
Folgen bewahrt!

Zusitzliche Aufgaben der Reisezugschaliner

Der Sturz eines 14jihrigen Schilers aus
einem fahrenden Personenzug, bei dem sich der
Knabe Riflwunden am Kopf zuzog, gibt Anlaf},
auf die Bestimmungen des Punktes 466 der DV
V 3 hinzuweisen. Im gegenstiandlichen Falle
handelte es sich um einen Personenwagen mit
offener Plattform und Vorlegestangen, deren
Schlieflen der Bereichsschaffner verabsiumt hatte.
Er berief sich in seiner Rechtfertigung auf die
0. a. Bestimmung, die u. a. besagt, daf} sich
die Schaffner vor Abfertigung der Zige vom
ordnungsgemiflen Geschlossensein der Seitentiiren
(Vorreiber) und tunlichst auch der Vorlege-
stangen zu iberzeugen haben.

Hiezu ist erlduternd zu sagen,: dafl selbstver-
stdndlich jeder Schaffner nach wie vor ver-
pflichtet ist, vor Abfahrt eincs Zuges alle Tiiren
und auch Vorlegestangen zu schlieflen. Nur wenn
z. B. ein Fahrgast erst unmittelbar vor Ingang-
setzen des Zuges zusteigt und es dabei unterlifit,
die Vorlegestangen zu schlieflen, dann ‘wird es
dem Schaffner meist nicht mehr 'méglich sein,
zu dem betreffenden Wagen zu gehen, um seiner
Verpflichtung nachzukommen.

B oy

» Tunlichst* heifit also nicht die Vorlege-
stangen nur nach Beliecben zu schlieflen, sondern
bedeutet dies immer zu tun, ‘sofern es nicht
besondere Umstinde unméglich machen.

Das Wort ,tunlichst bedeutet somit keinc
Erleichterung sondern lediglich eine Anpassung
der Vorschrift an den praktischen Dienst des
Schaffners.

Verfassen von Einvernahmeschriften!

Die DV V 26 besagt im letzten Absatz des
Punktes 98, dafl bei sachlich gleichlautenden
Aussagen mehrerer Personen, diese, sofern dies
angingig ist, in einer Einvernahmeschrift, die
von allen Einvernommenen zu unterfertigen ist,
zusammenzufassen sind.

Im Zusammenhang damit wurde wisderholt
festgestellt, dafl in Erhebungsgeschiftsstiicken
ganze Seiten unausgenutzt blieben, wiewohl ihre
Verwendung — schon aus wirtschaftlichen Er-
wigungen — moglich gewesen wiire.

Verwendungsbeschrinkung fiir Giiterwagen ohne
vereinheitlichte Kennzeichnung ab 1. Oktober 1968

(Aus KDB 10/1968, Nr. 47 — Wagendienstver-
fiigung Nr. 3) =

Ab 1. Oktober 1968 werden Giiterwagen,
die mit der international vereinheitlichten Kenn-
zeichnung  (zwoélfstellige 'Wagennummer) noch

Personalunfdalle bedeuien:

Fiir die Betroffenen: Krankheit, Kriip
und materielle

Fiir den Betrieb:
Sitdrungen.

gelhcxﬁigkeii oder gar den Tod, seelische

orgen.

Zeit- und Arbeiisverlust, unproduktive Ausgaben und

Arbeite daher unfallsicher und wirtschaftlich!
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nicht versehen sind, im internationalen Verkehr
nicht mehr zugelassen. Es diirfen ab 16. Septem-
ber 1968 fir Transporte ins Ausland nur Wagen
mit zwolfstelligen Wagennummern verwendet
werden.

Ab 16. September 1968 sind Wagen ohne
vereinheitlichte Kennzeichnung (eigene, EUROP-,
und fremdz Wagen) im Bestand mit dem Zusatz
»na‘* (nicht auslandsfihig) zu melden. [Siehe
auch DV K 10, Punkt 48 lit. b)].

Es wird besonders darauf hingewiesen, daf}
Wagen ohne vereinheitlichte Kennzeichnung, auch
wenn sie noch das RIV-Zeichen tragen, ab
1. Oktober 1968 im Falle ihrer Verwendung ins
Ausland ggf. an der Grenze umgeladen werden
miissen.

Von der Maschinendirektion erging hiezu
unter Z. 4216-9 vom 16. September 1968 nach-
stehende auszugsweise wiedergegebene DA.:

»Zur Vermeidung betrieblicher Schwierig-

keiten haben jedoch die EUROP-Verwaltungen

(CFL, DB, DSB, FS, NS, OBB, SBB, SNCB, SNCF)
unter sich vereinbart, irrtiimlich ins .Ausland
beladene Wagen (RIV- und EUROP-Wagen), die
die einheitliche Kennzeichnung noch nicht tragen,
bis lingstens am 31. Dezember 1968 zu tiber-
pehmen. Solche Wagen sind dann gemifl § 34,
Ziff. 1.4, des RIV-Ubereinkommens mit Zetteln
Muster K zu bekleben.

o R

(Bahnhof Steyr um die Jahrhundertwende)

Da keine analoge Vereinbarung mit den
,Nicht-EUROP‘-Verwaltungen besteht, kann ein
Wagen nach solchen Verwaltungen nur dann
iibernommen werden, wenn die Zustimmung zur
Ubernahme von den betroffenen Verwaltungen
vorliegt. In Zweifelsfillen ist bei der General-
direktion, Ref. IV[1, riickzufragen.

Beladene und lecere Wagen ohne international
vereinheitlichte Kennzeichnung, die sich auf dem
Weg zur Heimat befinden, sind zu iibernehmen.

Die vorstehenden Regelungen gelten auch
fiir Privatwagen.”

Denkwiirdige Daten

Am 29. September 1968 wurde auf der
Strecke St. Valentin—Klein Reifling der elektrische
Betrieb aufgenommen.

Ein Erbffnungszug befuhr den Streckenab-
schnitt bereits am 27. September 1968.

In diesem Zusammenhang ist die Tatsache
interessant, dafl vor 100 Jahren und zwar am
15. August 1868 die Strecke St. Valentin—Steynt
eréffnet wurde.

Ebenfalls 100 Jahre zuriick liegt die Er-
6ffnung der Streckenabschnitte Bruck a. d. Mur
—Leoben (am 1. September 1868), St. Michael
—Villach (19. Oktober 1868) und St. Michael—
Leoben (1. Dezember 1868).
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(9. Neues und Tnteressantcs

Computer fiir den Fahrdienstleiter

Die Britische Lisenbahngeselischaft setzt im
Raum Leeds ein rechnergesteuertes Zugerken-
nungssystem ein. Der Allzweckrechner ist im
Hauptbahnhof Leeds installiert und iiber Koaxial-
kabel mit dem sechs Stockwerke dariiberliegenden
Gleisbildstellwerk verbunden.

In diecsem Raum, von dem aus die Fahr-
dienstleiter nie einen Zug zu sehen bekommen,
regeln sie iiber Knopfe, Schalter und Telephone
den gesamten Zugverkehr im Raume Leeds
(75km Gleisanlagen). Das bedeutet tiglich eine
Uberwachung von tber 500 Personenziigen, einer
Vielzahl vion Post- und Giiterziigen sowie der
Rangierarbeiten.

Wenn sich ein Zug dem Gleisgebiet von
Leeds nihert, wird ihm ein spezifischer Zug-
nummerncode — bestehend aus vier alphanume-
rischen Zeichen — zugeordnet und von einem
der sieben ,,Grenz“-Stellwerke zum nichsten
Stellwerk der Strecke weitergeleitet.

Der Fahrdienstleiter erstellt diesen Zug-
nummerncode durch Driicken bestimmter Knépfe
auf seinem Schaltpult. Diese Zeichenkombination
wird daraufhin vom Computer zur visuellen Prii-
fung auf einem Bildschirmgerit des Steuerpultes
sichtbar gemacht. Sind die Zeichen korrekt, so
werden sie durch Driicken eines ,,Ubertragungs*-
Knopfes auf das richtige der 67 Anzeigegerite
(5 < 21/,-cm-Kathodenstrahlréhren) eines groflen
Gleisbilddiagramms iibertragen. Wenn der Zug
ein Signal der Strecke passiert, wird sein Code,
bevor er zum nichsten Stellwerk durchgegeben
wird, erst auf dem ihm zugehérigen Bildschirm-
gerit des Gleisbilddiagramms angezeigt und tber-
prift.

Zweiunddreifligmal in der Sekunde tastet der
Computer alle Knopfe, Signalsteuerungen und
Stellwerke ab, um jede Anderung sofort zu er-
fassen. Das Computerprogramm enthilt aufler-
dem noch eine Selbstpriifungsroutine zur Fehler-
erkennung des Zugnummerncodes. Dariiber hin-
aus existieren Testprogramme, die in kiirzester
Zeit Aufschlufl tiber einen eventuell in der Hard-
ware Aufgetretenen Fehler geben.

Durch den erstmaligen Einsatz eines solchen
Allzweckrechners ist die Britische Eisenbahnge-

sellschaft in der Lage, zukinftige Anderungen
des Systems ohne groflen Aufwand in kiirzester
Zeit zu bewerkstelligen. Geplant ist bereits eine
automatische Signalstreckensteuerung und Zugan-
kiindigung.

Der Computer ist zusammen mit dem Zug-
erkennungs- und dem Sichtgeritesteuerungs-
system Uber ein 30m langes Koaxialkabel mit
den Sichtgerdten im Gleisbilddiagramm und in
der Schaltwarte des Fahrdienstleiters verbunden.

Beim Ausfall der Signalsteuerung, der eine
automatische Zugerkennung verhindern wiirde,
kann der Fahrdienstleiter manuell in den Ablauf
eingreifen und den Fahrbetrieb auf diese Art und
Weise aufrechterhalten.

Sollte ein Fahrdienstleiter in Leeds oder in
einem der Auflenstellwerke einen Zug passieren
lassen, ohne den Zugnummerncode durchzugeben,
wird vom Computer ein akustisches Alarmsignal
ausgelost, und im entsprechenden Sichtgerit er-
scheint die Ziffernkombination ,,0000%.

Wenn ein Zug den Gleisbereich von Leeds
verlifit, wird der Zugnummerncode beim Ver-
lassen des iiberwachten Gebietes nochmals einer
Summen- und Parititskontrolle unterworfen.
Diese Daten werden in die Schaltzentrale iber-
mittelt. Sollten die Daten nicht stimmen, wird
die Priiffung nochmals wiederholt. Ist der Fehler
immer noch vorhanden, wird vom Computer ein
Alarmsignal ausgeldst.

Das Gesamtsystemy ist um den Computer
aufgebaut. Der Rechner hat eine Kernspeicher-
kapazitit von 8K zu je 18 Bits. Insgesamt sind
iiber 200 flimmerfreie Sichtgerite an den Rechner
angeschlossen. Mit dem Computer ist Vorrang-
verarbeitung in vier Ebenen moéglich. Ein zu-
siatzlicher Kernspeicher der gleichen Kapazitit
wird vom Computer mit all jenen Informationen
versorgt, die vom Sichtgeritsteuerungssystem be-
nétigt werden, um die Ablenk- -und Aufhell-
steuerung der Kathodenstrahlbildschirmgerite zu
erméglichen. Jedes Zeichen des Zugnummern-
codes wird in Form einer 73X 5-Punkte-Matrix
auf dem Schirm sichtbar gemacht.

(Aus ,, Technische Rundschau* (Bern), 60(1968),
Nr. 32, S. 29).
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Herbstverkehr!

Die Einbringung der Ernte (Zuckerriiben, Kartoffel, Obst, Gemiise u. a. m.)
stellt die Osterreichischen Bundesbahnen wieder vor die schwierige Aufgabe, den
fiir die Wirtschaft notwendigen Wagenraum bereitzustellen. Der bei der Bewiltigung
dieser Anforderung hervorgerufene grofe Wagenmangel kann nur durch eine
entsprechende Beschleunigung des Wagenumlaufes abgesehwiicht werden.

Diese Beschleunigung wird erreicht:

a) durch verkehrsdienstliche MaBnahmen
(rascheste Beistellung, Abholung, Abwaage und Abbeférderung der Wagen,
gegebenenfalls durch Vermehrung der Bedienungsfahrten zu Anschlufbahnen
und Bestandplitzen),

b) durch kommerzielle MaBnahmen
(beste Ausnutzung der Stiickgutwagen und dadurch Einsparung solcher Wagen,
Aufforderung an die Verfrichter zur raschesten Be- und Entladung, Durch-
fiihrung der Be- und Entladung auch an Samstagen und Sonntagen, ganz be-
sonders auch der mit Dienstgiitern beladenen Wagen, raum- und gewichtsmigige
Ausnutzung der Wagen, rascheste Benachrichtigung der Empfinger sowie be-
schleunigte Abfertigung, Bezettelung, Reinigung und Entseuchung der Wagen).

c) durch MaBnahmen des technischen Wagendienstes
(Belassung von Schadwagen, soweit sie ohne Gefihrdung der Betriebssicherheit
verwendet werden kénnen, im Verkehr),

d) durch MaBnahmen des kommerziellen Wagendienstes
(sofortige Meldung von Nachtragsbestiinden an eigenen und fremden Wagen,
Ersatzstellungen von Wagen, méglichste Verwendung eigener Wagen nur im
Inland, Ausnutzung fremder RIV-Wagen und EUROP-Wagen fiir Auslands-
sendungen, Uberpriifung der rationellen Verwendung von Arbeitswagen und
sofortiger Entzug nicht ausgenutzter Arbeitswagen, gewissenhafte Meldung
der Ladereste).

> Von den Herren Bahnhofvorstinden (Wagenbeamten) wird erwartet, daB sie
sich wihrend des Herbstverkehres ganz besonders mit dem Wagendienst befassen.
Durch harmonische Zusammenarbeit aller Dienststellen und letzten Einsatz
aller beteiligten Bediensteten wird es auch 1968 gelingen, die Wirtschaft in diesen
kritischen Monaten mit den notwendigen Betriebsmitteln zu versorgen.
Uberpriifungen des Wagendienstes werden im Herbstverkehr im verstirkten
AusmaBe einsetzen.

_Druck.:_ _Ijrudcerei der Usterr. Bundesbahnen“— 1071



