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10. Offener Schranken — 1 Toter!
K ] 3

Am 2. Janner um 17.48 Uhr kam es auf einer
mit Halbschranken und Blinklicht ausgestatteten
EK in der Hst A. zwischen den Bf G. und M. bei
offenem Schranken zum Zusammenprall eines mit
zirka 50 km/h fahrenden Giitereilzuges mit einem
Volkswagen, wobei dieser zur Seite geschleudert
wurde und in Brand geriet. Tfz- und Zugfiihrer
des durch Schnellbremsung angehaltenen Zuges
bargen aus dem Kraftfahrzeugwrack den schwerver-
letzten Lenker, der noch wihrend des Transportes
in ein Krankenhaus seinen Verletzungen erlag.

Zum Unfall kam es, weil der Schrankenbe-
diener, dem um 17.22 Uhr die Verspitung des
Giitereilzuges mit zirka 30—40 Minuten gemeldet

worden war (tatsichliche Verspitung 44 Minuten)
und der zum Zeitpunkt des Unfalles noch im Be-
griff stand, seinem Abldser den Dienst zu {iber-
geben, auf den noch ausstindigen Giitereilzug
vergafl. Schrankenwirter und AblSser wurden von
der Gendarmerie voriibergehend in Haft genom-
men!

Bei der Gendarmerie gab der iibergebende
Schrankenwirter u. a. folgendes an: ,,. . . Zur Zeit
der Dienstiibergabe war der Giitereilzug ‘noch aus-
stindig. Der Fdl von G. hatte um 17.22 Uhr fern-
miindlich 30—40 Minuten Verspitung gemeldet.

. Bis zu meinem Verlassen des Dienstraumes ist
fiir den Giitereilzug weder ein Fahrsignal noch

o/
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eine Abmeldung eingetroffen . . . Ich gebe zu, bei
der Dienstiibergabe um 17.40 Uhr die Verspiatung
des Zuges meinem Abldser nicht gemeldet zu

haben . . .“.

Der Abléser gab an: ,,. . . Wihrend der miind-
lichen Dienstiibergabe — die schriftliche war noch
nicht durchgefiilhrt — hat mir mein Vorginger
iiber eine Verspitung des Giitereilzuges nichts mit-
geteilt. Nach der miindlichen Ubergabe verlief

«©

mein Kollege den Dienstraum . . .“.

Der Fdl des Bf G. sagte aus: ,,. . . Ob ich das
Fahrsignal gegeben habe, weif} ich nicht . . .“.

Diese Einvernahmen zeigen, wie wenig genau
die Bestimmungen beziiglich Dienstiibergabe, Fahr-
signal, Abmeldung sowie Schrankenbedienung
eingehalten werden. Heif}t es doch in den Punkten
15 und 16 der DV V 3 u. a.: ,Kein V-Bediensteter
darf bei ununterbrochenem Dienst den Dienst-
posten verlassen, bevor er den Dienst an den
iibernehmenden Bediensteten persdnlich iiberge-
ben hat. Diesem ist alles mitzuteilen, was zur

ungestorten und betriebssicheren Fortsetzung des
Dienstes erforderlich ist. Der iibernehmende
Bedienstete ist besonders von allen Unregelmiflig-
keiten im Zugverkehr . . . miindlich und — wenn
vorgeschrieben — auch schriftlich zu unterrichten.

Der iibergebende und der iibernehmende
Bedienstete fertigen die Dienstiibergabe mit
Namen und Zeitangabe. Damit geht die volle Ver-
antwortung fiir die anstandslose Weiterfilhrung
debs Dienstes auf den iibernehmenden Bediensteten
iiber.“

Punkt 316 der DV V 3 besagt weiters:
»- + » Auf die Fahrsignale und auf die Abmeldung
darf sich der Schrankenwirter beim Schlieffen der
Schranken nicht verlassen. Er hat sich, wenn ndtig,
iiber den Zuglauf zu erkundigen. Wiirde er da-
durch das rechtzeitige Schliefen der Schranken
versiumen, dann mufl er sie vorher schlieflen.

Bei gewissenhafter Dienstesausiibung hitte es
zu diesem folgenschweren Unfall nicht kommen
konnen!

Das ist das Ergebnis

(Verschubzusammenstof, Entgleisung und schwerste Beschidigung von 5 Wagen, wovon 3 umstiirzten;

Beschidigung der Fahrleitung; Sachschaden: S 300.000,—)!,

: I = I ‘1’:‘1' "
e JA“ 1

wenn
eine Weiche falsch gestellt und der Verschubweg nicht beobachtet wird.
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11. Schwerpunktprogramm

Vielen Bediensteten ist es nicht bewufit, daf}
in den bestehenden Vorschriften die verkehrs-
dienstlichen Erfahrungen eines Jahrhunderts ihren
Niederschlag gefunden haben und dafl die Vor-
schriften daher als Fundament des Fachwissens fiir
die Dienstesausiibung unentbehrlich sind. Wird
man ihnen nicht gerecht, so kann dies bedeutende
Folgen haben.

Es gibt viele Griinde, warum gegen Vor-
schriften verstoflen wird, warum etwas falsch ge-
macht wird. Einige davon sind:

Bequemlichkeit,
Vergefilichkeit,
Unkenntnis,

Nichterkennen der Notwendigkeit der Vor-
schrift.

Der Bequemlichkeit kann durch entsprechende
Uberwachung entgegengetreten werden.

Der Vergefllichkeit kann man durch stindiges
Erinnern begegnen, bis die Gewohnheit das
»Daran-Denken® ersetzt.

Die Unkenntnis kann man durch Belehrung
und Schulung beseitigen.

Bei trotz Belehrung weiterhin fehlender Ein-
sicht hinsichtlich der Notwendigkeit bestimmter
Vorschriften kann man nur durch rechtzeitiges
Entfernen des betreffenden Bediensteten von
seinem verantwortungsvollen Posten einem friiher
oder spiter drohenden Schaden vorbeugen. Solche
Bedienstete konnen ndmlich nur durch bittere Er-
fahrung eines Besseren belehrt werden.

Nicht jede Bequemlichkeit, Vergeflichkeit,
Unkenntnis und fehlende Einsicht zeitigt unmit-
telbare Folgen. Dadurch wird ihrem Fortbestand
Vorschub geleistet. Sie wachsen und vermehren

sich — fiir die Beteiligten meist unbewuflt — bis
sie ein meist folgenschweres Ereignis ans Tageslicht
férdert.

Um das Vorschriftengewissen zu wecken und
zu festigen, wird ab nun im Verkehrs- Unterrichrs-
blatt unter dem Titel ,,Schwerpunktprogramm der
Monate . . .“ jeweils ein verkehrsdienstliches Pro-
blem bekanntgegeben werden, dem alle den Ver-
kehrsdienst ausiibenden und tiberwachenden Be-
diensteten ihr besonderes Augenmerk zuwenden
sollen.

Die konzentrierte Beschiftigung mit der
betreffenden Materie des jeweiligen Schwerpunkt-
programmes wird eine iiber den gestellten Zeit-
raum hinaus andauernde nachhaltige Wirkung
erwarten lassen, weil das damit verbundene
Denken und Handeln zur Gewohnheit werden
wird. Ein Erfolg dieser Aktion ist jedoch nur
dann zu erwarten, wenn willige und einsichtvolle
Mitarbeit aller Bediensteten und die Konzentration
der Uberwachungsorgane auf das gestellte Problem
vorausgesetzt werden kann.

Mit diesem Schwerpunktprogramm soll be-
zweckt werden, daf} sich die V-Bediensteten jeweils
mit den in Betracht kommenden Bestimmungen
besonders befassen und die Kontrollorgane die
Einhaltung dieser Bestimmungen besonders genau
tberwachen.

Schwerpunktprogramm der Monate April— Juni
1969:

Fiir Fdl, Stellwerkswirter und Gleisfreimelder:
Fahrstraflenpriifung und -sicherung,

fiir Zugbegleiter: Kundendienst beim Zug,

fiir Verschubbedienstete: Verschubwegbeobachtung.

- 12. Etwas fiir jeden

« .., Liickenhafte Zuganzeige

Bei Behandlung einer umfangreichen Be-
schwerde mufite festgestellt werden, daff Zugan-
zeigen durch mehrere Befehlsbf duflerst liickenhaft
gegeben bzw. von Befehlsbf zu Befehlsbf mangel-
haft weitergegeben wurden. So wurde z. B. am
23. Dezember 1968 vom Befehlsbf W. in der Zug-
anzeige fiir Zug Ex 6 auf das Fehlen der Buka-
rester und Budapester Kurswagen und bei Zug
D 225 auf die auflerplanmiflige Beigabe dieser
Kurswagen hingewiesen. Bei Weitergabe: dieser
Zuganzeigen durch Bf St. fehlten bereits diese An-
gaben. Auch Bf L., obwohl durch Fernschreiben
(an Nachbarverwaltungen) zusitzlich aufmerksam
gemacht, dafl die Kurswagen bei Zug Ex 6 fehlten
und bei Zug D 225 gefithrt wurden, wies in der
Zuganzeige nicht darauf hin.

Nimmt es dann Wunder, wenn es in der be-
rechtigten Beschwerde u. a. heifit: ,. . . Auf eine
telefonische Anfrage bei der Fahrdienstleitung des
Bf A., ob man gewufit habe, daf} die Kurswagen
aus Ruminien beim Orient-Expreff nicht dabei
waren, lautet die Antwort: ,Davon wufiten wir
nichts, wir erfahren es erst durch Thren Anruf .. .“!

Zum Begriff ,, Wiederholt Signal 47¢
B e D

Am 20. Juli 1967 um 13.36 Uhr kam es auf
einer unabgeschrankten, durch Andreaskreuze und
Stoptafeln gesicherten EK (Feldweg) zwischen den
Bf Z. und D. zum Zusammenprall eines Giiter-
zuges mit einem Traktor. Letzterer stiirzte in
einen Graben, wobei der Kraftfahrzeuglenker
schwer verletzt wurde.
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Bei der gegenstindlichen Gerichtsverhandlung
beim Kreisgericht Krems a. d. Donau wurde der
Tfz-Fiihrer des Giiterzuges mitschuldig verurteilt,
weil er es — wie das Beweisverfahren ergab —
verabsiumt hatte, bei Anniherung des Zuges an
die EK wiederholt Achtungsignale zu geben, wie-
wohl ein Pfeifpflock aufgestellt ist. Das Urteil
wurde vom zustindigen Oberlandesgericht be-
stitigt.

In diesem Zusammenhang sei noch der fiir
die Osterreichischen Bundesbahnen peinliche Vor-
fall erwihnt, der sich wihrend des Lokalaugen-
scheins am Unfallort ereignete: Der Tfz-Fiihrer
eines auf die EK zufahrenden Personenzuges gab
nur ein Achtungsignal ab!

Aus dem vorher Zitierten ergab sich die
Notwendigkeit, auf die Bestimmungen der Punkte
101 und 137 der DV V 2 etwas niher einzugehen.
In diesen Punkten scheint das Wort ,,wiederholt®
im Zusammenhang mit dem Signal 47 an mehreren
Stellen auf.

Gerade bei Pfeifpflocken, vor gestdrten
Schranken- oder Blinklichtanlagen, wenn der Tfz-
Fiihrer hieriiber verstindigt ist und nicht vor der
EK anzuhalten hat, sowie vor jeder EK ohne
Schranken- und Blinklichtanlage, wenn die Fern-
sicht durch Nebel, Schneefall, hohe Schneelage u. i.
behindert ist, kommt diesem Wort ganz beson-
dere Bedeutung zu. Die authentische Auslegung
dieses Begriffes im Zusammenhang mit der Abgabe
des Signals 47 ergibt, daff unter ,wiederholt“ die
Abgabe von mindestens drei Achtungsignalen zu
verstehen ist. Mehr als drei Achtungsignale werden,
entsprechend den ortlichen Gegebenheiten und
sonstigen Umstidnden, stets abzugeben sein, z. B.
bei Sichtbehinderung durch Nebel, Schneefall,
hohe Schneelage u. 3. Die Signale sind vor einer
EK in jedem Fall bis zum Erreichen dieser zu
geben!

Diese Auslegung griindet sich nicht nur auf
innerdienstliche Entscheidungen, sondern findet
auch in zahlreichen Gerichtsurteilen ihre Bestiti-
gung. Da die Abgabe des Signals 47 u. a. auch den
Bediensteten des Bau- und E-Dienstes bei KlI-
Fahrten obliegt, erscheint die Behandlung dieses
Themas im Dienstunterricht aller in Frage kom-
mendén-Fachdienste als unerlifilich.

Immer im Dienst!

Wagenmeister Herbert Wittmann der
Zgfst. St. Polten hatte am 2. Jinner 1969 dienst-
frei. Da Wittmann auch aufler Dienst mit Leib

und Seele Eisenbahner ist, beobachtete er vom
Vorplatz des Bf Kirchberg a. d. Pielach aus
die Einfahrt des Zuges 4516. Dabei bemerkte er,
dafl sich beim Wagen OBB B4ipho/s 3164 das
Bremsgestinge gelost hatte und herunter hing. Er
lief sofort zum Zug, wies auf das Gebrechen hin
und veranlaflte das Abstellen des Schadwagens.

Wenn man die Entfernung Wittmanns vom
Personenzug, die Schneelage und den Umstand be-
riicksichtigt, daff die Schmalspurwagen der Maria-
zellerbahn relativ niedrig sind, dann mufl seine
Zugbeobachtung und die Feststellung des betriebs-
gefihrlichen Wagengebrechens ganz besonders hoch
eingeschitzt werden. Sicherlich wird der Bedien-
stete von der Dion Wien noch gesondert belobt
und belohnt werden.

Indusi-Auswertung

Wir verweisen hier auf das Verkehrs-Unter-
richtsblatt 2. Stk. aus 1969, in dem wir unter
Punkt 5 eingehend iiber die INDUSI-Auswertung
gesprochen haben und bringen neuerlich einen kur-
zen Auszug von Auswertungen:

Datum Zug-Nr. Verhaltungen
5. 12. G 37 7 mal
11. 12. G 33 8 mal
12. 12. G 31 7 mal
23. 12. G 37 7 mal
24, 12, G 23 7 mal

Wir werden hinkiinftig auch die Verkehrs-
stellen anfiihren, in denen Ziige unbegriindet ver-
halten wurden.

Beobachtetes:

3. 1. 1969 Zug TS 131 (Tfz mit 4achsigen Per-
sonenwagen) im Zugausgangsbf Wien West:

Im Buffetraum brennt kein Licht. Batterie-
schaden! 20 Minuten vor der Abfahrt. Ein junger
Wagenmeister zogert nicht lange. Von einem
Wagen eines am Nachbargleis eingefahrenen
Schnellzuges entnimmt er die taugliche Batterie
und tauscht sie gegen die schadhafte aus. Zug TS
131 fihrt recht ab. Hiezu kann man nur sagen:
Gewuflt — wie!

Achtet auf die Einhaltung des Rauchvecbotes in den Wichicaucheabteilen !
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Wenig schon war der Anblick einer Zugbe-
gleitmannschaft, die sich vollzihlig an der Theke
des Buffetwagens zu einem Gesprich mit dem
Kellner einfand. Es macht auf die Fahrgiste keinen
guten Eindruck und fiihrt zu Uberlegungen wie
etwa: Haben denn die nichts zu tun?

3. 1. 1969, B[ Attnang-P., Zug 5323, Abfahrt
21.43 Uhr:

Im Wagen 1. Klasse brennt kein Licht. Die
Schiebetiir zur offenen Plattform schlieflit fast
~ nicht. Nach Abfahrt des Zuges nur kurzes Auf-
flackern der Lampen; iiberdies blist der Fahrtwind
ins AbterZugfiihrer und Schaffner bemiihen sich
wihrend der Fahrt, beide Mingel zu beheben und
— es gelingt ihnen. Das Ergebnis: Zufriedene Fahr-
giste, die die beiden Bediensteten loben.

30. 1. 1969, Zug 2910, Wagen 37303:

Ein Fahrgast berichtet dem Schaffner, daf die
Tiir zwischen Raucher- und Nichtraucherabteil
nicht schlieft und hin und her pendelt. Der
Schaffner: ,, Wegen der Kleinigkeit geht der Wagen
nicht in die Werkstdtte!“ Hitte der Bedienstete
nicht eine kundenfreundlichere Antwort geben und
die Abstellung des Mangels durch eine vorschrifts-
miflige Meldung veranlassen kénnen?

Er handelte richtig!

Aus einer O.U.-Zeitung:

Geistesgegenwdéirtiger Fahrdienstieiter

Eine Aufregung bemdchtigte sich am
vergangenen Sonntag gegen 17.30 Uhbr
der Bahnsteigbesucher am Gmundner
Haupthahnhof infolge der gellenden Hil-
ferufe eines Knaben, Wie uns ein Augen-
zeuge schildert, befand sich der Bub, der
auf den schon abgefertigten, Richtung
Bad Ischl ausfahrenden Zug noch aufzu-
springen versucht hatte, in einer ver-
zweifelten Lage, Mit elner Hand hielt er
sich, auf dem Trittbrett stehend, am
duBeren Tiirgriff des Waggons fest, in
der anderen Hand hielt er ein Gepdcks-
stiick, Der diensthabende Fahrdienstleiter
meisterte die erregende Situation und
gab dem Zug sofort Haltesignale. Die
Signale wurden von der Zugmannschaft
aufgenommen und daraufhin der Zug
vom Lokiihrer angehalten., So konnte
der Bub vom drohenden Herabstilrzen
wihrend der vollen Fahrt bewahrt wer-
den.

Es handelte sich um Fdl Adjunkt Georg
Schicker, dessan Haltsignale zwar nicht von
der Zugbegleitmannschaft jedoch vom Tfz-Fihrer
aufgenommen worden waren, der, machdem er
den Zug in Gang gesetzt hatte, nochmals nach
rickwirts blickte.
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13. Kundendienst
Man schrieb uns:

»Am 14. Dezember bin ich von Niirnberg
nach Budapest gefahren. An der &sterreichischen
Grenze mufite ich aussteigen, weil mein Durch-
reisevisum nicht mehr giiltig war. Ich konnte nicht
mehr mit demselben Zug, sondern mit dem ,Jo-
hann Strauf’ nach Wien weiterfahren. Es gelang
mir, in Wien den von mir zuerst benutzten Zug zu
erreichen, wobei jedoch nur 18 Minuten Zeit zum
Umsteigen zur Verfiigung standen. Ich hitte in
Wien meine 11 Gepickstiicke niemals innerhalb der
wenigen Minuten vom ,Johann Strauf}* zum
anderen Zug bringen k&nnen, wenn mir der
diensthabende besonders gutmiitige Schaffner nicht
sofort geholfen hitte. Ich habe fiir mein Visum
mein letztes Geld ausgeben miissen, Gepicktriger
konnte ich keinen nehmen und da ich keinen
Menschen kannte, stand ich mit dem vielen Ge-
pick, ganz verzweifelt am Bahnsteig. Der Schaff-
ner hat mir die Pakete von einem Zug zum ande-
ren hiniiber gebracht und half mir sogar bei der
Unterbringung derselben im Budapester Wagen.
Nun mochte ich fiir seine unbezahlbare Hilfe mei-
nen Dank aussprechen.

Unterschrift, Budapest®

»- + - Ich beziehe mich auf Thr Schreiben vom
22. Juli 1968, in welchem Sie mir gestatteten, die
fiir mich ausgegebene Erlaubniskarte zu behalten.

Mein Kollege und ich unternahmen eine Reihe
von Fahrten zwischen Orten entlang der Strecke
Innsbruck—Salzburg mit Ausfliigen nach Zell am
See, Krimml, Bischofshofen, Stainach-I., Schwarz-
ach-St. Veit und Spittal-M. Jeder Ihrer Be-
diensteten, mit dem wir in Verbindung traten,
war mehr als hilfsbereit; auf diese Weise war es
uns moglich, zahlreiche betriebliche Einsitze zu
erleben.

Ich danke Thnen jedenfalls fiir alle Ihre Hilfe,
die ich nie vergessen werde.
L. E. Hassall,
Bentley Heath,
Solihull, England*

L
»Sehr geehrte Herren!

Wenn ich schon einmal iiber das ungebiihr-
liche Benehmen eines Threr Kontrollore mein Herz
bei Thnen ausgeschiittet habe, so mdochte ich doch
nicht versiumen, lhnen gegeniiber auch meine
Freude dariiber auszudriicken, daff ich am 10. De-
zember in der Wiener Schnellbahn, die zirka um
8.50 Uhr von Hetzendorf in Richtung Stadt ge-
fahren ist, eine ganz gegenteilige Erfahrung machen
konnte. Ich hatte meine Wochenkarte beim Vor-
weisen gegeniiber einem Kontrollbeamten mit der
von der vorhergehenden Woche verwechselt.
Schlimm nicht? Der diensttuende Beamte sah in
mir jedoch keineswegs einen Verbrecher, der a
prioro sein Feind ist, sondern hat mir in der
liebenswiirdigsten und geduldigsten Weise erklirt,

ich hitte sicher auch irgendwo noch die richtige
Karte, ich solle sie nur heraussuchen und dabei
legte er entschieden das Benechmen eines Herrn
einer Dame gegeniiber an den Tag, was ich mit
grofler innerer Dankbarkeit empfunden habe.
Natiirlich hatte ich die richtige Wochenkarte noch
wo anders in meiner Handtasche. Bitte, seien Sie
auch nett zu dem betreffenden Beamten, falls Sie
ihn eruieren kdnnen!

Hochachtungsvoll

A. G, Wien®

Aus ,Salzburger Nachrichten vom 30. 1. 1969:

»Ein Lob

mochte ich der telephonischen Zugauskunft des
Salzburger Hauptbahnhofes aussprechen. Kiirzlich
bat ich um Abfahrtszeiten der Ziige nach Bad-
gastein. Nachdem ich diese Auskunft rasch erhalten
hatte, wollte ich auch noch die Ankunftszeiten in
Badgastein wissen. Der freundliche Beamte beant-
wortete auch diese Frage und riet mir gleichzeitig
— das nenne ich Kundendienst — von einem der
Ziige ab, weil dieser erfahrungsgemifl sehr stark
von Fremdarbeitern frequentiert wird und daher
meist iiberfiillt ist. Ich habe also nicht nur rasche
Auskunft erhalten, sondern auch einen guten Rat,
den ich gerne befolgte.

M. L., Salzburg®

»e <« Am 7. Janner 1969 kehrte ich mit meiner
Familie von einem Skiurlaub in St. Anton am Arl-
berg nach Miinchen zuriick. Ich beniitzte den in
St. Anton am Arlberg um 12.00 Uhr abfahrenden
Schnellzug. Kurz nach der Abfahrt merkte ich, dafl
ich meine Brieftasche mit Ausweisen und Geld
nicht mehr bei mir hatte. Der Schaffner lief} sich
sehr hilfsbereit von mir die Beschreibung der Brief-
tasche schriftlich geben und iibergab den Zettel im
Bahnhof Landeck dem Fahrdienstleiter. In Inns-
bruck zeigte sich der dortige Fahrdienstleiter eben-
falls sehr hilfsbereit, telefonierte mit St. Anton am
Arlberg wo die Brieftasche inzwischen in einer
Tabak Trafik am Bahnhof gefunden worden war
und veranlafite, daf sie mit dem nichsten Zug nach
Innsbruck gebracht wurde.

Ich habe bei dieser Gelegenheit den besten
Eindruck von der Hilfsbereitschaft und unbiiro-
kratischen Arbeitsweise der Usterreichischen Bahn-
bediensteten gewonnen und méchte mich herzlich

bedanken.
H. H., Reg. Rat a. D., Miinchen*

Beteiligt waren die Bediensteten:

Schaffner Wilhelm Firberbock, Heimatbf Inns-
bruck Hbf des Zuges 220,

Fdl Rev. Franz Rangger des Bf Landeck,

Fdl Rev. Albert Westreicher des Bf St. Anton am
Arlberg und

Fdl Ob. Rev. Erich Russ des Bf Innsbruck Hbf,
die wahren Kundendienst iibten.
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Dariiber hinaus sei noch bemerkt, daf} der
Reisende das Eintreffen der Brieftasche mit Zug
636 abwartete. Fdl Russ veranlafite das Zuriick-
halten des Zuges 665 um 5 Minuten, so daff der
Fahrgast sofort nach Erhalt der Brieftasche nach
Miinchen weiterreisen konnte.

Aus dem Mitteilungsblatt 3 der Stadtgemeinde
Wolkersdorf:

»Die Gemeindevertretung dankt:
Den Beamten des Bahnhofes Wolkersdorf.

Der Bahnhof Wolkersdorf kann beziiglich
Schonheit und Sauberkeit der gesamten Bevélke-
rung als Muster hingestellt werden.“

Es muf} fiir alle Bediensteten eine Selbstver-
stindlichkeit werden, ihren Dienst so zu versehen,
daf dem Bahnbeniitzer eine Eisenbahnreise ein
Vergniigen bedeutet und er sich wihrend der Reise
von allen Bediensteten, mit denen er in Berithrung
kommt, wohl umsorgt und freundlich und hilfs-
bereit behandelt sieht.

14. Unfallverhiitung!

Verschubbedienstete, denkt beim Kuppeln mehr an
Eure Gesundheit und an Euer Leben!

(Beitrag eines Schulungsbeamten fiir den Verkehrs-
dienst der Dion Villach)

Kuppeln ist und bleibt — solange automati-
sche Kupplungen nicht in Verwendung stehen —
eine der gefihrlichsten Arbeiten der Verschubbe-
diensteten. Hat man schon Bedienstete des Elektro-
dienstes gesehen, die an einer eingeschalteten Fahr-
leitung arbeiten? Nein? Diese Bediensteten beach-
ten die einschligigen Schutzbestimmungen ganz
genau, weil sie wissen, dafl auch nur die geringste
Nachlassigkeit ihren sicheren Tod bedeuten
konnte. Beachten aber auch die Verschubbedienste-
ten bei ihrer nicht minder gefihrlichen Arbeit die
Bestimmungen der Verkehrs- und der Unfallver-
hiitungsvorschriften, die nur zu ihrer Sicherheit
erstellt wurden? Schaut man sich einmal selbst —
wenn man privat auf einem Bahnhof ist — das oft
vorschriftswidrige Verhalten beim Kuppeln an,
wird man sich kopfschiittelnd abwenden, und es
morgen  vielleicht genauso  vorschriftswidrig
machen! Wie oft kann man beobachten, dafl ein
Spitzenverschieber abspringt, schnell noch —
natiirlith-in aufrechter Haltung — ins Gleis liuft,
um den anrollenden an einen stehenden Verschub-
teil zu kuppeln. Dieser schwere Fehler hat sich be-
reits so eingebiirgert, daff Bedienstete, die —
entsprechende Hand- und Pfeifsignale gebend —
warten, bis der fahrende Verschubteil ganz an den
stehenden, durch Bremsmittel gesicherten Ver-
schubteil angefahren ist, und erst jetzt ins Gleis
treten, um zu kuppeln, als Feiglinge oder T6lpel
angesehen werden. Sehen nicht auch einzelne Vor-
stinde und Aufsichtsorgane diesem vorschrifts-
widrigen Verhalten zu, ohne auch nur eine Silbe
zu verlieren? Warum bleiben Tfz-Fiihrer nicht
sofort stehen, wenn keine Handsignale mehr er-
kennbar sind? Muf! denn auf dem eigenen Bahnhof
immer erst etwas passieren, ehe man sich der ein-
schligigen Vorschriften erinnert? Sicherheitsbe-
amte, Aufsichtsorgane, Unfallverhiiter, wo bleibt

Eure Aufmerksamkeit, warum greift Thr nicht so-
fort ein, wenn Ihr so etwas seht? Wie oft lauft
ein Lokbegleiter, knapp bevor die Lok an den Zug
oder Verschubteil fihrt, noch ins Gleis und zwar
wieder in aufrechter Haltung, obwohl der Abstand
nur mehr 1 bis 2 Meter betrigt? Zahlen sich die
Bruchteile von Sekunden eines vermeintlichen
Zeitgewinnes aus, ein Bein, eine Hand oder gar
das Leben zu verlieren? Wie oft sieht man, daf§ ein
sogenannter ,Reifler® durchgefiihrt wird, obwohl
englischer Verschub auf dem entsprechenden Bahn-
hof iiberhaupt verboten ist? Wie oft wird dabei
mit dem Fuf, ja sogar mit der Hand losgekuppelt
statt mit der vorgeschriebenen Aushingestange von
der Plattform!

Ist es nicht bedauerlich, wenn man dann blut-
junge Minner im Rollstuhl oder mit Kriicken sieht,
die pensioniert werden miissen oder in einer
Lampisterei oder Gepickaufbewahrung Dienst
versehen! Manchmal liegt diesen Bedauernswerten
die Kanzleiarbeit gar nicht, weil sie gewohnt
waren, im Freien zu arbeiten!

Ermahnt man als Vorstand, Aufsichtsbeamter
oder Schulungsbeamter einen Bediensteten, der
grob gegen die UVV verstofit, bekommt man
leider sehr oft nur eine geringschitzige Hand-
bewegung oder ein verstindnisloses Licheln als
Antwort.

Ich will jetzt die wichtigsten Bestimmungen
der Verkehrsvorschrift und der UVV wiederholen,
die beim Kuppeln beachtet werden miissen. Denn
nur dann kann man als Gesunder nach dem
schweren Dienst wieder zu den Seinen zuriick-
kehren, wenn man diesen Bestimmungen entspre-

chend handelt!

1. Neben dem Fahrzeug, an das anzukuppeln
ist, soll ein Verschubbediensteter zur Signalab-
gabe stehen!

Fahrzeuge, an die angefahren wird, miissen
durch Bremsmittel gegen Entrollen gesichert
sein.

Bei eingeschalteter elektrischer Zugheizung
darf nur an jener Seite zwischen die Fahr-
zeuge getreten werden, auf der die Heizkupp-
lung nicht verbunden ist.
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3. Stiick

. In aufrechter Haltung darf der Verschubbe-
dienstete nur dann ins Gleis treten, wenn die
Fahrzeuge mindestens eine Wagenlinge von-
einander entfernt sind, ansonsten nur in ge-
biickter Stellung unter Beniitzung des
Kupplerhandgriffes.

. U. a. darf der Verschubbedienstete erst ins
Gleis treten, wenn beide Verschubteile still-
stehen:

a) Bei Tfz mit festangebrachten Schnee-
pfliigen,

b) bei Wagen mit Mittelpufferkupplung,

c) beim Verschub gegen Gleisabschliisse, die
aus Erdkegeln gebildet sind,

d) bei Fahrzeugen mit fehlender oder schad-
hafter Zug- und Stofivorrichtung,

e) bei Fahrzeugen, deren Ladung iiber die
Stirnwinde reicht.

Abschlieflend die kurze Schilderung eines ein-
schligigen Unfalls mit tédlichem Ausgang.

Ursache: Leider auch Nichtbeachtung der ent-

sprechenden Bestimmungen.

Vor einiger Zeit sollte in einem Befehlsbahn-
hof der Obersteiermark ein Verschubleiter in
einem Nebengleis ein zur Verschrottung bestimm-
tes Tfz an die Verschubreserve ankuppeln. Ersteres
hatte fehlerhafte Stofivorrichtung. Trotzdem
ging der Bedienstete zwecks Kuppeln schon ins
Gles, als sich das Verschub-Tfz noch bewegte. Ein
Bediensteter zur Signalabgabe wihrend des Kup-
pelns war nicht vorhanden. Durch das Fehlen bzw.
die Beschidigung der Puffer wurde der Bedauerns-
werte buchstiblich zerdriickt und war auf der
Stelle tot. Er hinterlief Gattin und 2 Kinder.

Daher nochmals die dringende Mahnung:

»Denkt beim Kuppeln, seid nicht leichtsinnig,
werft Euer Leben nicht leichtfertig weg!“

Derhiitet Unfalle!

Die Anzahl der

Hnfdlle am I

steigt immer mehr an!

q

Bedienstete! Thr miifit daher nicht nur an Eurer Arbeitsstelle sténdig
wachsam sein, sondern Euch auch im Straflenverkehr

“porfichtig, aufmerkfam und riick(ichtsooll

verhalten. So schiitzt Thr Euer eigenes Leben und das Leben

Eurer Mitmenschen !

ege sum und vom Dienft
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