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Vechehes-Unteeeichtsblatt

Es ist heute allgemein Gepflogznheit, Gedenktage zu fziern, hiebzsi Riickschau
zu halten, das Bisherige zu bewerten und einen Blick in die Zukunft zu werfen.

Schon im Vorwort zum 1. Verkehrs-Unterrichtsblatt Dezember 1954
wurde erldutert, dafl dieser neue Behell Lehr- und Lernmaterial fir alle im ausfith-
renden Verkehrsdienst stehenden Bediensteten, ohne Unterschied der Zugehérigkeit
zu einem bestimmten Dienstzweig, sein werde. Riickblickend kann gesagt werden,
daf} die erzieherische und belehrende Titigkeit, die das Verkehrs-Unterrichtsblatt
entfaltet hat, ihre Frichte gezeigt hat, werden doch die Veroffentlichungen im Ver-
kehrs-Unterrichtsblatt sowohl im Dienstunterricht als auch von den Bediensteten auf
den einzelnen Dienstposten eifrigst besprochen und damit alle gebrachten Ausfihrun-
gen Gedankengut der Bediensteten.

Es ist besonders erfreulich, daf} die Zahl der Unfille im Verkehrsdienst, die durch
Auflerachtlassung bzw. Unkenntnis der Dienstvorschriften verursacht wurden, stark
zuriickgegangen ist. Gleichzeitig kénnen wir feststellen, dafl die Pinktlichkeit im Zug-
verkehr bei den Osterreichischen Bundesbahnen sich stindig erhght hat und die
Kundenfreundlichkeit der 8sterreichischen Eisenbahner nicht nur im Inland sondern
auch international einen guten Ruf geniefit.

vom 1.

Mit den fachlichen Zielsetzungen der im Unterrichtsblatt zur Diskussion gestell-
ten Probleme war seit Beginn gleichzeitig auch die Absicht verbunden, zunehmend be-
triebswirtschaftliches und kaulminnisches Denken zu vermitteln. Letzteres ist doch
gerade eine der Maximen des seit 14. Juni 1969 in Kraft gesetzten Bundesbahnge-
setzes, in dem der Erkenntnis Ausdruck verliechen wird, dafl dzr volkswirtschaftliche
Nutzen der Osterreichischen Bundesbahnen weitgehend von dzr eigensn wirtschaft-
lichen Situation bestimmt wird. Diese Situation zu verbessern, muf} jedem Bedien-
steten Pflicht und Aufgabe sein, hihgt doch sein und das Schicksal seiner Familie mit
dem seines Unternehmens eng zusammen.

Zweifellos sind durch Anwendung kaufmannischer Methodik positive wirtschaf:-
liche Auswirkungen zu erwarten. Dies trifft auf den ausfliihrenden Verkehrsdienst
in besonderem Mafle, vor allem auf dem Gebiet des so wichtigen Kundendienstes, zu.
Die Aufgabe unseres Unternehmens besteht darin, Verkehrsleistungen anzubieten
und im Interesse unserer Kunden prizisiert zu erbringen. Die diesbeziiglichen Ver-
offentlichungen im Unterrichtsblatt sollen diesen Bestrebungen weitgehendst dienen.

So soll denn das Verkehrs-Unterrichtsblatt auch weiterhin den nachriickenden
jungen Eisenbahnern auf ihrem Weg Helfer, aber allen Kollegen Mittel sein, ihren
Dienst ordnungsgemdfl durchzufithren zum Wohl des Unternehmens und ihrer Be-
diensteten.

Markoft
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63. Auflergewohnliche Ereignisse im Verkehr mit oder ohne Folgen

a) Einfahrt eines Giiterzuges auf besetztes Gleis

Am Ereignistag wurden im Stw 2 des Bf L.
ab 7.50 Uhr Revisionsarbeiten an der Sicherungs-
anlage durchgefithrt. Dabei unterliel es der
Signalmeister, die Ankiindigung der Blockbedie-
nung im ,,Arbeitsbuch fiir Sicherungsanlagen und
Spitzenverschliisse sowie Schranken- und Blink-
lichtanlagen® vorzuschreiben. Der Fdl des Bf L.
hatte daher von den Arbeiten keine Kenntnis und
gab um 8.33 Uhr die Einfahrt fiir einen Glterzug
nach Gleis 8 blockmiflig frei.

Der Stellwerkswirter im Stw 2 stellte hierauf
irrtiimlich die Fahrstrafle statt auf das freie
Gleis 8 auf das mit unbesetzten Personenwagen
besetzte Gleis 6. Nachdem die Fahrstrafie durch
den Signalmeister festgelegt wurde, brachte der
Stellwerkswirter das Einfahrsignal in die Frei-
stellung.

Glicklicherweise bemerkte der Tfz-Fithrer
des einfahrenden Giterzuges die Besetzung des
Einfahrgleises und konnte den Zug durch Schnell-

bremsung zirka 50 m vor dem Fahrthindernis an-
halten. Bei unglinstigeren Sichtverhiltnissen wire
das Ereignis sicherlich nicht folgenlos geblieben.
_ Hier lag mangelhafte Fahrstraflenpriifung
durch den Stellwerkswirter und unterlassene Auf-
forderung des Signalmeisters zur ,,Ankiindigung
der Blockbedienung* vor.

Die DV V 50 schreibt im Punkt 23 (3) u. a.
vor: ,,Besteht die Méglichkeit, dafl Bahnhofblock-
einrichtungen in ihrer Wirkung beeintrichtigt
oder unbeabsichtigt ausgelost werden, . . . daf}
Fehlhandlungen vorkommen, so hat der fir die
Arbeiten . . . zustindige Bedienstete des Siche-
rungsdienstes . . . in das Arbeitsbuch . .. ,,A ja“
einzutragen. Der Fdl hat hierauf das Ankiindigen
der Bahnhofblockbedienung einzufithren. Aufler-
dem sind hinsichtlich Priifung und Sicherung der
Fahrstrafle die Bestimmungen der DV V 3, Auf-
trag und Meldung fernmiindlich, zu beachten®.

b) Zusammenstofl eines einfahrenden Giliterzuges mit Verschubteil
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Am 8. Oktober 1969 um 8.37 Uhr kam es
im Bf F. bei dichtem Nebel zum Zusammenstof}
eines einfahrenden Giiterzuges mit einem stehen-
den Verschubteil. Dabei entgleisten 2 Wagen vom
Zug und 4 yom Verschubteil. Zug- und Verschub-
mannschaft konnten sich vor dem Zusammenstof}
durch Abspringen noch rechtzeitig in Sicherheit
bringen, wobei sich jedoch ein Tfz-Fiihrer leichte
Verletzungen zuzog. Sachschaden: S 109.000,—!
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Im Bf F. (Mechanische Sicherungsanlage: Be-
fehlswerk und 2 Endstellwerke der Bauart 5007)
war an diesem Tag im Blockwerk des Befehls~
werkes eine Storung aufgetreten, die die Aufhe-
bung der Signalabhingigkeit im Stw 1 zur Folge
hatte.

Ab 6.44 Uhr wurden Verschubarbeiten durch-
gefiihrt. Um zirka 8.30 Uhr forderte der Fdl den

Wirter im Stw 1 auf, Gleis 1 nunmehr freizu-

halten, da auf diesem Gleis ein zu erwartender
Giiterzug bei untauglichem Einfahrsignal durch-
fahren _werde. Der Stellwerkswirter bestitigte
die Kenntnisnahme dieses Auftrages.

Kurz darauf fuhr das Verschub-Tfz nach
Gleis 7 an die dort stehenden 5 Wagen. Es war
beabsichtigt, nach Ankuppeln der Wagen nach
Gleis 4 zu fahren, weshalb der Wirter im Stw 1
die Weichen trotz entgegensprechendem Auftrag
des Fdl vorbereitend in Richtung Gleis 1 stellte.

Bei Anndherung des kurz darauf filligen
Gtiterzuges gab der Fdl blockmifligen Auftrag

c) Uberfahren des vorgeschriebenen
zug

Am 2. Oktober 1969 um 8.02 Uhr niherte
sich ein Personenzug der planmifligen Anhalte-
stelle in M., die in einem Gleisbogen liegt. Der
Zug bestand aus Tfz, 3 besetzten Personenwagen,

an Stw 2, das Ausfahrsignal fiir die bevorstehende
Durchfahrt auf Gleis 1 freizustellen. Er unter-
liefl es jedoch, auch den Wirter im Stw 1 zur
Priifung und Sicherung der Fahrstrafie heranzu-
ziehen; er meinte nidmlich, dafl sein Auftrag von
8.30 Uhr, Gleis 1 nicht mehr zu besetzen, gleich-
bedeutend mit einem Auftrag zur Fahrstraflen-
prifung und -sicherung, bzw. die Antwort des
Stellwerkswirters ,,Ist in Ordnung® die Vollzugs-

meldung gewesen sei. Nur so war es moglich, daf§
der Fahrweg im Bereich des Stw 1 vom durch-
gehenden Hauptgleis 1 nach Gleis 7 fiihrte.

Dem Zugfiihrer des beim untauglichen Ein-
fahrsignal angehaltenen Giiterzuges erteilte der
Fdl bedenkenlos die Einfahrerlaubnis und begab
sich dann auf den Platz. Der Wirter im Stw 1
konnte den einfahrenden Zug infolge des Nebels
erst auf zirka 20 m Entfernung erkennen, so daf}
es fir Anhaltemafinahmen bereits zu spit war.
Der Tfz-Fiihrer gab, als er bemerkte, daf} der
Fahrweg auf ein Nebengleis fithrte, Gefahrsignal
und leitete Schnellbremsung ein, konnte aber den
Unfall nicht mehr verhindern.

Der Zusammenstofl ist demnach auf Ver-
schulden des Fdl zuriickzufithren, der gegen die
Bestimmungen der Punkte 241, 242, 261, 264,
266, 267 und 272 der DV V 3 verstiefl. Die Hand-
lungsweise des Bediensteten war eindeutig grob
fahrlissig.

Haltepunktes durch einen Personen-

1 Gepickwagen und 4 unbesetzten Personen-
wagen. Als sich die Geschwindigkeit des Zuges
bei Einfahrt in die Hst nicht merkbar vermin-
derte, wollte der Zugfithrer die Notbremseinrich-
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tung betidtigen. Zu diesem Zeitpunkt erfolgte je-
doch eine starke Bremsung durch den Tfz-Fiihrer,
wodurch allerdings nicht verhindert werden
konnte, daf} das Tfz und die 3 besetzten Per-
sonenwagen erst nach dem Bahnsteigende zum
Stillstand kamen.

Der Zugfithrer beabsichtigte hierauf das Zu-
riickschieben des Zuges, um den am Bahnsteig
wartenden 10 Fahrgisten das Einsteigen zu ermog-
lichen. Er stieg deshalb vom Gepickwagen und
gab — auf der Bogenauflenseite — mit der hoch-
gehobenen Winkscheibe Signal ,Herkommen®.
Der Tfz-Fithrer fafite das Signal als Abfahrauf-
trag auf und setzte den Zug in Bewegung. Zug-
fahrer, Schaffner und die Fahrgiste konnten nicht
mehr zusteigen und blieben vom Tfz-Fithrer un-
bemerkt in der Hst zurtick.

Durch den Wirter der vorgelegenen Hst
wurde der Zug mit Haltsignalen angehalten. Nun-
mehr erhielt der Tfz-Fithrer Kenntnis vom Zu-
riickbleiben der Fahrgiste und der Zugbegleit-
mannschaft. Uber Anordnung des Fdl der nichst
der Hst befindlichen Ausweiche fuhr der Zug bis
dorthin weiter und wartete die Nachfithrung der
Zuriickgebliebenen ab. Der Personenzug erlitt

d)Zum Thema ,Schliisselverwahrung”

Am 18. Oktober 1969 um 11.33 Uhr entroll-
ten im Bf P. in einem Baugleis vier Giiterwagzn
und fuhren stark an den Gleisabschluf} an, wobei
2 Wagen entgleisten; ein Fahrleitungsmast wurde
geknickt und stiirzte um. Durch Absenkung der
Fahrleitung tiber allen Bf-Gleisen war der durch-
gehende Verkehr auf der duflerst stark be-
fahrenen eingleisigen Strecke 3 Stunden unter-
brochen.

Die im Baugleis stehenden 3 beladenen Ze-
mentsilowagen und ein Hilfsbremswagen — dieser
stand als 4. Wagen am tiefsten Punkt — wurden
durch Bahnfremde mittels Elevatoren in einen
ortsfesten Silo umgeladen. Da firr die Entladung
des vom Silo am entferntest stehenden Wagens
der verwendete Schlauch zu kurz war, wurde der
Bahnhelfer ersucht, das vorhandene Gefille von
"29 % (1) zur erforderlichen Verschubbewegung
auszunutzen. Der Bedienstete kam dem Wunsch
nach, holeer von der Fahrdienstleitung — ohne
Wissen und Zustimmung des Fdl und ohne hiezu
befugt zu sein — den Schliissel zu dem am
tiefsten Punkt der Wagengruppe aufgelegten
sperrbaren Klemmkeil, entfernte thn und 16ste die
angezogene Handbremse. Da er die nunmehr ent-
rollenden Fahrzeuge trotz Anziehens der Hand-
bremse nicht mehr zum Stillstand bringen konnte,
kam es zum Anfahren an den Gleisabschlufl und
den dadurch hervorgerufenen Folgen.

Die Erhebungen ergaben, dafl in der in Kraft
gewesenen VBA beziiglich des sperrbaren Klemm-
keiles die Verwahrung des Schliissels beim Fdl
vorgeschrieben war. Die ,Verwahrung“ bestand
hier jedoch nur darin, daf} der Fdl den Schliisse]
in die Tischlade gelegt hatte, so dafl er jederzeit
— in Abwesenheit des Fdl — entnommen werden
konnte. Dies war auch hier der Fall; der Fdl

durch den Vorfall 33 Min. Verspitung; 3 weitere
Reiseziige wurden bis zu 36 Min. verspitet.

Eindeutig und daher nicht niher zu bespre-
chen ist der Umstand, daf3 der Tfz-Fiithrer bei
Anniherung an die Hst die Bremsung zu spit
einleitete und dadurch gegen die Bestimmungen
des Punktes 215 der DV M 26, der Punkte 277
und 474 der DV V 3 sowie Punkt 6 des Teiles A
der DV M 22 verstiefl.

Der Fehler des Zugfithrers, der die uner-
laubte Weiterfahrt des Zuges zur Folge hatte, lag
darin, daf} er das Signal ,Herkommen“ mit der
Winkscheibe gab und dadurch den Tfz-Fithrer
zur Weiterfahrt verleitete. Er miflachtete damit
die Bestimmungen der Punkte 9, 12 und 85 der
DV V 2, worin es u. a. heiflt, daf} die Signale nur
in der beschriebenen Form und Art angewendet
werden dirfen. Sie sind so anzuordnen oder zu
geben, dafl sie rechtzeitig und eindeutig wahrge-
nommen werden kdnnen. Das Signal ,Herkom-
men® darf nur mit der Signalfahne, einem Arm,
oder bei Dunkelheit mit der Handlaterne mit
weiflem Licht, nicht aber mit der Winkscheibe ge-
geben werden. Dafl bei Nichtbefolgung Irrtlimer
eintreten kdnnen, beweist dieser Fall eindeutig.

befand sich zum Zeitpunkt der Entnahme am
Platz.

Verwahrung heiflt aber, einen Schliissel dem
Zugriff anderer zu entziehen! Hier wire es Auf-
gabe des Bf-Vorstandes gewesen, dem Fdl einen
bestimmten Platz zur gesicherten Verwahrung des
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Schliissels bekanntzugeben. Aber auch der Fdl,
der ebenfalls die Bestimmungen der VBA kennen
muflte, hitte dafiir Sorge tragen miissen, daf} der
Schliissel fiir niemanden zuginglich aufbewahrt
wurde.

e) Nichtbeachtung der ZSV 14

Um 1.33 Uhr entgleiste bei Einfahrt in den
Bf L. auf Weiche 5 der zehnte Wagen eines
Giiterzuges infolge Achsstummelbruches mit bei-
den Achsen. Dabei entstand am Fahrzeug und am
Oberbau Schaden in der Hoéhe von zirka
S 10.000,—.

Grobe Miflachtung der Bestimmungen der
ZSV 14, Punkt 3, lag dieser Entgleisung zu
Grunde, da das Heifllaufen des Wagens bereits
von einem Streckenbediensteten dem Fdl des Bf
L. vorgemeldet worden war, der hierauf den Zug
beim Einfahrsignal anhielt und den Zugfithrer
verstindigte. Der Zugfithrer setzte den Tiz-
Fihrer in Kenntnis, beauftragte ihn dann aber,
nach Freistellung des Einfahrsignals mit Schritt-
geschwindigkeit in den Bf zu fahren; der Tfz-
Fiihrer kam dem Auftrag widerspruchslos nach.
Die Folge war die geschilderte Entgleisung des
einfahrenden Zuges.

Der Zugfithrer gab bei der Einvernahme
auf die Frage, warum er nach Verstindigung
tiber den Heifllaufer den Zug nicht abgeschritten
bzw. den Tfz-Fithrer nicht beauftragt habe, nach
dem Gebrechen zu forschen, an: ,,Da nichts zu
sechen war, nahmen wir an, es koénne ohnehin
nichts passieren, wenn wir in Schrittgeschwindig-
keit einfahren®.

Der Tfz-Fithrer rechtfertigte sein Verhalten
wie folgt: , Die Bestimmungen der ZSV sind mir
bekannt, doch nahm ich an, dafl ich den Zug und

In diesem Zusammenhang verweisen wir auf
unsere Ausfithrungen im Verkehrsunterrichtsblatt
11. Stiick aus 1966, Punkt 63, ,,Verwahrungs-
pflicht — Uberwachungspflicht®.

damit auch den Schadwagen ohne weiteres in den
Bf bringen koénne, um die Strecke rasch freizu-
bekommen®.

Wie sehr die beiden Bediensteten irrten, zei-
gen die Folgen ihrer Handlungsweise !

Wir rufen daher den zweiten Absatz des
Punktes 3 der ZSV 14 in Erinnerung, der besagt:
»Auf der Strecke trifft der Zugfiihrer, bei Fahr-
zeuggebrechen der Tfz-Fithrer die Entscheidung,
ob und mit welcher Héchstgeschwindigkeit der
Zug die Fahrt bis zum nichsten Bf fortsetzen
darf. Ist Weiterfahrt unméglich, so meldet dies
der Zugfithrer dem nichst erreichbaren Bf.“

Abschlieflend ist zu sagen, dafl auch die
Handlungsweise des Fdl nicht entsprechend war.
Er hatte den Zugfiihrer des Giiterzuges zwar vom
vermuteten Heifllaufer in Kenntnis gesetzt, seine
Worte aber noch mit folgendem erginzt:

» .. Wenn die Weiterfahrt moglich ist,
fahren Sie mit Schrittgeschwindigkeit in den Bf
ein.“, wobei er noch hinzufiigte, daf} er das Ein-
fahrsignal auf ,Frei“ stellen werde.

Dies verleitete den Zugfithrer und im wei-
teren auch den Tfz-Fiithrer dazu, auf die zwingend
vorgeschriebene Untersuchung des Wagens zu
verzichten und in den Bf einzufahren.

Richtig wire es gewesen, wenn der Fdl ein-
deutigen Auftrag zur Untersuchung des Wagens.
gegeben und Meldung iiber das Ereignis verlangt
hitte.

f) Verschubzusammenstofl und Entgleisung zweier Wagen

Am 11. Oktober 1969 um 17.45 Uhr traf ein
Bezirksgiiterzug im Bf M. auf Gleis 3 ein. Da
beabsichtigt war, einen auf Gleis 5 stehenden
Wagen dem Zug beizugeben, kuppelte der Ver-

schubleiter die ersten vier Wagen vom Zug ab
und fuhr iber die ortsbediente Weiche 31 vor.
Sodann stellte er diese Weiche um, bemerkte -
dabei aber trotz einwandfreier Sicht nicht, daf}
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der erste Wagen des restlichen Zugteiles zur
Ginze tiber die Grenzmarke der Weiche 31 stand.

Beim Zuriickschieben in Richtung Gleis 5 be-
fand sich der Verschubleiter zwar am vordersten
Wagen, jedoch links am hinteren Verschieberauf-
stieg und gab Signal ,Herkommen®. Dabei iber-
sah er, daBl der restliche Zugteil nicht grenzfrei
aufgestellt war.

Es kam zu einen fast frontalen Zusammen-
stofl, wobei der erste und vierte geschobene
Wagen schwer beschidigt wurden. Der zweite und
dritte geschobene Wagen entgleisten mit je einer
Achse. Am Tfz und am ersten stehenden Wagen
entstand ebenfalls Sachschaden. Schadenssumme:
S 50.000,—.

Hier lagen Verst6fle gegen die Bestimmungen
der Punkte 57, 62, 63a, 64, 71 und 82 der DV
V 3 vor.

setzen.

Berichtigung

Im Verkehrs-Unterrichtsblatt 11. Stiick aus 1969 sind unter Punkt 59 auf Seite 108, linke
Spalte, in der neunten Zeile die Zahlen ,,00 40 109% durch ,,Post mo 50 81 00—40 109—2* zu er-

64. Etwas fiir jeden

Folgen unterlassener Fahrstraflenpriifung

Im Verkehrs-Unterrichtsblatt 11. Stiick aus
1969 haben wir auf der Titelseite die Folgen
unterlassener Fahrstraflenpriifung drastisch aufge-
zeigt. Welche weiteren Folgen die grob fahrlissige
Handlungsweise des Fdl nach sich zog, sei aus
nachstehendem entnommen:

Bis zur Freimachung des Streckengleises
mufite fiir einen Eilzug und sechs Personengziige
Schienenersatzverkehr eingerichtet werden. Ein
Triebwagenschnellzug, ein Sonderzug, zwei Erz-
ziige und zwei Giiterziige wurden umgeleitet;
Reiseziige erlitten bis zu 80 Min., Giiterziige bis
zu 5 Stunden Verspitung.

Zur Aufgleisung waren zwei 80 t-Krine er-
forderlich. Da fir die Aufgleisungsarbeiten das
Streckengleis neuerlich gesperrt werden mufite,
bestand fiir 3 Personenziige wieder Schienener-
satzverkehr.

Es ist selbstverstindlich, daf durch die
Umleitungen, Verspitungen und den Schienen-
ersatzverkehr zusitzlich zum Fahrzeugschaden
noch ganz erhebliche Kosten aufgelaufen sind!

Dies alles hitte durch einwandfreie Fahr-
straflenpriiffung vermieden werden koénnen!
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Voreinvernahme #uflerst wichtig !

In letzter Zeit mehrten sich in allen vier
Direktionsbereichen die Fille, dafl Bedienstete
nach auflergewShnlichen Ereignissen im Verkehr
nicht sofort gemifl Punkt 83 der DV V 26 der
Voreinvernahme zugefiihrt wurden. So z. B. nach
einen Zusammenstof3 eines ausfahrenden Giter-
zuges mit einem nicht grenzfrei stehenden Zug
im Bf St. am 23. Oktober 1969 um 4.55 Uhr.
" Hier wurden keine Voreinvernahmen durchge-
fiihrt, ja nicht einmal der Bf-Vorstand vom Un-
fall in “Keantnis gesetzt. Der hiefiir zustidndige
Fdl gaben bei der Einvernahme durch den Erhe-
bungsbeamten der Dion an:

»lch habe die beteiligten Bediensteten nicht
einvernommen und auch nicht darauf geachtet,
daf} sie bis zur Ankunft des Bf-Vorstandes bzw.
des Erhebungsbeamten am Bf verblieben. Ich sehe
ein, daf} ich durch die Unterlassung der Verstindi-
gung des Bf-Vorstandes sowie mangelhafte Kli-
rung des Tatbestandes und die unterlassenen Vor-
einvernahmen die Erhebungen und die Klidrung der
Ursache des Zusammenstofles wesentlich er-
schwert habe.“ . . . ,Ich sehe ein, dafl es meine
Pflicht gewesen wire, sofort den Bf-Vorstand zu
verstindigen . . .

Hier lagen Verstofle gegen die Bestimmungen
der- Punkte 39, 40, 66, 68 wund 83 der
DV V 26 vor. Aufgabe der Schulungsbeamten
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und Bf-Vorstinde wird es sein, die Fdl auf die
Wichtigkeit der Voreinvernahme bzw. ehestmég-
liche Einvernahme hinzuweisen.

Man schrieb uns :

» + -« Ich fihle mich verpflichtet, Sie darauf
aufmerksam zu machen, dafl lhr Personal vom
Bahnhof Steinbach-Grofl Pertholz sich einer
auflerordentlichen Hoflichkeit beim Kundendienst
befleifligt. Es handelt sich insbesondere um den
Herrn Stationsleiter Anton Scheidl und den Zug-
fihrer Franz Pree, die in sehr zuvorkommender
Weise eine Exkursion, an der auch Auslinder
teilnahmen, im Rahmen ihrer Dienstobliegenheiten
am 29. September 1969 befiirsorgt haben. Ich
wire Thnen dankbar, wenn Sie dem genannten
Personal eine entsprechende Belobigung zukom-
men lassen wollten, wie dies von meinen vierzig
Exkursionsteilnehmern erbeten wird.

Wirklicher Hofrat
Prof. Dr. Lothar M.,
Wien 1., Herrengasse®

Es handelte sich hier um Bf-Leiter Ass.
Anton Scheidl des Bf Steinbach-Grof} Pertholz und
Zugfiihrer Ass. Franz Pree des Bf Gmiind NO,,
die vorbildlichen Kundendienst iibten !
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,,Bf-Vorstand als Retter !

So lauteten die Uberschriften mehrerer Zei-
tungen iiber die Handlungsweise des Bf-Vorstan-
des Rev. Johann Dietrich des Bf Taufkirchen
a. d. Pram. Dort trug sich folgendes zu: Am
10. Oktober 1969 war Zug 3334 um 19.19 Uhr
auf Gleis 1 eingefahren und wegen eines auf
Gleis 3 stehenden Zuges vor dem planmifligen
Haltepunkt angehalten worden, so dafl der dritte
Wagen zirka 1 Wagenlinge vor der Fahrdienst-
leitung zu stehen kam. Nachdem mehrere Rei-
sende ausgestiegen waren, schlofl der Schaffner
auch die Vorlegestangen beim dritten Wagen und
ging dann zum letzten Wagen zuriick.

" Nach Abfertigung des Zuges durch den Fdl-

Dienst versehenden Bf-Vorstand Dietrich bemerkte
dieser, daf} die Vorlegestange der hinteren Platt-
form des dritten Wagens gedffnet wurde und ein
Reisender auszusteigen beabsichtigte. Noch wih-
rend Dietrich dem Reisenden zurief, stchenzu-
bleiben, stiirzte dieser infolge seines alkoholisier-
ten Zustandes auf den Bahnsteig und kam un-
mittelbar neben den Schienen zu liegen. Dietrich
eilte zu ihm und hielt mit der linken Hand den
Rockkragen des Gestiirzten, wihrend er mit der
rechten Hand dessen Kopf niederdriickte, um eine
Verletzung durch die Trittbretter der nachfol-
genden Wagen zu verhindern. Dabei wurde der
Bf-Vorstand selbst von einem Trittbrett gestreift,
jedoch nicht verletzt.

Zweifellos hat Dietrich durch seine rasche
Handlungsweise eine moglicherweise schwere
Verletzung, wenn nicht gar das Uberfahrenwer-
den des Fahrgastes verhiitet. Die Dion Linz hat
deshalb den Bediensteten belobt und belohnt.

Beobachtetes

Wiederholt wird dartiber Beschwerde gefiihrt,
dafl sich Reisezugschaffner nicht den Bestimmun-
gen des Punktes 488 der DV V 3 entsprechend
verhalten. Diese besagen, die Zugmannschaft —
Personenzugschaffner nach Moglichkeit — muf
vom Fdl gesehen werden konnen. Die Zugbegleit-
mannschaft hat sich durch Anlegen der Hand an
die Dienstmiitze bzw. leichtes Heben der Hand-
laterne bemerkbar zu machen.

NufFbei Einhaltung dieser Bestimmungen wird
es, z. B. bei Ausfahrt eines Zuges, moglich sein;,
einen Schaffner noch auf eine offene Wagentiir
oder andere Unfallgefahren aufmerksam zu
machen.

Ferner wird seitens der Schaffner trotz ge-
gebener Moglichkeit auch verabsiumt, gemifl
Punkt 496 der DV K 1 zeitgerecht den nichsten
Anhaltebf (gegebenenfalls mit dort in Betracht
kommenden Zuganschliissen) bekanntzugeben, um

den Reisenden die Moglichkeit zu geben, sich zum
Aussteigen vorzubereiten; hiebei ist wihrend der
Nachtzeit, das ist zwischen 22.00 und 6.00 Uhr,
auf die Nachtruhe der Reisenden Riicksicht zu
nehmen.

Feststellungen anléfilich eines Probealarmes

Wieder einmal mufite anlifilich der Abhal-
tung eines Probealarms beobachtet werden, dafl
der Fdl wohl den Einsatzplan auf den Tisch legte,
jedoch die Verstindigungen nach seinem Gut-
diinken vornahm, wobei er natiirlich mehrere
Stellen vergaf}; auch nahm er weder die Mithilfe
des Bf-Vorstandes noch die des vorgesehenen Ver-
mittlungsbf in Anspruch.

Weiters konnte festgestellt werden, daf} der
Bedienstete die Verkehrs-Unterrichtsblitter zwar
unterschriftlich zur Kenntnis genommen hatte,
jedoch keine Kenntnis von den seit dem VUB
9. Stiick aus 1969 veroffentlichten und sogar als
Sonderdruck erschienenen Merkblittern, betref-
fend ,,Verhalten bei Austritt gefihrlicher Stoffe
aus Kesselwagen” besaf}. Wie soll dann im Ernst-
fall richtig gehandelt werden ? Auch hier kénnten
die Schulungsbeamten noch vieles zum besseren
Wissen der zustindigen Bediensteten beitragen.

Gleichzeitig mufiten beziiglich der Fern-
sprechdisziplin erschreckende Feststellungen ge-
macht werden. Auf der Strecke, auf der der
Probealarm abgehalten wurde, scheinen die Fdl
nur , Franzl®, , Fritzl* oder ,Karl* zu heifien und
keine Familiennamen zu haben. Bemerkungen wie
»Jetzt gemma bald zum Ronacher® und dhn-
liches waren an der Tagesordnung!

Das ist richtige Zugbeobachtung!

Am 8. Oktober 1969 um 23.50 Uhr entgleiste
im km 94,268 zwischen den Bf Breitenstein und
Eichberg bei Bezirksgiiterzug 8984 ein unge-
bremst am Zugschlufl als Nachlaufer gereihter
Wagen mit der hinteren und im km 94,136 auch
mit der vorderen Achse. Im km 94,130 kam es
— von der Zugmannschaft unbemerkt (Schlufl-
schaffner am viertletzten Wagen) — zu einer
Trennung des entgleisten Wagens vom Zug; der
Wagen kam im km 94,114 an einer Stlitzmauer
lehnend zum Stillstand.

Blockwirter Heinrich Foits des Blockpostens
Eichberg 2 bemerkte bei Vorbeifahrt des Zuges
das Fehlen des Zugschluflsignals und meldete
seine Wahrnehmung dem Wirter des Blockpostens
Eichberg 1 vor. Dieser hielt den Zug an, worauf
man das Fehlen des letzten Wagens feststellte.

Zweifellos hat Blockwirter Foits nur seine
Pflicht getan; wir glauben aber dennoch, das es
wert ist, sein Verhalten hier lobend zu erwihnen.

65. Verhalten bei Austritt gefihrlicher Stoffe aus Kesselwagen (3. Fortsetzung und Schluf})

Als letzte Fortsctzung zu den im 9. Stick
vom 1. September 1969 veréffentlichten Verhal-

tensmafinahmen folgen nachstchend die Merk-

blitter fur

Athylalkohol

Benzol

Vinylchlorid
Wasserstoffperoxidlésungen
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12. Stiick

66. Das neue DrS-Zentralstellwerk Spittal-Millstéttersee

S i fue e ==

Am 27. Oktober 1969 iibergab Herr Bundes-
minister Dipl. Ing. Dr. techn. Weifl das ncue
Zentralstellwerk im Bf Spittal-Millstittersee sei-
ner Bestimmung.

Fiir die Bedienung des DrS-Zentralstellwerkes
sind zwei Fahrdienstleiter vorgesehen. Dem Bahn-
hoffahrdienstleiter obliegt die Bedienung der An-
lagen des Bahnhofes Spittal-Millstittersee fiir
simtliche Zug- und Verschubfahrten. Der
Streckenfahrdienstleiter hat derzeit nur Schreib-
arbeiten, Dispositionen fir den Ubergang der
Zige auf die Strecke zu treffen und den Ferna
- sprechverkehr abzuwickeln. Das Zentralstellwerk
bietet an Fahrstraflenmoglichkeiten: 82 Zugfahr-
straflen, 93 Teilfahrstraflen, 40 Durchfahrten,
243 Verschubfahrstraflen und 12 Lokumsetz-
fahrten.

Das Gleisbild dieses Stellwerkes wurde erst-
mals bei den Osterreichischen Bundesbahnen in
Anlehnung an auslidndische Vorbilder nicht in
einem Stelltisch, sondern auf einer vertikal an-
geordneten und seitlich abgewinkelten Fliche,
einer sogenannten Panoramatafel, untergebracht.
Diese Ausfithrung bietet dem sitzenden Bedienen-
den einen besseren Uberblick auch bei ausge-
dehnten Anlagen. Um das Stellwerk sitzend be-
dienen zu koénnen, ist das Gleisbild durch ein in
Reichweite des Bedienenden angeordnetes Stell-
pult erginzt.

Die Stellwerksanlage weist ansonsten alle
bei Gleisbildstellwerken {iiblichen Attribute auf:
Selbsttitige Gleisfreimeldung fiir den gesamten

Bereich, um das vorzeitige Umstellen von Weichen
zu verhindern und die Freistellung eines Signals
fiir einen Zug zu unterbinden, wenn der Fahrweg
nicht frei von Fahrzeugen sein sollte;

gesicherte Fahrwege nicht nur fiir alle Zug-, son-
dern auch fur alle Verschubfahrten, die durch
ihre Wirkung auf die betreffenden Signale die je-
weilige Fahrt nur bei richtiger Lage und Ver-
schlufl der Weiche zulassen;

Bildung aller Zug- und Verschubfahrstralen ein-
schlieffilich Umstellung der Weichen und Signal-
bedienungen lediglich durch Zweitastenbedienung
nach dem Start-Ziel-Prinzip;

»fahrtbewirkte Auflésung der Zug- und Verschub-
fahrstralen, die keine weitere Handhabung zur
Entsperrung der Weichen erfordert und ab-
schnittsweise erfolgt, um die Weichen moglichst
frithzeitig in anderen, neu zu bildenden Fahrwegen,
verwenden zu konnen.

Im Zusammenhang mit dem Neubau der
Sicherungsanlage wurden auch, zur beschleunigten
Abfertigung der Ziige durch den Zugfithrer, Ab-
fahrauftrag-Lichtsignale auf 'allen Bahnsteigen
montiert.

Der Herr Bundesminister schlofl seine Rede
anlifilich der Inbetriebnahme des neuen DrS-
Zentralstellwerkes mit folgenden Worten:

»lage, wie der heutige, erinnern uns daran,
daf} die Eisenbahn keineswegs ein Verkehrsmittel
ohne Zukunft, sondern vielmehr ein Verkehrs-
triger ist, dessen grofle Zukunft eben erst be-
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gonnen hat. Sie werden verstehen, dafy es mir fir dieses Bundesland. Mit meinen besten Wiin-
doppelte Freude bereitet, als der fiur die Oster- schen fir eine ginstige Entwicklung des Schienen-
reichischen Bundesbahnen zustindige Ressortmi- verkehrs in diesem Bundesland zum Nutzen aller
nister und als Kédrntner diese neue Anlage zu er- seiner Bewohner iibergebe ich das neue Zentral-
offnen. Sie ist eine wertvolle Bereicherung der stellwerk  Spittal-Millstdttersee seiner Bestim-
Eisenbahnanlagen Kirntens und ein Aktivposten mung.*

67. 38. Preisausschreiben — ,,Iéenn.st Du die Vmohﬂ:#?”

Die Frage lautet: Anléfilich des 15-jahrigen Bestandes des VUB
Welche zusitzlichen Zeichen an Signalen be- werden diesmal erhéhte bzw. mehr Gewinne zur

dingen eine Geschwindigkeitsbeschrinkung des Ausschiittung gelangen:
Zuges? 1. Pretis . . . . . . . S 2000,—

In der Losung sind nur die entsprechenden 2. Pre%s gt B sl $SR1000, 5
Vorschriftenpunkte anzufiihren. 3 Pres . . . . . . . § 500—

Einsendetermin: Die Loésungen miussen bis 4. und 5. Preis . . . . . S 250,—

spitestens 15. Dezember 1969 bei der General- 10 Trostpreise zu je . . . S 100,—
direktion, Betriebsdirektion, Abt. 7, eingelangt Die Losung der Preisfrage sowie die Namen
P der Preistriger werden im Verkehrs-Unterrichts-
Im dbrigen gelten die im Verkehrs-Unter- blatt 2. Stick aus 1970 veroffentlicht werden.
richtsblatt 11. Stiick aus 1955 unter Punkt 48 Uberdies erfolgt fernmiindliche Vorverstindigung
veroffentlichten Teilnahmebedingungen. der Gewinner noch vor dem 24. Dezember 1969.

Schwerpunktprogramm Oktober—Dezember 1969

Fdl, Stellwerkswirter und Streckenbedienstete: Zugbeobachtung (ZSV 14)
Verschubbedienstete: Sicherung stillstehender Fahrzeuge
Schrankenbediener: Freihalten der Spurrillen

Zugbegleiter: Verhalten wihrend der Fahrt, Beheizung und Be-
leuchtung der Personenwagen.




Er begiinstigt:

Herabsetzung des Bewufitseins, der
Selbsteinschéitzung, der Selbst-
kritik.

Umschlagen der Aufmerksamkeit
in Sorglosigkeit und Abnahme des
Urteilsvermégens.

Uberschiitzung der eigenen Fihig-
keiten und Unterschitzung der
Gefahren.

Verlangsamung von komplizierten
Reflexen und Reaktionen . . .

[
e

Darum, Eisenbahner des ausiibenden Verkehrsdienstes,
meide den Alkohol! Dir ist die Sicherheit tausender
Bahnbeniitzer iiberantwortet; diese Aufgabe kann
nur ein vollkommen niichterner Eisenbahner losen.

D;l;dce-x'e{ ;ier_Ust;rfciéis&lex;_Bundesbahnen — 1177



