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Das ist das Ergebnis

(Anfahren eines Ferngiiterzuges an einen Turmwagen; schwere Beschidigung des Turmwagens; Um-
stiirzen eines Fahrleitungsmastes; Entgleisung des Zug-Tfz; Sachschaden: S 500.000,—!),

wenn
ein Fdl auf eine Zugfahrt vergifit und eine auf der Strecke beginnende Kl-Fahrt zulidGt!
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1. Einfahrt eines Lz auf besetztes Gleis

Aus der ,Groflen Tatschrift® des Bf L.:
,Donnerstag, den 16. Oktober um 8.15 Uhr fuhr
Lz L 63 statt auf freies Gleis 7 auf besetztes Gleis 21
ohne vorherige Verstindigung ein. Aufenthalt
beim Einfahrsignal des Bf L. zirka 5 Min. Ein-
fahrt mit Signal 29a ohne Auftrag des Fdl und
ohne Verstindigung des Tfz-Fihrers.

Lz L 63 blieb nach der Grenzmarke der
Weiche 21 stehen. Anndherung an die auf Gleis 21
stehenden Wagen auf zirka 400m . . .

Der Bf L. besitzt eine mechanische Siche-
rungsanlage, bestehend aus cinem Schliisselwerk
mit Blockwerk (Zustimmungsabgaben) als Be-
fehlsstellwerk (Stw. 2) in der Fahrdienstleitung
und einem Schliisselwerk mit Blockwerk (Zu-
stimmungsempfinge) sowie einem Zentralschlof}
und Signalstellblock als Wirterstellwerk (Stw. 1).

Zu der geschilderten Einfahrt auf besetztes
Gleis ohne Verstindigung duflerten sich die be-
teiligten Bediensteten wie folgt:

Der Fdl des Bf L.: ,. .. Nach Abgabe der
blockmifligen Zustimmung fiir die Einfahrt des
Lz auf Gleis 7 verstindigte mich der Wirter des
Stw 1, dafl er den Zustimmungsschliissel nicht
aus dem Schliisselwerk herausnehmen koénne. Er
gab mir daraufhin die Zustimmung zuriick und
ich blockte neuerlich das Zustimmungsfeld. Dann
fragte ich den Stellwerkswirter, ob er das Ein-
fahrsignal auf ,Frei“ stellen konne. Er antwortet=
mir: ,,Einen Augenblick” und war dann bis 8.20
Uhr nicht mehr erreichbar. Dann erst erfuhr ich
vom Ereignis . . .“

Der Wirter des Stw 1: ,... Um 7.52 Uhr
erhielt ich vom Fdl fernmindlich und anschlie-
flend blockmiflig den Auftrag zur ‘Fahrstraflen-
priffung und -sicherung fiir die Einfahrt des Lz
L 63 nach Gleis 7. Nachdem ich die Weichen 5
und 6 in der entsprechenden Stellung gesperrt
hatte, wollte ich den Zustimmungsschliissel fir
die Signalbedienung aus dem Zentralschlofi her-
ausnehmen. Als dies nicht gelang, blockte ich das
Zustimmungsempfangsfeld und ersuchte den Fdl
- um neuerlichen blockmifligen Auftrag. Da auch
dies keinen Erfolg zeitigte, iiberlegte ich nicht
lange und sagte dem Fdl auf scine Frage, ob ich
nunmeh? freistellen kénne ,Einen Augenblick®,
nahm die Signalfahne und lief in Richtung zum
Einfahrsignal. Bereits zirka 50 m vor diesem gab
ich Signal 29 a ab, worauf der bereits beim Ein-
fahrsignal haltende Lz anfuhr. Als er an mir vor-

beikam, fragte mich der Tfz-Fiihrer lediglich, wo
er hinfahre. Als er bemerkte, dafi die Fahrstrafle
nach einem besetzten Gleis fiithrte, blieb er stehen.
Unterdessen hatte auch ich bemerkt, daf} ich es
unterlassen hatte, die Weiche 3 in entsprechender
Stellung zu sperren . . . ich wollte, dafl die Ein-
fahrt des Lz rasch vor sich gehe, nahm an, daf§
eine Stérung in der Sicherungsanlage vorliege,
und ibersah dadurch, daf} der Schliissel der Wei-
che 3 fehlte . . .*

Der Tiz-Fithrer des Lz: ,,. .. Nachdem wir
zirka 5 Min. beim Einfahrsignal des Bf L. ge-
standen waren, bemerkte ich den Stellwerkswirter,
wie er mit der Signalfahne Signal 29a gab und
auf mich zukam. Er war noch zirka 20m ent-

[

fernt, als ich mit dem Tfz anfuhr . ...

Der Fehler des Tfz-Fihrers — Einfahrt trotz
Fehlens der Verstindigung'von der Untauglichkeit
des Einfahrsignals und trotz der erfolgten Ab-
gabe des Signals 29a durch den Stellwerks-
wirter nicht am Standort des Einfahrsignals —
ist klar und wird hier nicht niher besprochen.

Dem Stellwerkswiirter ist anzulasten, daf} er
eigenmichtig, ohne Wissen und Zustimmung des
Fdl Signal 29 a abgab, wobei er die vorgeschrie-
bene Verstindigung unterlief}; dies noch dazu,
ohne vorher eine Fahrstraflenpriifung und -siche-
rung durchgefithrt zu haben. Der Bedienstete war
der Ansicht, darauf verzichten zu kénnen, da ja
nur eine Blockstérung vorliege.

Welche Lehre kann aus dem Verhalten des
Stellwerkswirters gezogen werden ?

Nicht jedes unerwartete Hemmnis, das bei
Betiitigung einer Sicherungsanlage auftritt, muf}
die Folge einer Stérung der Sicherungsanlagg
sein.

Sicherungsanlagen lassen sich nur dann be-
titigen, wenn alle Vorbedingungen erfiillt sind
und die notwendigen Handlungen richtig und in
der vorgeschriebenen Reihenfolge gesetzt wer-
den. Liflt sich daher eine beabsichtigte Handlung
nicht durchfithren, so mufl der Bedienende vor-
erst auf einen Handhabungsfehler schlieflen, alle
bereits durchgefithrten Handlungen in richtiger
Reihenfolge nochmals durchgehen und dem Fdl
vom Veranlafiten berichten. Erst wenn durch ge-
wissenhafte Nachpriffung erwiesen ist, daf} kein
Handhabungsfehler vorliegt, darf auf eine St&-
rung der Sicherungsanlage geschlossen werden.

2. Unterlassene Disposition eines Fdl

Bf T BIT1 Bl T2

Bf Sch. liegt an einer zweigleisigen, stark
befahrenen Hauptbahn. Am Ereignistag waren
Bf-Umbauarbeiten gemifi VBA durchzufiihren,
wobei fiir Zugfahrten nur Gleis 4 zur Verfiigung
stand. Die Weichen waren schlofigesperrt und
nicht signalabhingig. Die Bf-Fahrleitung war teil-

Bf Sch Bf W
weise abgeschaltet, weshalb die Ziige vom
Schwungfahren mit gesenktem Stromabnehmer
verstindigt werden mufiten.

Um 9.38 Uhr fertigte der Fdl des Bf Sch.
einen Personenzug vom Gleis 4 in Richtung Bf
T. ab. Der Bedienstete wufite, dafl der um 9.09
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Uhr aus Richtung Bf T. fillige Giiterschnellzug;
zirka 40 Min. Verspitung hatte.

Um 9.40 Uhr fuhr vom Bf W. ein Lz ab, der
10 Min. vor Plan war. Zur gleichen Zeit gab
der Fdl des Bf T. Fahrsignal und Abmeldung
fir den dort um 9,41 Uhr durchfahrenden Giiter-
schnellzug. Beide wurden vom Fdl im Bf Sch.
angeblich nicht gehort. Wiederholte Versuche des
Fdl im Bf T., seinen Nachbar-Fdl zu erreichen,
blieben erfolglos.

Ohne sich nach dem Lauf des verspiteten
Giterschnellzuges zu erkundigen, liefl der Fdl
des Bf Sch. die Weichen fiir die Durchfahrt des
vom Bf W. kommenden Lz auf Gleis 4 sperren
und diesen mit 11 Min. Vorsprung um 9.44
Uhr durchfahren. Als er kurz vorher fiir den
Lz Fahrsignal und Abmeldung gab, erfuhr er,
dafl der Giterschnellzug schon um 9.41 Uhr im
Bf T. durchgefahren war.

Nun wire noch Zeit gewesen, den Giiter-
schnellzug beim Blockposten T 2 anzuhalten, um
nach Durchfahrt des Lz sowie Umstellen und Sper-
ren der Weichen das Schwungfahren durch Bf Sch.
zu ermdéglichen. Doch erst um 9.46 Uhr kamen
dem Bediensteten Bedenken, dafl das Umstellen
und Sperren der Weichen zu lang dauern wirde,
der Zug beim Einfahrsignal zum Halten kommen

und nicht mit Schwung im Bf durchfahren
konnte.

Nun erst gab der Fdl dem Wirter des Block-
postens T 2 den Auftrag, den Giiterschnellzug an-
zuhalten. Zu dieser Zeit war die Spitze des mit
zirka 80 km/h fahrenden Zuges etwa 70m vor
dem freizeigenden Blocksignal. Der Blockwirter
stellte das Signal sofort auf Halt und gab iiber-
dies Haltsignale. Wiewohl der Tfz-Fihrer sofort
Schnellbremsung einleitete, kam der Zug erst
mit dem letzten Wagen in Hohe des haltzeigenden
Blocksignals zum Stillstand. Er setzte nach Kli-
rung des Sachverhaltes die Fahrt mit 19 Min.
Verspitung fort.

Dem Vorfall lag Nichtbeachtung der Rang-
ordnung der Ziige, unterlassenes Freimachen und
Freihalten der Fahrstrafle und unterlassene Er-
kundigung iiber den Lauf des verspiteten Zuges
zu Grunde. Sagt doch Punkt 342 der DV V 3:
»Bin Fdl, der bei Verspitung eines Zuges An-
ordnungen fiir Kreuzungen und Vorfahren oder
sonstige Mafinahmen treffen mufl, hat sich recht-
zeitig nach dem Lauf des Zuges zu erkundigen®.

Wire der Fdl dieser Verpflichtung nachge-
kommen, hitte er sicherlich nicht gegen die Be-
stimmungen der Punkte 49 und 181, j) der DV
V 3 verstoflen.

3. Der Verschubleiter

(Beitrag eines Erhebungsbeamten der Bundesbahndirektion Villach)

Zu jenen Bediensteten des ausfithrenden Ver-
kehrsdienstes, von denen ein besonderes Mafl an
Pflichtbewufitsein beziiglich der Abwehr und Ver-
hitung von Verkehrsunfillen bei der Durchfiih-
rung dienstlicher Obliegenheiten verlangt wird,
zihlt der Verschubleiter.

Sein im Abschnitt II der Verkehrsvorschrift
genau  umrissener Aufgabenkreis dhnelt in
mancher Hinsicht jenem des Fahrdienstleiters; so
wie dieser Zugfahrten ermdéglicht und fiir deren
unfallfreie Abwicklung zu sorgen hat, so veran-
lafit der Verschubleiter unter Beachtung der er-
forderlichen Vorsichtsmafinahmen Bewegungen
von Wagen beim Verschubdienst.

Die Bedeutung der dienstlichen Stellung des
Verschubleiters als verantwortlicher Vorgesetz-
ter einer Verschubmannschaft ist verstindlich und
begriindet, denn ein Grofiteil der jihrlichen Mil-
lionenverluste aus Verschubschiden ist auf vor-
schriftswidriges und daher fahrlissiges Verhalten
dieser Bediensteten zuriickzufiithren.

Die Osterreichischen Bundesbahnen als Ar-
beitgeber vertrauen ihm bei der unvermeidlichen
verschubdienstlichen Behandlung der Fahrzeuge
enorme Sachwerte an Bahn- und Fremdeigentum

an; sie erwarten von ihm, dafl er sich dieses Ver-
trauens wiirdig erweist und seinen Verpflichtun-
gen stets so exakt nachkommt, dafl Verletzun-
gen oder Tétungen von Personen sowie Beschidi-
gungen von Fahrzeugen, Gitern und Einrichtun-
gen bei der Durchfithrung des Verschubdienstes
unterbleiben.

Die ihm iibertragene verantwortungsvolle
Titigkeit stellt besondere Anforderungen an seine
Wendigkeit, Umsicht und Aufmerksamkeit; um
seinen Aufgaben anstandslos entsprechen zu
konnen, hat er u. a. stets guten Kontakt mit den
beteiligten Bediensteten zu pflegen und auf genaue
Einhaltung der Dienstvorschriften und des Un-
fallschutzes zu achten; von seiner Arbeitsleistung
hingt zu einem nicht geringen Teil die Zu-
friedenheit von Absender und Empfinger der
beférderten Giiter und in weiterer Folge natiir-
lich auch jene des Arbeitsgebers ab.

Dem Bahnkunden ist es z. B. nicht gleich-
giiltig, ob ihm eine unversehrte oder eine durch
Verschubeinwirkung beschidigte Sendung ausge-
folgt wird; man mufl nur einmal das Verhalten
des Empfingers angesichts einer durch Verschub-
stof} total ruinierten Wagenladung Kiihltruhen im
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Werte von zirka 200.000,— S beobachtet und die
hiebei vorgebrachten abfilligen Bemerkungen
iiber die OBB gehort oder die Klagen eines durch
Nachlissigkeit des Verschubleiters schwerstver-
letzten Verschiebers miterlebt haben, um auch
als Auflenstehender sofort die eminente Notwen-
digkeit der ordnungsgemifien Dienstleistung des
Verschubleiters zu erkennen.

Die Hiufigkeit der tiglich auftretenden, ver-
schiedenartigen und in der Art des Herganges
oft nicht fiir méglich zu haltenden Verschubunfille
mit Personen- bzw. Sachschiden und die hiebei
immer wieder feststellbare offensichtliche Sorg-
losigkeit bei der Durchfithrung des Verschub-
dienstes 148t oftmals einen Schwund an Ver-
antwortungshbewufitsein der Verschubleiter gegen-
iiber dem Arbeitgeber gewahr werden. Die Ur-
sachen hierfiir mégen in der Person, des Verschub-
leiters selbst oder in dessen Umgebung liegen

oder iiberhaupt dem Zeittrend zur Passivitit zu-
zuschreiben sein; gleichgiiltig, welche dieser
Griinde bestimmend sind, zieht dieses Absinken
der Arbeitsmoral der Verschubleiter kostspielige
Verschubunfille nach sich, die das Budget der
OBB spiirbar belasten.

Die unbedingt notwendige Eindimmung wei-
terer finanzieller Verluste durch Verschubunfille
148t daher eine Revision der Einstellung des Ver-
schubleiters beziiglich seiner Verantwortlichkeit
bei der Verschubdurchfithrung empfehlenswert er-
scheinen.

Alle Verschubleiter und alle Bediensteten,
denen deren Funktion auch nur kurzfristig iiber-
tragen wird, miissen sich der damit iibernomme-
nen Verantwortung stets bewuflt sein und sich so
verhalten, dafl bei der Durchfithrung des Ver-
schubdienstes Personen oder Giiter nicht gefihr-
det werden.

4. Mingel in der Bedienung der elektrischen Widerstandsheizung mit selbsttitiger Regelung in Personen-

wagen schweizerischer Bauart

OBB-Personenwagen schweizerischer Bauart
mit nachfolgender Wagennummer bzw. neuer
Kennzeichnung haben eine elektrische Wider-
standsheizung mit selbsttitiger Regelung;:

Neue vereinheitlichte
UIC-Kennzeichnung

17-35 000 bis 17-35 019
37-35 000 bis 37-35 069
29-35 000 bis 29-35 249
82-35 000 bis 82-35 019

Reisende in OBB-Personenwagen schweizeri-
scher nBayart haben schon des ofteren wegen
Uberheizung der Wagen wihrend der Zugfahrt
Beschwerde gefiihrt. Eine solche Uberheizung tritt
dann ein, wenn der im Schaltschrank fir elektri-
sche Beleuchtung befindliche Automat fir die
»Heizung — Steuerung® (siche Abbildungen) nicht
eingeschaltet ist. Eine Selbstregelung ist in diesem
Fall nicht vorhanden und die Heizung bleibt auch
trotz der Stellung ,,0“ des Abteilschalters stin-
dig voll wirksam.

Bisherige UBB-
‘Wagen-Nr.

13 000—13 019

23 000—23 069

33 000—33 249

Eine Bedienungsanleitung mit nebenstehen-
dem Inhalt wird in allen diesen Wagen und zwar
auflen an der Tir zum Schalterschrank fir die
elektrische Beleuchtung, angebracht.

Bedienungsanleitung (a)
Widerstandsheizung mitm:eltli)i:ttﬁtlger Regelung durch
Energieregler

Einschalten der Heizung

1.Hauptschalter in Stellung ,,1¢
drehen.

a) Die Meldelampe ,,Heizung* leuchtet auf.
Sie befindet sich rechts oberhalb der
Tiir zum Schaltschrank fiir die elek-
trische Beleuchtung.

b) Leuchtet die Meldelampe bei vorhan-
dener Heizspannung nicht, so ist der
Schaltschrank fiir die elektrische Be-
leuchtung zu &ffnen und die Stellung
des Automaten ,Heizung-Steuerung*
zu iiberpriifen. Er mu8 eingeschaltet
sein (Hebel oben).

Bei aunsgeschaltetem Automaten
fir die Heizung-Steuerung wird
der Wagen iiberheizt.

2. Alle Abteilschalter in Stellung
»1¢ drehen.

Hauptschaiter

Automat fir
Heizung - Steuerung

Abteilschalter

0/\1

Ausschalten der Heizung

Hauptschalter

Hauptschalter in Stellung ,0¢
drehen.

Die Meldelampe verlischt.
Der Automat fiir die Heizung-Steuerung
bleibt eingeschaltet.

OBB-DB 886/11
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Lage des Hauptschalters, des Automaten fiir
die ,Heizung — Steuerung® und der Meldelampe
»Heizung®.

!*
’ﬂ

Autcmat ‘

1o o W Heizung Steuerung
'°=O= ke
(ofa'c n {

Eine Erginzung des Dienstbehelfes 836/11,

Lage des Automaten fiir die ,Heizung —
Steuerung® im Schaltschrank fiir die elektrische
Bele'udn:ung

Automat' gt
; f
Heizung- Steuerung

o

Einlage 1, erfolgt zu einem spiteren Zeitpunkt.

5. Etwas fiir jeden
Man schrieb uns:

,,,%Am 25. Oktober 1969 hatte ich den
Transport eines Reitpferdes aus Ungarn per Bahn
vorzunehmen. Verladungsort war der Grenzbf
Hegyeshalom. In Anbetracht der vielen Bestim-
mungen und Vorschriften in Sachen Zoll und
Transport war es fiir mich als Privatmann sehr
schwierig, die Sache abzuwickeln. In dieser Situa-
tion war mir der Osterreichische Bf-Vorstand
Herr Konecny eine tatkriftige Unterstiitzung.
Ohne ihn und die &sterreichischen sowie ungari-
schen Beamten wire die Abwicklung des Trans-
portes in so kurzer Zeit wohl kaum mdoglich ge-
wesen.

Auf diesem Wege mochte ich deshalb die
nicht immer anerkannte Titigkeit und Hilfsbereit-
schaft unserer Beamten hervorzuheben.

A. B, Offenbach am Main“.

» - « Ich fahre jeden Sonntag mit dem Eilzug
um 15.37 Uhr Szw. um 18.06 Uhr von Ybbs
nach Wien. Dabei kann ich beobachten, daf} die
von ihrem Weekend nach St. Pélten zuriickkom-
menden Schiiler und Schiilerinnen einen grofien
Teil der noch freien Pldtze fiir ihre in Péchlarn
bzw. Melk zusteigenden Kameraden belegt haben.
So ist es z. B. am Sonntag, den 19. Oktober 1969
der Fall gewesen, daf} eine Mutter mit 2 Kindern,
die in Pochlarn zugestiegen ist, von einem Wa-
gen in den anderen vorgehen muﬂte da angeb-
lich nirgends drei Plitze in den einzelnen Abteilen
frei waren; in weiterer Folge stellte sich dann
heraus, dafi nicht nur die Plitze zu Unrecht be-
legt waren, sondern sich bis St. Pélten iiber-
haupt keine Kameraden dieser Schiiler eingefun-
den haben. Offenbar waren diese in vordere Wag-
gons bereits zugestiegen.

Da auch der Schaffner diesem Unfug in
keiner Weise entgegentritt, der ihm zweifellos, da
sich immer wiederholend, doch bekannt sein diirf-



Scite 6

1. Stiick

te, mochte ich diesen Vorfall zur Kenntnis brin-
gen und um gefl. Abhilfe ersuchen. Wie iiber-
haupt auch noch andere Dinge vom Schaffner
hingenommen werden und erst iiber besondere
Interventionen gegen diese Unarten von diesem
nolens volens, also keineswegs mit besonderer
Freude eingeschritten wird; so mochte ich an-
fiihren: das Offenhalten von Fenstern auf beiden
Seiten und das Inbetriebhalten von Transistor-
geriten in einer iiber das tbliche Maf} hinaus-
gehenden Lautstirke.

Im iibrigen konnte ich die gleichen Vorginge
von den Schillern auch auf der Donau-Uferbahn
auf der Strecke von Persenbeug bis Krems be-
obachten. Auch dort wurden und werden wahr-
scheinlich heute noch Sitze vollkommen zu Un-
recht belegt.

Abschliefflend, glaube ich, wiirde eine entspre-
chende Unterrichtung der Schaffner iiber die Be-
stimmungen der Fahrordnung und eine Anweisung
derselben, sich insbesondere um die Unterbringung
von zusteigenden Fahrgisten auf freigehaltenen
Sitzplitzen zu kiimmern, am Platze sein. Sie hit-
ten auch um eine bessere Unterbringung von zu-
steigenden Fahrgisten von sogenannten besetzten
Sitzpldtzen besorgt zu sein. Ich wiirde es jeden-
falls sehr begriifien, wenn sich auch ab und zu ein
Bahniiberwachungsorgan mit der Kontrolle der
oben geschilderten Zustinde befassen wiirde.”

Das Schreiben wurde zum Anlaff genommen,
in der Schaffnerschulung neuerlich auf Einhaltung
der Bestimmungen beziiglich unberechtigter Sitz-

latzbelegung, unbefugten Betriebes von Rund-
unk- und Tonbandgeriten und des Rauchver-
botes hinzuweisen.

Aufgabe der Zugrevisoren wird es sein, der
Einhaltung dieser Bestimmungen ihr besonderes
Augenmerk zuzuwenden. Die Schaffner wurden
ermahnt, strenger als bisher vorzugehen und die
fiir solche Fille vorgesehenen Betrige einzuheben.

Aus einer oberdsterreichischen Wochenzeitung

»Ein Triebwagen entgleiste

Ein Zwischenfall ereignete sich am vergan-
genen Freitagvormittag beim Verschieben im Bf
Gmunden. Ein leerfahrendes Triebfahrzeug ent-
gleiste gegen 9.35 Uhr infolge falscher Weichen-
stellung. Da der Unfall an der Einfahrweiche pas-
sierte, war der Durchgangsverkehr blockiert.

Mit Gliick und Geschick konnte die Situation
unter der umsichtigen Regie vom Bahnhofvor-
stand Max Birlmiiller in relativ kurzer Zeit be-
reinigt werden. Ein dringend angeforderter Hilfs-
zug der Zugférderungsleitung Attnang war rasch
zur Stelle. Bereits um 11.50 Uhr stand der ent-
gleiste Triebwagen wieder auf den Schienen. Ab
Mittag war der Zugverkehr auf der Salzkammer-
gutstrecke wieder normalisiert.*

Umstellen von Weichen unter den Fahrzeugen

Wie oft schon wurde im VUB iiber das ver-
botene Umstellen von Weichen unter den Fahr-
zeugen geschrieben. Anscheinend ohne nachhaltigen
Erfolg! Es vergeht fast kein Tag, an dem nicht
im OBB-Bereich eine Entgleisung durch Umstellen
von Weichen unter Fahrzeugen verschuldet wird.

Nachstehend zum Beweis eine Aufstellung sol-
cher Entgleisungen fiir den Zeitraum vom 7. Ok-
tober bis 7. November 1969:

7. 10. Bf Hohenau

1 Wagen mit beiden Achsen entgleist
8. 10. Bf Wien Brigittenau

1 Wagen mit einer Achse entgleist
8. 10. Bf Linz Vbf Ost

1 Wagen mit einer Achse entgleist
9. 10. Bf Linz Hbf

Tfz mit einer Achse entgleist
10. 10. Bf Innsbruck Fbf

1 Wagen mit einer Achse entgleist
13. 10. Bf Salzburg Hbf

1 Wagen mit zwei, 1 Wagen mit einer

Adhse entgleist

14. 10. Bf Niklasdorf

1 Wagen mit einer Achse entgleist

15. 10. Bf St. Veit a. d. Glan

1 Wagen mit einer Achse entgleist
18. 10. Bf Attnang-Puchheim

2 Wagen mit je einer Achse entgleist
21. 10. Bf Attnang-Puchheim

Tfz mit einer Achse entgleist
22. 10. Bf Friesach

1 Wagen mit vier Achsen entgleist
22, 10. Bf St. Valentin

1 Wagen mit einer Achse entgleist
22. 10. Bf Hieflau

1 Tender mit drei Achsen entgleist
27. 10. Bf Solbad Hall in Tirol

1 Wagen mit beiden Achsen entgleist
27. 10. Bf Krems a.d. Donau

1 Triebwagen mit einer Achse entgleist
27. 10. Bf Hiitteldorf-Hacking

1 Wagen mit einer Achse entgleist
29. 10. Bf Penzing

1 Wagen mit beiden Achsen entgleist
30. 10. Bf Rottenmann

1 Wagen mit zwei Achsen entgleist
31. 10. Bf Gmunden

Tfz mit drei Achsen entgleist
3. 11. Bf St. Pslten Alpenbf

Tfz mit allen Achsen entgleist
3. 11. Bf Wien Nordwestbf

1 Wagen mit einer Achse entgleist
7. 11. Bf Neumarkt-Kalham

1 Wagen mit zwei, 1 Wagen mit einer

Achse entgleist

7. 11. Bf Salzburg Hbf

1 Wagen mit einer Achse entgleist
7. 11. Bf Deutsch-Wagram

4 Wagen durch vorzeitiges Auflegen eines

GS entgleist.
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Hier mufl ausdriicklich betont werden, daff
sich diese Vorfille zum gréfiten Teil bei Tag und
guter Sicht ereigneten, ja manchmal wurden sogar
ortlich bediente Weichen unter den Fahrzeugen
umgestellt!

Der ausfithrende Verkehrsdienst verlangt von
jedem Bediensteten stindige Konzentration. Eine
Sekunde Unaufmerksamkeit kann Menschenleben
kosten und hohen Sachschaden verursachen!

Verschubentgleisung

Am 22. Oktober um 5.54 Uhr entgleiste beim
Umstellen eines mit 10 Schulkindern besetzten
Wagensatzes eines Personenzuges im Bf F. vom
Gleis 5 nach Gleis 2, und zwar beim Zuriickschie-
ben nach Gleis 2, der erste geschobene Wagen mit
beiden Drehgestellen und stellte sich quer; ein
weiterer Wagen entgleiste mit einem Drehgestell.
Verletzt wurde gliicklicherweise niemand. Bis zur
Freimachung des Gleises 2 um 9.28 Uhr mufte
Umsteigverkehr durchgefiihrt werden.

Als der Wagensatz vom Gleis 5 ausgezogen
wurde, kam der letzte Wagen mit einem Dreh-
gestell noch vor der Weichenspitze der Weiche 27

zum Stillstand. Dies bemerkte weder der Wirter
im 206 m entfernten Stw 2 noch der Verschub-
leiter! Nach dem Umstellen der Weichen kam es
beim Zuriickschieben zur Fahrt des vorderen Dreh-
l§estells in Richtung Gleis 1, wihrend das hintere
lev;v. der nachfolgende Wagen in Richtung Gleis 2
uhren.

Die Verspitungen zweier Schnellziige bis zu
88 Min., eines Triebwagenschnellzuges um 39 Min.,
zweier Personenziige bis zu 35 Min. und zweier
Giiterziige bis zu 122 Min. hitten vermieden wer-
den konnen, wenn sich der Stellwerkswirter vor
Umstellen der Weiche vom Freisein derselben,
wenn schon nicht durch Augenschein, so doch
durch Riickfrage vergewissert hitte. Wir haben
nicht umsonst in diesem Blatt an anderer Stelle
an die Vielzahl von Entgleisungen verwiesen, die
nur durch nachlissige Dienstlgeistung eintraten.

Dem Verschubleiter mufl — wieder einmal —
vorgeworfen werden, dafl er beim Zuriickschieben
zwar die Funktion des Spitzenverschiebers iiber-
nommen hatte, sich aber trotzdem am vierten
geschobenen Fahrzeug aufhielt, von wo er natiir-
lich weder das Freisein noch die Stellung der
Weiche 27 iiberpriifen konnte. Dennoch gab er
bedenkenlos Signal ,Herkommen®.

Schrankenbediener!

Nur dauernder Vergleich des Zugverkehrs
mit den Angaben des Fahrplanes fiir Schranken-
posten bzw. des Zugverzeichnisses fiir Bf-Bedien-
stete und rechtzeitige Erkundigungen nach dem
Lauf verspiteter Ziige ermdglichen es, die Schran-
ken rechtzeitig zu schlieflen!

Bedenkt, wieviel fiir Euch und andere davon
abhingt. Moge daher das obenstehende Bild der
eindringlichen Warnung dienen!
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Er handelte richtig!

Am 4. November um 22.38 Uhr wurde zwi-
schen den Bf Wildbad Ein8d und Friesach Nz 1796
durch Haltsignale des Ass. Herwig Feichtinger,
Elektrostreckenleitung Villach, zirka 100 m vor
der mit einer zuggesteuerten Halbschrankenanlage
gesicherten EK (Bundesstrafle 17) wegen eines auf
der EK infolge Motorschadens liegengebliebenen
LKW-Zuges angehalten.

Der Lenker des LKW hatte, bedingt durch
den Motorschaden, auf der EK-Mitte anhalten
miissen. Als sich der vom Nz 1796 zuggesteuerte
Halbschranken schloff, ging er zwischen dem LKW
und dessen Anhinger nieder. Zur gleichen Zeit
hielt Feichtinger auf dem Heimweg mit seinem
PKW vor der EK an, bemerkte die Gefahr und
lief zum nichsten Streckenfernsprecher. Von dort
veranlafite er die Verstindigung des nichstge-
legenen Postens, an dem der Zug jedoch schon
vorbeigefahren war. Daraufhin wurde der Fdi
des Bf Wildbad Eindd verstindigt, der die Fahr-
leitung des Gleises 1 abschaltete.

Unterdessen war Feichtinger dem Zug ent-
gegengelaufen und hatte Haltsignale gegeben,
worauf der Zug — in Verbindung mit der Ab-
schaltung der Fahrleitung — durch Schnellbremsung
noch vor der EK zum Stillstand gebracht werden
konnte.

Feichtinger hat durch seine rasche fernmiind-
liche Meldung und seine umsichtige Handlungs-
weise einen folgeschweren Unfall verhiitet! Es ist
daher beabsichtigt, den Bediensteten zu beloben
und zu belohnen.

Stellwerkswirter verhiitet Zugentgleisung

(Beitrag des Schulungsbeamten fiir den Verkehrs-
dienst des Bf Amstetten)

»~Am 2. September 1969 um 0.42 Uhr beob-
achtete der Stellwerkswirter Michael Augsten des
Bf Mauer-Ohling bei der Anniherung des durch-
fahrenden Zuges G 54 im vorderen Zugdrittel
einen Feuerschein. Er meldete seine Beobachtung
sofort seinem Fdl Adj. Hans Schweiger im Befehls-
stellwerk und gab der Zugmannschaft Haltsignale,
die jedoch nicht mehr wahrgenommen wurden.
Der Fdl stellte sofort das Ausfahrsignal auf ,Halt®
und gab zusitzlich Haltsignale.

Nach Stillstand des Zuges wurde bei einem
mit 20 Tonnen Ziegel beladenen Wagen ein Achs-
stummelbruch festgestellt. Eine Entgleisung des
Wagens stand nach Ansicht der technischen Organe
unmittelbar bevor. Aus der Gegenrichtung wire
um 0.47 Uhr vom Nachbarbf ein Exprefizug ab-
gefahren. Der gebrochene Achsstummel befand sich
auf der Seite, die dem vom Exprefizug befahrenen

Gleis zugekehrt war. Die Gefahr fiir den Exprefi-
zug kann wohl jedermann ermessen.

Besonders zu erwihnen wire noch, dafl zur
Zeit des Ereignisses im Bf Mauer-Ohling dichter
Nebel herrschte, der das Erkennen der Unregel-
mifligkeit stark behinderte.

Stellwerkswirter Augsten hat durch seine
vorbildliche Zugbeobachtung und durch sein rich-
tiges Handeln im Zusammenhang mit Fdl Schwei-
ger, der ebenfalls rasch und richtig reagiert hat,
eine wahrscheinlich folgenschwere Zugentgleisung
verhindert.

Die Dion Wien wird den Bediensteten fiir die
Abwendung dieser akuten Betriebsgefahr sicherlich
beloben und belohnen.

Fiir alle Bediensteten, die an der Zugbeobach-
tung mitzuwirken haben, mag dies wieder einmal
der Beweis sein, dafl durch rechtzeitiges Erken-
nen von Unregelmifligkeiten an Fahrzeugen Un-
fille verhiitet werden kénnen.®

Zweifellos hat der Stellwerkswirter nur seine
Pflicht getan; wir glauben aber dennoch, dafl es
wert ist, sein Verhalten hier hervorzuheben.

Der Winter ist da!
Fdl, Zugbegleiter, Verschieber!

Denkt daran, dafl die Fahrgiste ein Recht
darauf haben, wihrend der kalten Jahreszeit in
geheizten Wagen befordert zu werden. Hiezu ge-
hort, dafl schon vor Abfahrt des Zuges im Zug-
ausgangsbf im Wageninneren eine Temperatur von
annihernd 10° C erreicht werden soll. Diese Be-
stimmung bleibt besonders in Bf auf Nebenbah-
nen unbeachtet, wo viel zu kurz vorgeheizt wird.

Wihrend der Fahrt regelt der Tfz-Fiihrer im
Einvernehmen mit dem Zugfiihrer die Beheizung.
Die Schaffner sind fiir die Bedienung der Heizein-
richtungen der ihnen zugewiesenen Wagen verant-
wortlich. Sie haben die Temperatur in allen Ab-
teilen zu iiberpriifen, zu regeln und nicht erst Be-
schwerden der Fahrgiste abzuwarten.

Ebenso ist es, insbesondere bei elektrisch be-
heizten Ziigen, Aufgabe der Schaffner, darauf zu
achten, dafl die Wagen nicht iiberheizt werden,
die Heizung bei hoherer Auflentemperatur ent-
sprechend gedrosselt und vor Eintreffen im Zug-
endbf rechtzeitig abgestellt wird.

Die Zugbegleitmannschaft ist verpflichtet,
auch geringe Mingel der Heizeinrichtungen, dic
nicht sofort behoben werden konnen, umgehend
schriftlich (kleine Meldekarte, Eintragung im
Fahrtbericht unter Bemerkungen, Eintragung in
die Schadenliste) zu melden. Nur so ist ihre Be-
hebung moglich.
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6. Unfallverhiitung
Gleisabdeckungen

Aus gegebenem Anlafl erinnern wir an
die Dienstanweisung GD Z. 56056/1/57 vom
31. Jinner 1967. Dieser lag eine Feststellung des
Verkehrs-Arbeitsinspektorates zugrunde, wonach
im Verschubbereich Gleisabdeckungen, die keinen
verbreiterten Kupplungsauflauf besitzen, fiir Ver-
schubbedienstete eine Gefahr darstellen. Es waren
daher alle schienengleichen EK und Wegiiberginge

im Verschubbereich ggf. nach dem Sonderblatt
17110 mit einem verbreiterten Kupplungsaui-
lauf auszustatten.

Kontrollen ergaben, dafl dieser Dienstanwei-
sung noch nicht iiberall nachgekommen ist und
somit weiterhin fiir die Verschubbediensteten ein
Gefahrenmoment besteht.

Gleisabdeckungen verschiedener Bauart gemifl Sonderblatt 17 110

a) mit Holzschwellen nach ,Ioarw 1a“

b) mit Holzbohlen nach Sbl. 17027 und 17066

650
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¢) Bauart ,Stelcon® nach Sbl. 16973
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- Audh’ in den Mitteilungen des Unfallver-
hiitungsdienstes wurde auf die Unfallgefahren
hingewiesen, die sich aus nicht verbreiterten Kupp-
lungsaufliufen ergeben. Stellen sie doch fiir die
Verschubbediensteten deshalb eine erhohte Ge-
fihrdung dar, weil die Bohlenerhebung leicht iiber-

d) bituminds nach Sbl. 16925

Kaltbitumensplitt
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sehen wird und die Bediensteten dadurch zu Sturz
kommen. Auflerdem wird vielfach bei Gleisab-
deckungen ohne verbreiterten Kupplungsauflauf
die lose herabhingende Kupplung emporgeschnellt
und gefihrdet dadurch den im Gleis befindlichen
Verschubbediensteten.

SMWI WW SchlieBt und verriegeli Wagentiiren und Vorlegestangen

Uberpriift Ubergangshleche, Scherengitter und Falienbiilge

Bﬁm Ihr wahret damit die Sicherheit des reisenden Publikums
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¢) Bauart ,Linz” nach Sbl. 17026, 17042 und 17067

Kaltbitumensplitt
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Unfallverhiitung im Betriebsdienst

Im Jahre 1968 wurde beim Auf- und Ab-
springen auf bewegte Fahrzeuge bzw. von solchen
1 Bediensteter getdtet, 45 Bedienstete wurden
schwer und 213 leicht verletzt.

-BeitmAuf- bzw. Abspringen wird die damit
verbundene Gefahr eines méglichen Unfalles ver-
kannt und daher nur zu oft sehr leichtsinnig vor-
gegangen.

Gerade in den Wintermonaten ist bei Schnee
und Glatteis erhdhte Vorsicht notwendig.

Uberall gibt es Hindernisse, die im Zuge der
Dienstverrichtung sehr leicht iibersehen werden
konnen. Darum ist vor dem Auf- bzw. Absprin-
gen besonders auf Maste, Weichen, Leitungen und
sonstige Hindernisse, besonders aber auch auf
Fahrten im Nachbargleis zu achten.

Wie gefihrlich eine Fahrt auf dem Nachbar-
gleis fiir einen Abspringenden sein kann, zeigt
nachstehende Schilderung eines Sicherheitsbeamten
fiir den Verkehrsdienst iiber den Hergang eines

Unfalles am 23. Oktober 1969, bei dem ein 29jih-
riger Verschieber sein Leben lassen mufite:

»F. sprang von einem der zwei nach Gleis 2
abgestoflenen Gepickwagen ab, lief iiber Gleis 1
und wurde dabei von der auf diesem Gleis vom
Stellwerk 2 nach Stellwerk 1 durchfahrenden
Elektro-Lokomotive iiberfahren und getotet.”

Ein Beispiel fiir viele mahnt zu gréfiter Vor-
sicht!

Wie sehr auch fremde Bahnverwaltungen sich
mit gleichartigen Problemen zu befassen haben,
zeigt ein von den SNCF im Zuge der Unfallver-
hiitung aufgelegtes Plakat, das in diesem Verkehrs-
Unterrichtsblatt wiedergegeben ist.

In Fortsetzung unseres Schwerpunktprogram-
mes ist daher in den Monaten Jinner bis Mirz
1970 das besondere Augenmerk auf die Beachtung
der Bestimmungen des Punktes 3.5 der DV A 40
»Vorliufige Unfallverhiitungsvorschriften”, Heft 3,
zu lenken.

Bedienstete! Handelt stets so, dal die eigene
Sicherheit und die anderer Personen.gewahrt bleibt!
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Personliche Unfille eines Monats

Wir werden hinkiinftiz — beginnend ab

diensteten einerseits auf die gemachten Fehler auf-
merksam zu machen, anderseits um auf bestimmte

Februar 1970 — einen Teil der jeweils wihrend Unfallgefahren hinzuweisen. Aus Platzmangel

eines Monats eingetretenen personlichen Unfille wird sich die Schilderung der Unfille auf das

mit schweren Folgen verdffentlichen, um die Be- Wesentlichste beschrinken.
Schwerpunktprogramm

Janner— Marz 1970

Bf-Vorsténde:

Fdl, Block- und Stellwerkswiirter:
Zugbegleiter und Verschieber:
Reisezugschaffner:

Schrankenbediener:

Reinhaltung der sanitiren Anlagen
Anbringen von Hilfssperren und Warnschildern
Verschub auf Hauptgleisen

Vereiste Trittbretter

Rechtzeitiges Schlielen der Schranken
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Gesundheit
ist das grofste Gut!

Die meisten Unfille sind auf
Unvorsichtigkeit zuriickzufiihren!

Verniinftige Vorsicht darf niemals
mit Feigheit verwechselt werden!

Daher:

Eigene Vorsicht
s ist der beste Unfallschutz!

_D;uck: Druckerei dc;r"Usterr. Bundesbahnen — 1257



