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Bahnhofvorstinde, Fahrdienstleiter!

Die ,Richtlinien® (Anlage 3 der DV V 26) schreiben in den Spalten ,A“ und ,B*
vor, dafi alle aufiergewéhnlichen Ereignisse im Verkehr ausnahmslos
innerhalb 30 Minuten
fernmiindlich an Zugleitung und Betriebskontrollor zu melden sind.
Diese Frist muf8 unbedingt eingehalten werden!

Nur sofortige Meldung {iber auflergewthnliche Ereignisse im Verkehr gibt die
Moglichkeit, notwendige Anordnungen raschest zu treffen.

Zugleitungsbeamte!
Gebt solche einlangende Meldungen sofort an die von Euch zu benachrichtigenden
Stellen weiter.

Nur_bei ungesiumter” Einhaltung des Meldevorganges ist klaglose Betriebsabwick-
lung und allenfalls notwendige Verlautbarung in Presse und Rundfunk zeitgerecht moglich.

10. Gegenfahrt Motorturmwagen — Personenzug

L Blp.M2 (Hulst G)

Bakntof M Blp M7 5 o
2 Molorrurmwagen 2 -
T e e e LS

In dem in der Skizze eingezeichneten Block-
posten M 2 (Halte- und Ladestelle G) sind die
Weichen ortsbedient und durch ein ,,A“ am Stell-
hebelgewicht gekennzeichnet. Sie werden vor
Zugfahrten vom Blockwirter fernverriegelt.

Am 10. Dezember 1959 um 16.46 Uhr traf
ein Motorturmwagen, vom Bahnhof M auf dem
richtigen Gleis 1 kommend, in der Halte- und
Ladestelle G auf Gleis 3 ein. Nach Beendigung

der Fahrleitungsarbeiten um 17.40 Uhr beab-
sichtigte der Kleinwagenfithrer, der zugleich als
Fahrer eingeteilt war, nach Bahnhof M zuriick-
zufahren. Er begab sich jedoch nicht selbst
zum Fernsprecher in der Halte- und Ladestelle,
um das Einverstindnis zur Riickfahrt einzu-
holen, sondern lief es zu, dafl der beim Motor-
turmwagen befindliche Fahrleitungsaufseher —
ebenfalls als Kraftkleinwagenfithrer und -fahrer
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gepriift — zum Blockwirter ging und von dort
den Fahrdienstleiter des Bahnhofes M anrief. Da
die Verkehrslage die sofortige Riickfahrt des
Motorturmwagens nicht zulief,, blieb der Fahr-
leitungsaufseher im Dienstraum des Blockwirters.
Kurze Zeit spiter rief der Fahrdienstleiter des
Bahnhofes M beim Blockposten M 2 an und er-
teilte Zustimmung zur Traversierung des Gleises 1;
anschliefend an dieses Gesprich gab der Fahr-
dienstleiter des in der Fahrtrichtung des Klein-
wagens riickgelegenen Bahnhofes sein Einverstind-
nis zur Besetzung des Gleises 2 fiir die Riickfahrt
nach Bahnhof M. Beide Ferngespriche wurden
vom Blockwirter aufgenommen und von ihm
dem Fahrleitungsaufseher iibermittelt, der die er-
forderlichen Eintragungen in der Fahrtanweisung
vornahm. Danach gab der Blockwirter Zustim-
mung zum Umstellen der Weichen 3, 2 und 1 und
entriegelte sie. Der Fahrleitungsaufseher stellte
jedoch nur die Weiche 3 um und bejahte die
Frage des Kleinwagenfiihrers, ob denn die Riick-
fahrt nach M auf Gleis 1 erfolgen miisse.

Zur gleichen Zeit fuhr vom Bahnhof M ein
Personenzug aus. Da der Wirter des Block-
postens M 2 die Fahrt des Motorturmwagens am
falschen Gleis bemerkt hatte, gelang es durch
rechtzeitige Verstindigung des Blockpostens M 1,
den Personenzug beim Blocksignal, den Motor-
turmwagen durch Haltsignale 50 m vor dem
Zug anzuhalten. FEin folgenschwerer Zusammen-
stof war dadurch in letzter Minute verhiitet
worden.

Nachdem der Motorturmwagen neuerlich
nach der Halte- und Ladestelle G zuriickgefahren
und auf Gleis 3 aufgestellt worden war, konnte
der Personenzug die Fahrt fortsetzen. Dann wurde
nochmals Zustimmung zur Riickfahrt des Motor-
turmwagens nach Bahnhof M auf Gleis 2 erteilt.
Dieses Gesprich nahm wieder der Blockwirter
entgegen, der die erhaltenen Angaben dem Fahr-
leitungsaufseher iibermittelte. Die Kleinwagen-
fahrt wurde daraufhin, wie vorgesehen, auf
Gleis 2 durchgefiihrt.

Wie wire richtig vorzugehen gewesen?
Welche Fehler wurden gemacht?

Der Kleinwagenfiihrer beabsichtigte nach Be-
endigung der Fahrleitungsarbeiten vom Block-
posten M 2 nach Bahnhof M zuriickzufahren.
Hier lag somit eindeutig ein Fahrtbeginn auf
freier Strecke gemifl Punkt 836 der DV V 3 vor.
Darin ist festgelegt, daf} nur der Kleinwagenfiihrer
und kein anderer das Einverstindnis zur Riick-
fahrt von dem in der Fahrtrichtung riickgelegenen
Bahnhof einzuholen hat.

Daher hatte sich der Kleinwagenfithrer zum
Blockposten zu begeben und personlich den Fahr-
dienstleiter des in der Fahrtrichtung riickgelege-
nen Bahnhofes anrufen miissen. Dieser hatte nach
Punkt 835 der DV V 3 die Fahrt mit dem Fahr-
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dienstleiter des Bahnhofes M zu vereinbaren ge-
habt, wobei gleichzeitig Bahnhof M die Zustim-
mung zum Traversieren des Gleises 1 geben
mufite. Dann hatte der Kleinwagenfiihrer die
fernmiindlich erteilte Weisung des Fahrdienst-
leiters sowie dessen Namen in die Fahrtanweisung
eintragen und seinen eigenen Namen mit dem
Vermerk ,i. A.“ daruntersetzen miissen. Nach
Benachrichtigung des Nachbarbahnhofes, der
Block- und Schrankenposten sowie der Stell-
werke — Anzeige der Fahrt — war der Klein-
wagenfithrer zur Fahrt zu beauftragen.

Da sich der Motorturmwagen auf Gleis 3
der Halte- und Ladestelle befand, war vor Fahrt-
antritt der Fahrweg nach Gleis 2 herzustellen.
Dies war Aufgabe des Blockwirters. Gemifd
Punkt 47 der DV V 3 konnen Weichen, die
durch ein ,A“ am Stellhebelgewicht gekennzeich-
net sind, auch von anderen befugten Bediensteten
gestellt werden; zu dieser Gruppe zihlen jedoch
nur Bedienstete des Verschub- und Zugbegleit-
dienstes sowie z. B. Haltestellen- oder Block-
wirter. Der Blockwirter war daher auch ver-
pflichtet, nach Abfahrt des Motorturmwagens
die Weichen wieder in die Grundstellung zu
bringen.

Falsch war die Handlungsweise des Klein-
wagenfiihrers, der das Einholen des Einverstind-
nisses dem Fahrleitungsaufseher iiberlieff, obwohl
er selbst gemifl Punkt 829 der DV V 3 fiir die
Sicherheit der Fahrt verantwortlich war.

Der Fahrleitungsaufseher wieder — obwohl
als Kleinwagenfiihrer und -fahrer gepriift — iiber-
nahm unbefugterweise die Dienstverrichtung des
Kleinwagenfiihrers und wandte sich an den Fahr-
dienstleiter des Bahnhofes M statt an den des
riickgelegenen Bahnhofes. Auch war unrichtig,
dafl der Fahrleitungsaufseher die Einholung des
Einverstindnisses dem Blockwirter iiberlief. Die
folgenschwerste Verfehlung beging der Fahr-
leitungsaufseher aber dadurch, daff er die Riick-
fahrt irrig auf Gleis 1 zulieff, obwohl er ein-

~deutig nur zur Benutzung des Gleises 2 beauftragt

worden war und die entsprechende Eintragung
auch richtig vorgenommen hatte.

Falsch handelte weiters der Blockwirter, da
er die fir den Kleinwagenfithrer bestimmten
Weisungen selbst entgegennahm und die Bedie-
nung der Weichen der Besatzung des Motorturm-
wagens tiberliefl.

Falsch war schliefllich, daf die beiden Fahr-
dienstleiter mit der Ubermittlung des Einver-
stindnisses zur Riickfahrt durch den Blockwirter
an den Fahrleitungsaufseher einverstanden waren.
Eine Ubermittlung des Einverstindnisses durch
andere Bedienstete ist verboten!

Kleinwagenfiithrer und Fahrleitungsaufseher
wurden von ihrer bisherigen Verwendung ab-
gezogen!

Becufsheankheiten ducch geeignete Mafnahmen vechiiten, helit gesund bleiben
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11. Hoch klingt das Lied vom braven
Eisenbahner!

Wieder sind wir in der Lage, iiber Mut und
Hilfsbereitschaft eines Bediensteten zu berichten.
Diesmal ist es ein Weichenwirter, der selbst vier
Kinder zu versorgen hat und dennoch sein Leben
bedenkenlos fiir andere einsetzte!

Der Vorfall trug sich im Bahnhof Winzen-
dorf zu. Dort beginnt die Nachtsperre um
17.10 Uhr. Die Verkehrsstelle ist ab diesem Zeit-
punkt nur mit einem Weichenwirter besetzt. Die
Zugabfertigung obliegt daher dem Zugfiihrer.

Dienstag, den 22. Dezember 1959, 19.24 Uhr,
wurde Zug 5417 nach Aus- und Zusteigen der
Reisenden vom Zugfiithrer abgefertigt. Als sich
der Zug bereits in Bewegung gesetzt hatte, ver-
suchte eine 50jihrige Frau auf den vorletzten
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Wagen des Zuges aufzuspringen. Sie glitt jedoch
dabei ab, stiirzte und kollerte zum Gleis, wobei
sie. mit beiden Fiiflen auf einem Schienenstrang
zu liegen kam. Der in der Nihe der Gestiirzten
stehende diensthabene Weichenwirter Janoschek
Josef sprang geistesgegenwirtig hinzu und riff die
Frau unmittelbar vor dem Uberfahrenwerden
vom Gleis weg. Der Bedienstete kam dabei zum
Sturz und zog sich eine erhebliche Verletzung
am linken Oberschenkel zu, die seine Einlieferung
in das Krankenhaus erforderlich machte.

- Die wunverletzt gebliebene Reisende aber
konnte, nachdem der Zug vom Zugfiihrer ange-
halten worden war, ihre Fahrt antreten!

Die Pflichttreue eines Bediensteten, der keine
Gefahr scheute, um einen unserer Obhut anver-
trauten Fahrgast vor Schaden zu bewahren, ver-
dient besonders hervorgehoben zu werden.

12. Die motorisierte Gleismefidraisine

Im Verkehrs-Unterrichtsblatt 4. Stk. aus 1958
wurde unter Punkt 14 unter anderem auch iiber
Gleismefigerite gesprochen und dazu bemerkt,
dafl mit der Anschaffung einer motorisierten
Gleismefidraisine in nichster Zeit zu rechnen sei.

Nunmehr steht ein solches Fahrzeug allen Bundes-
bahndirektionen zur Verfiigung.

Verwendungszweck: Die motorisierte Gleis-
mefldraisine dient der vollautomatischen Fest-
stellung von Fehlern in Hohenlage und Richtung
eines Eisenbahngleises.
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Mit der motorisierten Gleismefldraisine wer-

den folgende Groflen gemessen:
1. Zuriickgelegte Strecke,

2. Stoflhohen rechts und links,

3. Spurweite,

4. Uberhdhung,

5. Kriimmung rechts und links (Pfeilhthen-
messung),

6. Verwindung.
Das Gewicht

draisine betrigt
von 28 PS.

Die -Mefausriistung des Fahrzeuges stellt das
Ergebnis einer jahrzehntelangen intensiven Ent-
wicklungsarbeit auf -dem Gebiet der Gleis-
messung dar.

Wenn sich ein Fahrdienstleiter fiir bemiifSigt
hielt, die Fahrten mit der motorisierten Gleis-
mefldraisine als Spazierfahrten zu bezeichnen und
sie entsprechend zu behandeln, so sei ithm und
allen sehr zu Unrecht dhnlich Denkenden folgen-
des gesagt: Durch die Verwendung der motori-
sierten Gleismefidraisine ist eine beschleunigte

der motorisierten Gleismefi-
3000 kg bei einer Leistung

Gleisiiberwachung moglich geworden. Vorzeitiges
Erkennen von Mingeln in der Gleisanlage erlaubt
thre umgehende Behebung, wodurch die Sicher-
heit im Bahnbetrieb wesentliche Verbesserung
erfahrt.

Es ist beabsichtigt, weitere motorisierte Gleis-
mefldraisinen anzuschaffen.

Um giinstige Ausniitzung des wertvollen
Gerites zu erzielen, ist seine unaufgehaltene Fahrt
anzustreben.

Fiir die verkehrsdienstliche Behandlung einer
motorisierten Gleismefldraisine gilt folgendes:

Motorisierte Gleismefidraisinen zdhlen, da
thr Gewicht 70 kg iibersteigt, nicht zu den im
Punkt 856 der DV V 3 angefiihrten Gleismef3-
geriten. Fir dieses Fahrzeug kommen daher auch
nicht die in diesem Punkt aufgezihlten Erleich-
terungen in Betracht. Vielmehr gelten die gleichen
Bestimmungen wie fiir Kleinwagen!

Der Sonderdruck aus dem Verkehrs-Unter-
richtsblatt 4. Stk. aus 1958, Punkt 14, ist auf
Seite 4 mit, einem Hinweis auf dieses Blatt zu
versehen. ;

g ¢

13. Unerlaubtes Durchfahren in planmifligen
Anbhaltestellen

In den Verkehrs-Unterrichtsblittern wurden
wiederholt Fille von Nichtbeachtung haltzeigen-
der Hauptsignale behandelt. In letzter Zeit
hiufen sich Durchfahrten personenbeférdernder
Ziige in planmifigen Anhaltestellen, Anstinde,
die in ihren Ursachen mit einem Signaliiberfahren
manches gemeinsam haben.

Wieso kommt es immer wieder zu solchen
unerlaubten Durchfahrten?

Aus den Ergebnissen der Erhebungen sind
verschiedene Fehlerquellen festzustellen:

So hat z. B. ein Triebfahrzeugfiithrer seinen
Buchfahrplan nicht berichtigt, einem anderen
wieder hat angeblich der Fahrtwind die aufge-
schlagene Fahrplanseite umgeblittert; auch kommt
es vor, daf} sich Triebfahrzeugfiihrer im Buchfahr-
plan in der Zugnummer irren oder es iiberhaupt
unterlassen, den Buchfahrplan zu beniitzen, weil
sie glauben, ohnedies alle Aufenthalte zu wissen.
Am hiufigsten sind jene Fille, in denen Trieb-
fahrzeugfithrer die Bremsung zu spit einleiten
oder sich durch ein freizeigendes Hauptsignal zur
unerlaubten Durchfahrt verleiten lassen.

Von den Zugbegleitmannschaften werden fast
die gleichen Fehler begangen; Zugfiihrer und
Schaffner verlassen sich auf den Triebfahrzeug-
fithrer und achten nicht aus eigenem auf Ein-
haltung der vorgeschriebenen Aufenthalte.

,Unaufschiebbare Schreibarbeiten® werden
oft vorgeschiitzt, mit der Absicht, damit Nach-

lissigkeiten bei der Streckenbeobachtung zu er-
kliren.

Nur gewissenhafte Beachtung des Buchfahr-
planes und Beobachtung der Strecke sind die
richtigen Mittel, um unerlaubte Durchfahrten zu
vermeiden. Verlasse sich keiner auf den anderen!

Leider herrscht bei vielen Zugbegleitmann-
schaften nach wie vor die vollkommen unrichtige
Ansicht im Falle einer unerlaubten Durchfahrt die
Notbremse nicht betitigen zu miissen, um damit
eine Gefihrdung der Reisenden zu vermeiden. So
gab z.B. ein Zugfithrer bei seiner Einvernahme
wortlich unter anderem an: ,Ich habe die Not-
bremse deshalb bewuft nicht betitigt, weil dies
eine Gefahr fiir die Reisenden bedeutet hitte.”

Es wird daher neuerlich an die Bestimmun-
gen des Punktes 730 der DV V 3 erinnert,
wonach bei Nichtbeachtung eines planmifligen
Aufenthaltes Dienstunfihigkeit des Triebfahr-
zeugfiihrers angenommen werden muf}! Die Zug-
mannschaft — besonders aber der Zugfithrer —
ist in einem solchen Fall dazu verpflichtet, den
Zug mit allen zu Gebote stehenden Mitteln zum
Stillstand zu bringen!

Bedenken wir doch immer, welche Gefahren
den Reisenden dann drohen, wenn z. B. ein Trieb-
fahrzeugfiihrer infolge Unwohlseins den plan-
mifligen Aufenthalt nicht beachtet und dabei
auch ein haltzeigendes Hauptsignal iberfihrt,
wodurch der Zug in ein Stumpfgleis oder in
einen besetzten Raumabschnitt geraten kdnnte!

DAHER: DIE NOTBREMSE BETATIGEN!
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14. Berichtigung der Dienstvorschriften
(6. Fortsetzung)

DV B 25 — Dienstvorschrift fiir Bahnwirter —
giiltig ab 1. Mai 1953 — eingefiihrt mit DA. (39),
GD. ABI. 13. Stk. aus 1953:

Nr. 1 Anderung wihrend des Druckes,

Nr. 2 enthalten im GD.NBL 26. Stk. aus 1956,
DA. (128),

Nr. 3 enthalten im GD. NBI. 3. Stk. aus 1958,
DA. (14).

DV B 28 — Brandschutzvorschrift — giiltig ab
1. Juli 1948 — eingefiihrt mit DA. (76), GD. ABL
12. Stk. aus 1948:

Nr. 1 enthalten im GD. ABL 8. Stk. aus 1950,

DA. (64),

INER D énthalten im GD. ABL 19. Stk. aus 1953,
DA. (59). ,

DV B 29 — Dienstvorschrift fiir das Verhalten

bei Frost und Schnee — giiltig ab 1. Septem-

ber 1949 — eingefiihrt mit DA. (§92), GD. ABL.
17. Stk. aus 1949:

Nr. 1 enthalten im GD. NBL 4. Stk. aus 1959,
DA. (33). '

Hinweis: Nachrichtenblattmifig verlautbarte
Anderungen der Dienstvorschriften, die in den
folgenden Berichtigungsblittern eingearbeitet wur-
den, scheinen hier nicht mehr auf.

15. Eine wahre Weihnachtsgeschichte
Aus der Zuschrift einer Reisenden:

»Nach Abfahrt von Salzburg bemerkte ich,
dafl mein gesamtes Gepick mit allen Weihnachts-
geschenken fiir meine Kinder am Bahnsteig
zuriickgebliecben war. Noch dazu stand. meine
Reisetasche offen und lagen oben darauf zwei
Kartons Zigaretten und eine Flasche Kognak. Der
Schaffner des von mir benutzten Expreflzuges,
J. M., Bahnhof B., den ich um Beistand ersuchte,
brachte mir nach einigen erfolglosen Bemiithungen
dann endlich den Bescheid, daff meine Sachen in
Salzburg sichergestellt worden waren. Auch der
Fernschreiber des Bahnhofes B., J. L., und der
Fahrdienstleiter J. Sch. taten ihr Mdglichstes,
damit mein Gepick mit dem nichsten Zug nach
meinem Wohnort Graz nachgesandt werde.

Nach Ankunft in Graz wandte ich mich in
meiner Angst, dafl alles zu spit ankommen
kénnte und ich am Abend mit leeren Hinden

miifite, an den Beamten B. Dieser erwies sich
als Engel, der nun meinen Fall in seine Hinde
nahm und zusammen mit dem Fahrdienstleiter
und Fernschreiber von B. alles in die Wege leitete
und nicht eher locker liel, bevor er mir nicht
hundertprozentig mitteilen konnten, dafl ich mein
Gepick um 16.00 Uhr erhalten werde. Es kam
auch tatsichlich vollstindig und unbeschidigt
zur zugesagten Zeit als Exprefigut an. Ich kam
noch rechtzeitig nach Hause, um den Baum zu
schmiicken und die Geschenke darunter zu legen.
Ich kann es weder miindlich noch schriftlich aus-
driicken, wie gliicklich ich war.

Es ist mir ein ausdriickliches Bediirfnis Thnen
mitzuteilen, dafl es bei den Osterreichischen
Bundesbahnen noch Bedienstete gibt, die sich
wirklich in jeder Lage hilfsbereit erweisen und
sich der Sorgen der Reisenden annehmen. Ich
danke daher nochmals allen, die mir so vorbild-
lich halfen, daff es fiir meine Kinder doch noch
einen schonen Weihnachtsabend gab.

vor meinen erwartungsvollen Kindern stehen

Eine gliickliche und dankbare Mutter.“

Bahnhofvorstinde!
Punkt 71 der DV V 26 besagt, dal bei grofleren Unfillen Lichtbilder anzufertigen sind.

Solche Bilder sind aber nur dann wertvoll und haben Beweiskraft, wenn sie aufgenommen wer-
den, ehe noch Verinderungen an den Unfallsfolgen vorgenommen wurden. Die rasche Aufnahme
von Bildern wird bahnseits meist nicht moglich sein; es sind daher die vorgesehenen Berufsphoto-
graphen unverziiglich heranzuziehen (siche Einsatzplan, Anlage 7 der DV V 26).

Bei der Aufnahme von Lichtbildern sind den Berufsphotographen bahnseits kurze Hinweise
zu geben, damit die Bilder als Beweisstiicke gebraucht und auch zur Belehrung der Bediensteten
niitzlich verwendet werden konnen.

Anlifilich verschiedener Unfille konnte festgestellt werden, dafl den Bestimmungen der Punkte
30 und 71 der DV V 26 nicht iiberall entsprochen wurde. Die Vorstinde dieser Unfallbereichs-
bahnhdfe hatten es bisher unterlassen, Berufsphotographen festzustellen, die sich bereit erkliren,
bei Unfillen sofort Lichtbilder herzustellen.

Die Berufsphotographen miissen sich schriftlich verpflichten, die Bilder nicht zu vertffent-
lichen und sowohl diese als auch die zugehdrigen Filme und Platten den OBB zur Verfiigung
zu stellen. Die Kosten fiir die Bilder werden durch die zustindige Bundesbahndirektion erstattet.
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16. Unfallverhiitung
Zugbegleiter, Verschieber!

Wie leichtsinnig ist doch so mancher Zug-
begleiter oder Verschieber, wenn er sich mangels
eines Verschiebertrittbrettes einfach auf das Achs-
lagergehduse eines Wagens stellt, um auf diese Art
mitfahren zu kodnnen.

Leider bedenkt keiner dieser Bediensteten,
wie gefihrlich sein Handeln ist! Die Unfall-
verhiitungsvorschrift enthilt zwar kein dies-
beziigliches Verbot, da es unmdglich ist, in der

Vorschrift alle Verhaltungsfille aufzuzihlen; es
ist aber selbstverstindlich, daff beim Stehen auf
Achslagergehdusen erhohte Gefahr des Abgleitens
und damit Uberfahrenwerdens besteht.

Sagt doch schon Punkt 2 der Anlage 1 zur
DV V 3, dafl das Stehen auf Puffern und Kupp-
lungen bei bewegten Fahrzeugen verboten ist!
Sinngemifl gilt dieses Verbot natiirlich auch fiir
das Stehen auf Achslagergehiusen!

Beforderungsverzogerungen

verdrgern die Kunden, fiihren zu Reklamationen wegen
Lieferfristiiberschreitungen und sind in vielen Féllen die

unmittelbare

Ursache der Abwanderung
von Transporten auf die Strafe

Druckerei der Osterreichischen Bundesbahnen 173




