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73. Abgabe des Signals 29 a — ohne Auftrag!
Fall 1:

Triebwsgen personenzug

y

Zwischen dem skizzierten Bf und dem Nach-
barbf W. war Gleis 2 zufolge einer VBA gesperrt.
Die Ziige der Fahrtrichtung 1 fuhren daher ab W.
auf dem falschen Gleis. Die Einfahrt im Bf
erfolgte blockmiflig durch VerschlieBen einer
Hilfstahrstrafle auf Gleis 3 oder 4.

Am 1. Oktober 1962 um 11.00 Uhr gab der
Fdl blockmifligen Auftrag zur Herstellung der
Hilfsfahrstrafle fiir die Einfahrt eines Expref§zuges
auf Gleis 4. Dann wies er den Wirter des Stell-
werkes 1 an, den dort im Dienstraum befindlichen
Signalgeber zu beauftragen, am Standort des

untauglichen Einfahrsignals A das Signal 29 a zu
geben.

Der Signalgeber — ein Schrankenwirter —
begab sich hierauf zum Einfahrsignal A und
wartete die Anndherung des Exprefizuges ab. Als
zur gleichen Zeit auf der eingleisigen Strecke ein
Triebwagenpersonenzug vom Bf N. unter Abgabe
von Achtungssignalen zum haltzeigenden Einfahr-
signal B (wegen Einfahrt des Expreflzuges) kam,
eilte der Signalgeber sofort zu diesem Signal und
gab Signal 29 a. Der Personenzug fuhr daraufhin
langsam in den Bf, wurde aber vom Wirter des
Stellwerkes 1, der die unerlaubte Einfahrt bemerkt
hatte, nichst der Weiche 1 angehalten. Der
Signalgeber war unterdessen wieder zum Einfahr-
signal A geeilt und gab auch fiir den bereits an-
rollenden Exprefzug Signal 29 a. Da der Personen-
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zug schon zum Stillstand gekommen war, wurde
.der Exprefizug nicht mehr verhalten. Die An-
niherung erfolgte auf etwa 150 m.

Zwischen Bf B. und dem dargestellten Bf
war Gleis 2 gemifl einer VBA gesperrt.

Am 22. Oktober 1962 sollte in diesem Bf die
Kreuzung eines Personenzuges mit einem Schnell-
zug abgewickelt werden. Fiir den Personenzug
war die Einfahrt auf Gleis 1 vom Fdl im Befehls-
stellwerk - freigegeben worden. Der auf dem
falschen Gleis kommende Schnellzug sollte nach

Einfahrt des Personenzuges den Bf auf Geis 5
durchfahren.

Beide Ziige niherten sich gleichzeitig (um
11.03 Uhr) dem Bf. Der Signalgeber (ein Bahn-
helfer) gab nun — ohne hiezu beauftragt worden
zu sein — am Standort des untauglichen Einfahr-
signals A das Signal 29a fiir den anrollenden
Schnellzug ab, worauf der Zug ohne anzuhalten
in den Bf einfuhr.

Der Fdl im Befehlsstellwerk 1 bemerkte die
unerlaubte Einfahrt des Schnellzuges und gab
sofort fernmiindlichen Auftrag an den Bahnsteig-
Fdl sowie an den Wirter des Stellwerkes 2, beide
Zige anzuhalten. Da diese beiden Bediensteten
rasch reagierten, gelang es, den Personenzug in
Hohe des Stellwerkes 2 und den Schnellzug beim
Aufnahmsgebiude anzuhalten. Die Anniherung
erfolgte auf 450 m. 2

In beiden Fillen lag unerlaubte Abgabe des
Signals 29 a ,Vorbeifahrt erlaubt® durch vollig
ungeschulte Bedienstete vor.

Zum Fall 1:

Der Signalgeber ‘wurde durch die fast gleich-
zeitige Anniherung zweier Ziige an den Bf in Ver-
wirrung gebracht. Er wufite nicht mehr, welchem
Zug er tatsichlich Signal 29 a zu geben hatte;
wahrscheinlich dachte er, lieber beiden Ziigen als

keinem. Abgesechen davon, daf in diesem Fall
noch weitere Vorschriftswidrigkeiten vorlagen —
z. B. Vorbeifahrt des Personenzuges am haltzei-
genden Einfahrsignal ohne vorherige Verstin-
digung iiber dessen Untauglichkeit — kann gesagt
werden, dafl der Signalgeber seiner Aufgabe nicht
gewachsen war.

Im zweiten Fall lagen die Verhiltnisse nicht
so ,kompliziert! Allerdings war der Signalgeber
nicht sicher, ob er dem anrollenden Zug
Signal 29 a geben durfte oder nicht. Er entschied
sich fiir die aufenthaltslose Vorbeifahrt des Schnell-
zuges, gab, ohne hiezu beauftragt zu sein, das
Signal 29a und hitte damit fast einen folgen-
schweren Zusammenstofl verschuldet. An die
Moglichkeit, vom Signalfernsprecher aus, bei dem
er sich aufhielt, den Fdl auf die Anniherung des
Zuges aufmerksam zu machen und von ihm
Vet}‘]haltungsmaﬁregeln einzuholen, dachte er
nicht!

Und die Lehre aus diesen beiden, leider nicht
seltenen Ereignissen:

Der Dienst eines Signalgebers ist verantwor-
tungsvoll. Es diirfen zu diesem Dienst nur solche
Bedienstete herangezogen werden, die ihre Auf-
gaben auch zu erfiillen vermdgen. Daraus ergibt
sich, daf} der Vorgesetzte, der einen Bediensteten
zum Signalgeber bestimmt, hinsichtlich dessen Ver-
wendbarkeit mitverantwortlich ist. Aufgabe des
Vorgesetzten ist es, den Signalgeber mit seiner
Titigkeit vertraut zu machen. Der Bedienstete
muf} die einschligigen Bestimmungen der DV V 2
und DV V 3 beherrschen, ehe er seinen Dienst
selbstindig ausiibt.

Die Schulungsbeamten konnten auch hier
wertvolle Arbeit leisten, indem sie im Unterricht
bei den Bedienstetengruppen, aus welchen Signal-
geber gestellt werden, einschligige Beispiele vor-
tragen und die entsprechenden Vorschriftenbe-
stimmungen erliutern.

aufgenommen.

Verspitungen:
2317 + 217,:2346 + 37", 225 + .14,

G 22 + 25%, 2351 + 48/, 2336 + 100’

Ohne Kommentiar!

»Am 8. Oktober 1962, 18.38 Uhr, entgleiste beim Verschub im Bf S. auf Weiche 82 das
Tfz 1110.02 mit einem Drehgestell. Die Weiche und der Oberbau wurden beschidigt.

Betriebliche Folgen: Gleis 2 zwischen den Bf H. und S. ab 18.38 Uhr gesperrt. Falschfahren.

Aufgleisung um 4.15 Uhr des Folgetages beendet. Um 9.03 Uhr zweigleisiger Betrieb wieder

2310 + 25, 2319 + 20, 745 + 20’, 6310 + 35,
121+ 7', 741 + 7, 120 + 10, -735 + 16/, 229+ 5
2559 + 155 G 3+ 1, G389+ 30, .G 50 + 405

Und die Ursache der Entgleisung: Umstellung der fernbedienten Weiche 82, die vom Stell-
werkswirter gut eingesehen werden kann, unter dem Tfz!

2321 =415 T3 6, 05 s

2352 + 60°, 2348 + 17', G 858 + 15,
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74. Anstinde auf Eisenbahnkreuzungen

Im Bf B. befindet sich am nordlichen
Bfende zwischen dem Ein- und Ausfahrsignal
eine abgeschrankte EK. Der Schranken wird vom
Wirter im Stellwerk 1 bedient; die Strafle quert
die Gleise im spitzen Winkel.

Ein Pkw-Lenker versuchte trotz Schlieflen
des Schrankens die EK noch zu tiberqueren, wurde
aber eingeschlossen und blieb auf den Gleisen
stehen. Der Stellwerkswirter bemerkte den Vor-
fall, belieff die Signale auf ,Halt“ und begab sich
zur EK. Dort stellte er das Kennzeichen des Pkw
fest und offnete dann nochmals den Schranken,
damit das Kraftfahrzeug wegfahren konne. Der
Bedienstete wurde Dbei seiner Amtshandlung
sowohl von dem Lenker cines vor dem geschlos-
senen Schranken wartenden Pkw als auch von
dem Lenker des eingeschlossenen Fahrzeuges

beschimpft. Beide Pkw-Lenker wurden angezeigt .

und vom Bezirksgericht M. nach § 312 StG. zu
Geldstrafen verurteilt.

Im Laufe des Beweisverfahrens schilderte der
Stellwerkswirter als Zeuge den Hergang des Vor-
falles. Dabei befragte ihn der Richter, warum er
den eingeschlossenen Pkw nicht sofort ,heraus-
gelassen® sondern erst sein Kennzeichen festge-
stellt habe; der Pkw sei doch, solange er auf den
Schienen stand, gefihrdet gewesen. Der Stellwerks-
wirter erklirte, dafl die beiderseits der EK gele-
genen Hauptsignale auf ,Halt“ gestanden seien,
so dafl kein Zug zur EK kommen konnte. Der
Richter erwiderte darauf, dafl auch Signale iiber-
fahren werden und somit jedenfalls eine Gefahr
fiir den Pkw gegeben war. Auf den weiteren Ver-
lauf des Strafverfahrens hatte diese Unterredung
jedoch keinen Einflufl.

Nun erhebt sich die Frage, wie sich ein
Schrankenbediener in einem solchen Fall ver-
halten soll.

Es ist hinlinglich bekannt, daf} die Schranken-
bediener gegeniiber den Straflenbeniitzern einen
schweren Stand haben und dafl es immer wieder
undisziplinierte Kraftfahrzeuglenker = gibt, die
Gefahren heraufbeschwéren und Unfille verur-
sachen. Es ist also wiinschenswert, dafl solche
Straflenbeniitzer zur Anzeige gebracht werden;
nur so ist zu hoffen, daff auch sie sich der im
Straflenverkehr notwendigen Ordnung unter-
werfen. Es ist somit durchaus zu begriifien, wenn
Schrankenbediener die Kennzeichen solcher Fahr-
zeuge feststellen und damit eine Anzeige ermdg-
lichen.

Im geschilderten Falle konnte der Stellwerks-
wirter das Kennzeichen des auf der EK stehenden
Kraftfahrzeuges von seinem Dienstraum nicht
sehen. Er hatte nur die Moglichkeit, das Fahrzeug
— wenn er den Schranken sofort gedffnet hitte
— wegfahren zu lassen, ohne aber dabei das
Kennzeichen zu sehen, oder das Fahrzeug so
lange eingeschlossen zu lassen, bis die Kennzeichen-
feststellung erfolgt war.

Hiezu ist zu sagen: Zum bloflen Feststellen
des Kennzeichens darf kein Fahrzeug zwischen
den Schranken zuriickgehalten werden. Bei
wiederholten Verstoflen dieser Art (Einschlieflen
von Kraftfahrzeugen) ist es zweckdienlich, die
Hilfe der Gendarmerie (Polizei) in Anspruch zu
nehmen.

Wir verweisen auf die Bestimmungen des
Punktes 317 der DV V 3, wonach unter anderem
ein bereits geschlossener Schranken entsprechend
hoch zu ziehen oder ganz zu 6ffnen, sodann
wieder zu schlieffen ist, wenn Personen, Fahrzeuge
oder Tiere zwischen den Schrankenbiumen ein-
gesperrt wurden.

75. Es mehren sich die Fille, daf} . ... ...

1. Verschubteile oder beim Verschub entrollte
Wagen auf abgestellte, nicht bahneigene Gleisbau-
maschinen und Wohnwagen auffahren. Dabei
werden diese Maschinen und Wagen sowie deren
Einrichtungen meist schwer beschidigt. Auch
sind die in den Wagen untergebrachten Bedien-
steten und bahnfremden Bedienungsmannschaften
gefahrdet.

Bei dem hohen Anschaffungswert der
Gleisbaumaschinen  (Gleisstopfmaschine  zirka
S 1,5 Millionen, Bettungsreinigungsmaschine zirka
S 5,0 Millionen) sind die Schadenersatzbetrige
natiirlich meist sehr hoch.

Aber auch bei den bahneigenen Wohn- und
Werkzeugwagen ist eine ansteigende Zahl von
Beschidigungen beim Verschub zu verzeichnen.
So werden sogar Mittelwinde der Wagen, ange-

schraubte Tische, Kisten, Ofen usw. beim Ab-
stolen oder durch Abrollen losgerissen und be-
schidigt. Wenn die Wagen im Bestimmungsbf ein-
treffen, sind sie sehr oft unbeniitzbar. Aufler dem
Ausfall dieser Wagen fiir die Unterbringung der
Bediensteten entstehen fiir die Instandsetzung von
Wagen und Gerit nicht unbetrichtliche Kosten.

Wir erinnern an die Bestimmung des Punk-
tes 99 der DV V 3, wonach Fahrzeuge weder ab-
gestoflen noch abgerollt werden diirfen, wenn sie
mit einer entsprechenden Anschrift oder Bezet-
telung versehen sind. Auch diirfen solche Fahr-
zeuge keinem Anprall anlaufender Wagen ausge-
setzt werden.

2. Handbremsen vor Beginn des Verschubes
nicht erprobt werden. Die Folgen sind oft Ver-
schubzusammenstofle mit schweren Folgen sowie
Verletzungen von Bediensteten.
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Sowohl die DV V 3,
Punkt 108, als auch die
DV M 26, Punkt 164,
schreiben vor, dafl alle
bedienten Handbremsen
vor Beginn der Ver-
schubbewegung erprobt
werden miissen; nur dann
ist Gewahr fiir rechtzei-
tiges Anhalten gegeben.

~ Verschubleiter, tiber-
zeugt auch Thr Euch, daf}
diese Bestimmung einge-
halten wird!

Stilbliite

Ein Fernschreiben lautete:

»Dienstag, 23. Oktober 1962, 8.41 Uhr, wurde bei Zug ....
Weiche 3 aufgeschnitten und Zungenschiene beschidigt. Sonst keinerlei Folgen.

Ursache: Falsche Weichenstellung bei unsignalmifiiger Ausfahrt. Bf M. ....... 5

eine Fehlausfahrt verursacht.

76. Zum Thema ,Pufferprobe®

Zum besseren Verstindnis dieses Themas
seien zuerst die Bestimmungen der DV V 3,
Punkt 451 und der DV M 31, Punkt 47 zitiert:

»Der Schluflschaffner hat auf allfillig dem
Zug gegebene Signale zu achten und die Strecke
nach hinten zu beobachten, soweit er nicht durch
die Uberpriifung der Fahrausweise in Anspruch
genommen wird. Bei Zugiibernahme und ausrei-
chendem Aufenthalt hat er sich bei Giiterziigen,
soweit durchfithrbar, vom Festsitzen der Puffer am
Zugende zu vergewissern.”

»Die Puffer des letzten Fahrzeuges aller Ziige
sind gewissenhaft zu untersuchen, da der Verlust
eines Puffers zu schweren Unfillen fiihren kann.
Durch Herausziehen, Verdrehen und Anheben des
Puffers mufl festgestellt werden, ob die innere
Befestigung des Puffers bzw. seiner Teile in Ord-
nuhg ist. Hiebei hat sich der Wagenmeister bzw.
der nach den Bestimmungen der DV V 3 vorge-

sehene Bedienstete so aufzustellen, dafl er von etwa

losschnellenden Pufferteilen nicht verletzt wird.
Auflerdem sollen die Befestigungsschrauben an der
Pufferbrust auf Festsitz gepriift werden. Auf
diese Bestimmungen ist bei Anderung der Zugzu-
sammensetzung (Abstellen oder Beigeben von
Wagen) besonders zu achten.“

Die folgende Darstellung ist in erster Linie
fiir die Zugbegleitbediensteten bzw. fiir Zughelfer
bestimmt. Wie iliberzeugen sie sich vom Festsitzen
der Puffer am Zugende? Wie werden personliche
Unfille bei Durchfiilhrung der Pufferprobe
vermieden?

Wie schon erwihnt, soll durch' Verdrehen,
Herausziehen und Anheben des Puffers dessen
ordnungsmifliger Sitz festgestellt werden.

Hat ein Bediensteter die Pufferprobe vorzu-
nehmen, so ist wichtig, sich dabei so aufzustellen,
dafl er bei eventuellem Herausfallen des Puffers
nicht verletzt wird. Daher auflerhalb des Gleises
stehen, wobei man den der Schiene niher befind-
lichen Ful vom Puffer weiter entfernt zu stellen
hat (Bild 1). -

Sodann ist durch eine Dreh-Ziehbewegung zu
versuchen, den Puffer zu verdrehen. Kann dabei
der Puffer auch nur geringfiigig herausgezogen
werden, so ist der Wagen als Gebrechenwagen zu
behandeln. (Abbau schadhafter Puffer oder Puffer-
teile, allenfalls Abstellen des Wagens. Entsprechen-
der Vermerk auf dem Gebrechenvormerk, Vor-
druck M 31-10, tiber den Verbleib der abgenom-
menen Teile.)

Stellt ein Bediensteter fest, dafl die Puffer des
am Zugschlufl befindlichen Wagens nicht die
gleiche Lage einnechmen — also der eine ganz
hineingedriickt zu sein scheint, wihrend sich der
andere in der Normallage befindet, dann ist
duflerste Vorsicht geboten (Bild 2). Auf keinen
Fall den hineingedriickten Puffer beriihren! Es
besteht die Gefahr, daf} sich die aus irgend einem
Grund verklemmte und gedriickte Feder beim
Bewegen des Puffertellers 16sen kann. Die Folge
wire das Herausschnellen des Puffers und mog-
licherweise ‘schwere Verletzung des die Puffer-
probe durchfiilhrenden Bediensteten. Ein solcher
Wagen ist gleichfalls als Gebrechenwagen anzu-
sehen; es sind der Wagenmeister bzw. Tfz-Fiihrer
sofort zu verstindigen.

Bemerkt ein Bediensteter anlifllich der
Pufferprobe, dafl eine oder mehrere der Befesti-
gungsschrauben eines Puffers fehlen, so ist der
Wagen ebenfalls als Gebrechenwagen zu be-
handeln (Bild 3).
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Meist wird es aber moglich sein, den Schaden
sofort oder im nichsten Bf durch den Wagen-
meister beheben zu lassen. Die Entscheidung, ob
ein solcher Wagen weiterrollen darf, liegt beim
Wagenmeister bzw. Tfz-Fiihrer.

Wir machen darauf aufmerksam: Ein herab-
gefallener Puffer kann eminente Gefahr bedeuten!

Die Entgleisung eines Exprefizuges in jlingster Zeit
war die Folge des Auffahrens auf einen verlorenen
Puffer!

Die Pufferprobe ist daher iuflerst gewissen-
haft durchzufiihren. Aber auch bei der Zugbeob-
achtung ist das Augenmerk auf das Vorhanden-
sein der Puffer am letzten Wagen zu richten. Nur

dann konnen folgenschwere Unfille vermieden
werden!

Bild- 3
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77. Erlauterung

Zu Punkt 466 der DV V 3

Bei Kontrollfahrten wurde festgestellt, dafl
Schaffner das Schlieflen der Vorlegestangen nicht
mit der notigen Sorgfalt durchfiihren. Sie berufen
sich auf die Bestimmungen der DV V 3,
Punkt 466, die besagen, dafl sich die Schaffner
vor Abfertigung der Ziige unter anderem auch
tunlichst vom ordnungsgemiflen Geschlossensein
der Seitentiiren (Vorreiber) und der Vorlegestan-
gen zu liberzeugen haben.

Hiezu ist erlduternd zu sagen, dafl selbstver-
stindlich jeder Schaffner nach wie vor verpflichtet
ist, vor Abfahrt eines Zuges alle Tiiren bzw. Vor-
legestangen zu schlieflen. Nur wenn z. B. ein Fahr-
gast erst unmittelbar vor Ingangsetzen des Zuges
zusteigt und es dabei unterliflt, die Vorlegestan-

gen zu schliefen, dann wird es dem Schaffner
meist nicht mehr mdglich sein, zu dem betreffen-
den Wagen zu gehen, um seiner Verpflichtung
nachzukommen.

»Tunlichst heiflt also nicht die Vorlege-
stangen nur nach Belieben zu schlieflen, sondern
bedeutet, dies immer zu tun, sofern es nicht
besondere Umstinde unméglich machen. Ist das
Schlieflen einer Vorlegestange wegen unmittel-
bar nach dem Zusteigen eines Reisenden erfolgter
Abfahrt nicht mehr méglich gewesen, so ist der
Schaffner selbstverstindlich verpflichtet, diese
Vorlegestange wihrend der Fahrt, und zwar so
bald als méglich zu schlieflen.

Das Wort ,tunlichst bedeutet somit keine
Erleichterung, sondern lediglich eine Anpassung

der Vorschrift an den praktischen Dienst des
Schaffners.

78. Dampfheizung der Ziige

Sowohl unsachgemifle Wartung als auch
leichtfertige Bechandlung der Heizeinrichtungen
fihren wihrend jeder Heizperiode zu zahlreichen
Ausfillen an Personenwagen und zu hohen
Kosten. '

Um das Einfrieren der Heizeinrichtungen zu
vermeiden, ist es notig, folgende Regeln {iber
Wartung und Behandlung der Heizeinrichtungen
wihrend des Vorheizens, wihrend der Fahrt und
nach der Fahrt gewissenhaft cinzuhalten.

A. Vorheizen:

1. Vorheizen so rechtzeitig beginnen, daf
die vorgeschriebene Abteilwirme von 15 bis
18 Grad C bei Freigabe des Zuges fiir die Beset-
zung mit Reisenden erreicht ist.

2. Tiiren, Fenster

und Liiftungsklappen
geschlossen halten.

3. Heizkupplungen dampfdicht verbinden,
Entwisserungshihne 6ffnen, Absperrhihne der
Wagen und Endwechsel 6ffnen.

4. Heizkorper von Hauptdampfleitung ab-
sperren (Hebel auf ,Kalt® stellen).

5. Hauptdampfleitung mit Dampf auffiillen,
Schluffhahn etwas drosseln, sobald Dampf aus-
stromt.

6. Vom Zugschlufl beginnend die Stellein-
richtungen in den Abteilen auf ,Warm® stellen.

7. Entwisserungshihne und Schluflhahn so
weit schlieflen, dafl nur wenig Dampf entweicht.

8. Bei Hochdruckheizung (Hhz), Nieder-
druckheizung (Nhz) und Niederdruck-Hoch-
druckheizung (Nhhz) kurze Zeit auf ,Kalt“ bzw.
»Entliiften® zuriickstellen, damit Niederschlags-
wasser abflieffen kann. Sodann wieder auf , Warm*
stellen.

9. Dem Schluffhahn soll vor der Abfahrt zu-
gleich mit dem Niederschlagswasser etwas Dampf
entstromen.

B. Wihrend der Fahrt:

1. Der Zugfiihrer ist wihrend der Fahrt fiir
vorschriftsmiflige Heizung verantwortlich. Jeder
Schaffner bedient die Heizung der ihm zuge-
wiesenen Wagen. Der Tfz-Fithrer regelt die
Dampfabgabe nach den Weisungen des Zug-
fihrers.

2. Der Heizdruck ist nach der Linge des Zuges
und der Auflentemperatur zu regeln. Bei strenger
Kilte Heizdruck nicht ermifligen. Bei Frost hat
der Zugfiihrer darauf zu bestehen, dafl bis zum
Eintreffen im Zielbf geheizt wird, wenn not-
wendig, bis zum Abkuppeln des Tfz.

3. Tiiren, Fenster und Liiftungsklappen sind
geschlossen zu halten.

4. Die Temperatur aller Abteile ist zu iiber-
wachen, ohne erst Beschwerden der Reisenden
abzuwarten.

5. Auf gute Entwisserung bei allen Dampf-
heizungsirten achten. Abteilstelleinrichtung bei
Hhz und Nhhz &fter kurze Zeit auf ,Kalt“ stellen.
Erforderlichenfalls sind bei strenger Kilte
die Heizkupplungen mit Entwisserungshihnen
wihrend der Aufenthalte voriibergehend . zu
offnen.

6. Wenn bei strenger Kilte in langen Ziigen
kein Dampf aus dem Schluffhahn austritt, obwohl
mit einem Druck von 4 bis 4,5 atii geheizt wird,
sind so viele Wagen von der Heizung abzuschalten,
bis dem Absperrhahn der Hauptdampfleitung des
letzten angeschlossenen Wagens noch etwas Dampf
entweicht. Die Reisenden sind moglichst im
geheizten Zugteil unterzubringen.

C. Nach der Fahrt:

1. Vor Eintreffen im Endbf sind Schluf}-
hahn und Entwisserungshihne der Heizkupplun-
gen zu Offnen und die Heizeinrichtungen voll-
kommen zu entwissern.

Bei Hochdruckheizung (Hhz) sind die Stell-
hebel auf ,Kalt“ zu stellen.
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Bei Niederdruckheizung (Nhz) sind Drossel-
ventil und Dampfregelventil ganz zu 6ffnen.

Bei Niederdruck-Hochdruckheizung (Nhhz)
ist wie bei Hhz und Nhz vorzugehen.

Bei Umlaufheizung (Nuhz) sind die Abteil-
stelleinrichtungen auf ,Warm*® zu stellen.

Bei Niederdruckheizung, Bauart Friedmann,
neues System: Die Stelleinrichtungen konnen in
der Stellung ,Kalt“ oder ,, Warm® belassen werden.
Mit dem Umstellen und Entwissern kann schon
kurz vor dem Zielbf begonnen werden.

2. Bleibt ein Zug lingere Zeit unbeniitzt
stehen, darf das Tfz erst abgekuppelt werden,
wenn die Hauptdampfleitung durchgeblasen ist.
Alle Absperrhihne und der Schluffhahn sind ganz
zu 6ffnen. Nach dem Durchblasen sind die Heiz-
kupplungen vom Zugende aus angefangen einzeln
‘zu l6sen, damit eine gute Entwisserung erreicht

-wird. Die zweiteiligen Heizkupplungen sind zu

trennen und in die Halter einzuhingen.

3. Der Zugfiithrer hat alle -~ festgestellten
Mingel, die nicht sofort behoben werden kénnen,
dem technischen Wagendienst zu melden.

\

Behandlung der Heizeinrichtungen:

Die Heizeinrichtungen sind von den Bedien-
steten schonungsvoll zu behandeln. Bei Schwer-
gang der Stellhebel darf keine Gewalt angewendet
werden.

Es ist zu verhiiten:

Das Schleifen der Heizschliuche iiber Schotter
und Gleise, das achtlose Liegenlassen der Heiz-
schliuche auf nicht gedeckten Plitzen,

das  Nachschleifen  angekuppelter Heiz-
schliuche beim Verschub der Fahrzeuge.

79. Kundendienst

Aus einem Schreiben der Ersten Donau-
dampfschiffahresgesellschaft:

»Nachdem die Schiffahrtsaison 1962 abge-
schlossen ist und die Jahresberichte der Agentien
bei uns einlangten, erlauben wir uns, folgenden
Vorfall zu berichten:

Am 14. Mai 1962 mufite das Personenschiff
»Johann Strauff“ infolge Radhavarie die Talfahrt
kurz nach dem Auslaufen unterbrechen und
konnte mit einiger Verspitung lediglich die
Station M. erreichen.

An Bord des Schiffes befanden sich 81 Fahr-
gaste, von denen ein Grofiteil die Fahrt bis Wien

zurlicklegen wollte. Das Schiff mufite jedoch zur
Reparatur in die Werft L. gebracht werden. Das
Schiffskommando ersuchte daher den Bf-Vorstand
des Bf M. um Unterstiitzung, damit die Weiter-
reise der Fahrgiste gesichert werde. Durch das
besondere Entgegenkommen des Bf-Vorstandes
und des Fahrdienstleiters wurde in kiirzester Zeit
ein Triebwagen beigestellt, so dafl die Fahrgiste
noch den Anschlufl an einen Eilzug nach Wien
erreichen konnten. Dadurch war die Ankunft in
Wien statt um 22.20 Uhr um 19.45 Uhr trotz
Havarie des Dampfers gesichert.

Wir diirfen sie bitten, fiir die vorbildliche
Unterstiitzung, die der Ersten Donaudampfschiff-
fahrtsgesellschaft dadurch zuteil wurde, den ver-
antwortlichen Herren des Bahnhofes M. unseren
besten Dank weiterleiten zu wollen .......

80. Was kannst Du zur Beschleunigung des Fern-
schreibverkehrs beitragen?

Bedenke: Ein Fernschreiben ist eine eilige,
schriftliche Nachricht, die den Empfinger
raschest erreichen soll.

Beachte daher:

1. Ein Fernschreiben muff kurz aber verstind-
lich abgefafit sein. Uberfliissige Worte und
alte Hoflichkeitsfloskeln vermeiden, sie kosten
Zeit und belegen unniitz die Fernschreibein-
richtungen. Auch die Anwendung langat-
miger ,Betreffs ist unndtig.

2. Nachrichten, die auch mittels Dienstpost
den Empfinger zeitgerecht erreichen, sind
als Brief oder Telegrammbrief, eventuell ein-
geschrieben, abzufertigen.

3. Fernschreiben nie sammeln und stofweise,
sondern laufend der Fernschreibstelle zuleiten.
Du verhinderst dadurch, daff Telegramme in
den Fernschreibstellen liegen bleiben.

4. Verlange nicht mehr Abschriften von Fern-
schreiben als unbedingt nétig sind. Auch sie
kosten zwecklos Zeit und Material.

5. Bedenke immer, wieviel Du fiir das von Dir
veranlafite Fernschreiben zahlen miifitest,
wenn es privaten Inhaltes wire!

81. Unfallverhiitung

Zugbegleiter, Verschieber!
Achtung!

Die Osterreichischen Bundesbahnen iiber-
nehmen ausnahmsweise bis Ende April 1963 CFR-

Giliterwagen mit nur je einem Kupplerhandgriff,
wenn die Wagen sonst den RIV-Bestimmungen
entsprechen und an beiden Seiten mit dem Ver-
merk ,2. Kupplerhandgriff nicht montiert® ver-
sehen sind.
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Zwei Unfallmeldungen:

»Bei Verschubarbeiten im Bf S. streifte der
Verschieber W. mit seinem Kopf einen Signalmast
zwischen den Gleisen 6 und 7 und zog sich dabei
einen Schidelgrundbruch zu.

Ursache: Unachtsamkeit des Bediensteten.

oIm Bf G. erlitt der Verschieber O. beim
Verschub auf Gleis 7 durch Anschlagen des Kopfes
an den Mast eines Verschubsignals eine Rifi-

12. Stick

quetschwunde oberhalb des rechten Auges sowie
eine Gehirnerschiitterung.

Ursache: Unachtsamkeit des Bediensteten.

Wir verweisen auf die Bestimmungen der
Unfallverhiitungsvorschrift A 40 Heft 2, An-
lage 1 Punkt 1.9 sowie Punkt 2 der noch giiltigen
Anlage 1 zur DV V 3 (Ausgabe 1951), die unter
anderen besagen: ,Auf bewegten Fahrzeugen ist
verboten: Das achtlose Hinausbeugen®.

» +...wahrend des Aufenthaltes auf bewegten
Fahrzeugen

a) sich weit hinauszubeugen, besonders bei der

Vorbeifahrt an Masten, Bauten u. dgl.*

In dem voraussichtlichen ab 1. Februar 1963
in Kraft tretenden Heft 3 der DV A 40 wurde
wegen der groflen Unfallhdufigkeit im Punkt 3.4
»Verhalten auf bewegten Fahrzeugen® unter 3.4.5
(1, 2 und 3) sehr ausfithrlich folgendes festge-
halten:

,Gefihrlich und daher verboten ist:

(1) Weites Hinausbeugen aus Fahrzeugen,

(2) bei Vorbeifahrt an durch weiflen Anstrich
gekennzeichneten ortsfesten  Gegenstinden
sich aus Fahrzeugen hinauszubeugen sowie
auf lidngsseitig angebrachten Trittbrettern
oder Aufstiegen zu stehen,

(3) bei Vorbeifahrt an durch weiflen Anstrich
mit roter Zickzacklinie gekennzeichneten
ortsfesten Gegenstinden sich auf einem Fahr-
zeug so aufzuhalten, dafl Teile des Korpers
tiber die Begrenzungslinie hinausragen. :
Dartiber hinaus besagt Punkt 3.4.6 folgendes:
»Bei Vorbeifahrt an nahe dem Gleis stehenden

Signalen, Masten und Lademaflen sowie an Toren,
Unterfithrungen und sonstigen Bauten, auch wenn
diese nicht durch weiflen Anstrich gekennzeichnet
sind, ferner an nahe von Grenzmarken stehenden
Fahrzeugen, an oder von Fahrzeugen bei geringem
Gleisabstand, an Straflenfahrzeugen und anderen Ge-
genstinden (z.B.den gelb gestrichenen Hemmschuh-
stindern) ist beim Stehen auf Trittbrettern oder
beim Hinausbeugen besondere Vorsicht geboten.”

werden.

Ein Bf schreibt uns folgendes:

»~Am 21. Oktober 1962 entdeckte Schaffner S. eines im Bf I. stehenden Giiterzuges bei einem
Wagen eines anderen, soeben ausfahrenden Giitereilzuges einen Tragfederhauptblattbruch. Schaffner
S. gelang es, den ausfahrenden Zug durch Zuruf und Handsignale zum Halten zu bringen. Eine sofort
durchgefiihrte Untersuchung ergab die Richtigkeit der Beobachtung; der Wagen mufite abgestellt

Schaffner S. hat durch die aufmerksame Beobachtung des ausfahrenden Zuges, wozu er nicht
verpflichtet war, sowie durch sein entschlossenes Handeln einen schweren Unfall verhiitet.”

Der Vorfall bestitigt, dafl sich durch genaue Zugbeobachtung schwere Unfille verhiiten lassen.

Erginzung .
Im Verkehrs-Unterrichtsblatt 10. Stiick aus 1962 ist unter Punkt 62 ,Verschiedene Dienstauffassungen® auf Seite 75 in
der rechten Spalte im 2. Absatz die 6. Zeile nach dem Wort »Halt* mit den Worten ,(unter Auflerachtlassung der Bestim-

mungen der Bf-DO)“ zu erginzen.
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