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43. Zusammenarbeit

Am- 6. August 1963 um 16.19 Uhr ent-
gleisten zwischen den Bahnhofen Péchlarn und
Ybbs a. d. Donau 6 Wagen des mit 110 km/h
fahrenden ,,Rot-Weif}-Kurier D 225. Sie bohrten
sich tief in das Schotterbett ein. 14 Reisende
wurden verletzt, beide Streckengleise verlegt,
400 m Oberbau schwer beschidigt und ein Fahr-
leitungsmast geknickt.

Durch sofortige und umfassende Meldung
iiber das Ereignis waren die zur Einleitung der
Hilfsmafinahmen zustindigen Stellen rasch in der
Lage, alles Notige zu veranlassen. So konnte
nach Erster Hilfeleistung unverziiglich Abbefor-
derung der Verletzten in das Krankenhaus er-
folgen. Fir die Aufgleisung der Fahrzeuge wur-
den 3 Hilfsziige an die Unfallstelle beordert, die
durch vorbildliches Zusammenwirken in aufler-
gewohnlich kurzer Zeit an der Unfallstelle ein-
trafen.

Die zur Uberwachung des Zugverkehrs zu-
stindigen Stellen konnten durch sofortige Um-
leitungsmafinahmen und Errichtung von Schienen-
ersatzverkéhr fiir die Beforderung der Reisen-
den sorgen.

Obwohl driickende, ermiidende Hitze die Auf-
gleisungs- und Instandsetzungsarbeiten aufler-
ordentlich erschwerten, haben Pflichteifer, Hin-
gabe und Opfermut der Beteiligten es ermoglicht,
schon nach 11 Stunden ein Gleis fir die Auf-
nahme des durchgehenden Verkehrs frei und
fahrbar zu machen.

Aufgleisung sowie Schadensbehebung haben
von den Beteiligten duflerstes Mafl an Pflicht-
bewuftsein und Einsatzbereitschaft abverlangt
und ihre Koérperkraft auflerordentlich bean-
sprucht. Vorbildlicher Korpsgeist bewirkte eine
Leistung, auf die wir stolz sein konnen!

4 o
Dienststellenvorstinde !
Auch Fernsprechvermittlern und Auskunftsbediensteten mufi Gelegenheit

geboten sein, die Verkehrs-Unterrichtsblitter zu lesen. Sie haben die

Kenntnisnahme gleichfalls mit ihrer Unterschrift zu bestitigen!
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Das ist das Ergebnis

[Zusammenstof} eines ausfahrenden Giitereilzuges mit Tfz; Entgleisung dreier Guterwagen, davon

einer umgestiirzt und zertriimmert; Beschédigung des Tfz und zweier weiterer Giiterwagen; Unter-

brechung der zweigleisigen Hauptbahn von 10.13 Uhr bis 15.50 Uhr (Gleis 2) bzw. 22.53 Uhr
(Gleis 1); Sachschaden: Etwa S 200.000!],

wenn

ein in Stellung ,Verschub verboten” zecigendes Verschubsignal unerlaubt iiberfahren wird.

44. Auflergewdhnliche Ereignisse im Verkehr — mit oder ohne Folgen

a) 2 Zugzusammenstéfle innerhalb von 9 Minuten!
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Am 12, Juni 1963 um 20.50 Uhr war im
Bf K. ein Giiterzug aus Gleis 3 ausgefahren.
Der Zug hatte Verschubarbeiten durchgefiihrt,
11 Wagen auf Gleis 3 abgestellt und war er-
ginzt worden. Der Fdl und die Wirter der Stell-
werke 1 und 2 wuflten von den Verschubarbeiten
auf Gleis 3; die 3 Bediensteten nahmen nach
Ausfahrt des Giliterzuges an, Gleis 3 sei geriumt
worden.

Um 0.03 Uhr des 13. Juni 1963 wurde ein
Giiterzug vom Fdl des Nachbarbf L. abgemeldet.
Wegen Verspatung des Giiterzuges nahm der
Fdl in K. eine Einfahrinderung auf Gleis 3 vor,
um einen filligen Exprefzug vorfahren zu lassen
und gab die Einfahrt nach Gleis 3 blockmiBig
frei. Keiner der 3 Bf-Bediensteten bemerkte die
Besetzung dieses Gleises im Prifbereich des Fdl.

Der Giiterzug, dem die gednderte Einfahrt
durch die Stellung ,,Vorsicht® des Einfahrvor-
signales angezeigt worden war, fuhr um 0.10 Uhr
mit nur etwa 15 km/h ein und stief} verhiltnis-
miflig leicht mit den abgestellten Wagen zu-
sammen; trotzdem entgleisten die ersten 2 Giiter-
wagen, wurden inecinandergeschoben und schwer

beschidigt.

Da die entgleisten Wagen in den lichten
Raum des Gleises 1 ragten und der Giiterzug
nicht vollstindig eingefahren war, vereinbarten
die beiden Fdl far den filligen Exprefizug das
Fahren auf dem falschen Gleis 2 zwischen L.
und K. Keiner der beiden dachte dabei an den
Lokomotivzug, der unterdessen um 0.07 Uhr vom
Bf K. auf Gleis 2 nach Bf L. abgefahren war.

“BiM N

Im Bf L. ereignete sich nun folgendes:

Der Expreflzug war wegen des bevorstehen-
den Fahrens auf dem falschen Gleis nach Gleis 2
cingelassen und nach Befehlsbeigabe und Ver-
stindigung tber die Untauglichkeit des Ausfahr-
signals um 0.19 Uhr abgefertigt worden. Wihrend
der Ausfahrt bemerkte der Tf{z-Fihrer auf
seinem Fahrgleis in einem Linksbogen das Zug-
spitzensignal des vom Bf K. gekommenen und
beim haltzeigenden Einfahrsignal haltenden Loko-
motivzuges. Trotz sofortiger Schnellbremsung
war der Zusammenstofl, der mit etwa Schrittge-
schwindigkeit erfolgte, nicht zu verhindern. Da-
bei erlitt der Tfz-Fithrer des Lokomotivzuges
Verletzungen; beide Triebfahrzeuge wurden be-
schiadigt. Der Exprefizug sctzte nach Stellung
eines Ersatz-Tfz seine Fahrt mit 107 Minuten
Verspitung fort. Der zweigleisige Verkehr
zwischen L. und K. konnte um 6.40 Uhr wieder
aufgenommen werden.

Beide Zusammenstofle kamen durch eine
Reihe von Fehlhandlungen zustande:

Der Fdl des Bf K., dem vom Verschubleiter
des Guterzuges keine Mitteilung tiber die auf
Gleis 3 abgestellten Wagen zugekommen war,
der selbst aber die ihm obliegende Verschubauf-

sicht nicht ausiibte, hatte keine Ahnung von dem
150 m von der Fahrdienstleitung entfernt stehen-
den, im Mondlicht gut sichtbaren Wagen. Natiir-
lich unterblieb die Anlegung von Hilfssperren
sowie des Schildes ,,Gleis besetzt*; ecine Fahr-
straflenprifung far den vom Bf L. kommenden
Giiterzug erschien ithm scheinbar iberfliissig.

Dem Wirter des Stellwerkes 1 muf} gleich-
falls  oberflichliche ~Dienstesausiibung  vorge-
worfen werden. Er hétte bei einiger Aufmerksam-
keit die Besetzung des Gleises 3 im Priifbereich
des Fdl erkennen miissen, wenn auch — so sagte
er — leichte Nebelschwaden bei der Fahrstraflen-
priffung seine Sicht behinderten.

Beide Fdl hatten zu dem Zeitpunkt, als
das Fahren auf dem falschen Gleis vereinbart
wurde, auf den Lokomotivzug, fiir den iberdies
kein Fahrsignal gegeben worden war, vergessen.
Dadurch wurde auch das Vereinbaren der Kreu-
zung des Lokomotivzuges mit dem Exprefzug im
Bf L. unterlassen.

Dem Wirter im Stellwerk 2 des Bf L. muf}
vorgehalten werden, dafl er sich nicht um die
Reihenfolge der Ziige und um den Verbleib des
filligen Lokomotivzuges (Regelzug) erkundigte,
als er tber das Fahren auf dem falschen Gleis
verstandigt wurde.
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b) Zusammenstofl des ,,Transalpin® mit Verschubteil

Am 15. Juni 1963 um 14.52 Uhr stie§ im
Bf St. Triebwagenschnellzug ,, Transalpin®“ mit
einem in seine Fahrstrafle ragenden Verschubteil
zusammen. 12 Reisende sowie der Tfz-Fuhrer
des Transalpin erlitten leichte Verletzungen. Der

schwer beschidigt. Das Verschub-Tfz entgleiste
mit allen Achsen. Durch den Unfall wurden
6 Schnell- und Eilztige bis zu 19 Minuten, 7 Per-
sonenziige bis zu 32 Minuten und 7 Giiterziige
bis zu 130 Minuten verspitet.

Triebwagen wund das Verschub-Tfz wurden
Bf St
——L—F—— - — GUlerzug R —I——\ l_'
4,: g s vared ‘L__TTS;ad_vS_h'ﬂ;La_L——:
[

Gegen 14.45 Uhr wurde im Bf St. mit der
Bildung eines Triebwagenpersonenzuges begon-
nen. Hiezu fuhr das Verschub-Tfz mit einem
Beiwagen von Gleis 8 nach Gleis 6, um von dort
einen zweiten Beiwagen zu holen und um gleich-
zeitig einen in diesem Gleis stehenden Gepick-
wagen vorzuziehen. Anschlieflend sollte mit den
2 Wagen nach Gleis 8 gefahren werden. Der Fdl
war von der geplanten Verschubbewegung durch
den Verschubleiter in Kenntnis gesetzt worden.
Noch wihrend die auf Gleis 6 stehenden Wagen
angekuppelt wurden, gab der Fdl die Durchfahrt
fur den Triebwagenschnellzug auf Gleis 2 frei.

Wiewohl sich das Ausfahrsignal fir den
Triebwagenschnellzug bereits in Freistellung be-
fand und die Stellung der Weiche 22 einwandfrei
zu erkennen war, gab der Verschubleiter Hand-
signal zur Fahrt aus Gleis 6; der Tfz-Fihrer kam
dem Auftrag widerspruchslos nach.

Bf.S

Der Wirter des Stellwerkes 2 konnte die
gefihrdende  Verschubbewegung vorerst nicht
sehen, da ihm die Sicht durch einen einfahrenden
Giiterzug genommen war. Als der Bedienstete dic
Gefahr erkannte, stellte er sofort das Ausfahr-
signal auf ,Halt“ und gab Haltsignale.

Der Tfz-Fihrer des ,,Transalpin® sah das in
seine Fahrstrafle hincinragende Verschub-Tfz auf
zirka 200 m Entfernung und leitete Schnell-
bremsung ein, wodurch die Geschwindigkeit von
100 km/h auf zirka 70 km/h verringert werden
konnte; dann erfolgte der Zusammenstofl. Der
Triebwagenschnellzug kam in Hohe des Einfahr-
signals der Gegenrichtung zum Stillstand.

Punkt 58 der DV V 3 besagt u. a.: ,Fir
dic rechtzeitige Anordnung der Verschubein-
stellung ist der Fdl verantwortlich®.
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Der Fdl des Bf St. hielt es fur unnétig, eine
solche Anordnung zu treffen, da es sich um eine
tiglich vorzunehmende Verschubarbeit und um
einen Regelzug handelte. Diese Einstellung zeigt,
welch verhdngnisvolle Folgen die Gewohnheit
haben kann, wiederkehrende Verschubvorginge
ohne Bedachtnahme auf dic Vorschriften ganz
automatisch durchzufthren.

Der Verschubleiter meinte, es konne der ge-
planten Verschubbewegung kein Hindernis ent-

gegenstehen. Daher tberzeugte er sich auch nicht
von der Stellung der Weiche 22, bis zu der ge-
fahren werden mufite, noch bemerkte er, dafl das
Ausfahrsignal ,Frei” zeigte. Der Tfz-Fuhrer kam
dem Auftrag des Verschubleiters bedenkenlos
nach, wiewohl er an der Spitze des Verschub-
teiles war und dadurch gute Sicht nach vorne
gegeben war.

¢) Anfahren ecines Schnellzuges an einen Motorbahnwagen

Bf. W
s R R T R el T ek —*  Exprebzug w ; . ok <
\ ! —_—
Bf.L L Bf. St

|
|
|

Am 25. Juni 1963 um 15.00 Uhr stiefl im
Bf W. ein auf Gleis 1 durchfahrender Schnellzug
mit einem im Durchfahrgleis stehenden Motor-
bahnwagen, an den 3 Anhinger gekuppelt waren,
zusammen. Der Kl wurde zertriimmert, die An-
hinger schwer und das E-Tfz des Schnellzuges
leicht beschiddigt. Verletzt wurde niemand. Der
Schnellzug setzte nach Umstellen auf Gleis 2 die
Fahrt mit 56 Minuten Verspitung fort.
Hergang:

Um 14.54 Uhr traf im skizzierten Bf der Kl
von St. kommend auf Gleis 1 ein und hielt in
Hohe des Wirterhauses 68 — 120 m von der
Fahrdienstleitung entfernt — an.

Lty g m L
\

Um 14.52 Uhr war der Schnellzug vom Bf L.
abgemeldet worden. Der Fdl in W. unterlief} es,
die Fahrstraflenpriifung vorzunehmen und stellte
im Mittelstellwerk um 14.55 Uhr Ein- und Aus-
fahrsignal auf ,Frei“. Auf die unmittelbar vorher
erfolgte Besetzung des Gleises 1 mit dem KI
hatte er vergessen!!!

Der Tfz-Fithrer des mit etwa 70 km/h an-
rollenden Schnellzuges bemerkte auf zirke 200 m
Entfernung die Besetzung seines Fahrgleises und
leitete Schnellbremsung ein. Er gab auch Ach-
tungssignale, wodurch diec Begleiter des Kl ge-
warnt wurden. Das Anfahren erfolgte mit zirka

15 km/h. '

dy-Einfabrit cines:Expreflzupes aulibesetrztes Gleis

Bahnhaot K.

3

J,,_gxﬂ@/yuﬁ — P
2

Der skizzierte Bf besitzt ein Drucktasten-
stellwerk der Bauart DRS. Wegen Oberbau-
arbeiten war die Isolierung der Gleise zwischen
Einfahrsignal Z und Ausfahrsignal R ausgeschal-
tet. Der Fdl hatte daher die grenzfreie Einfahrt
der Zuge sowie das Freisein der Fahrstrafle

‘ Jsollerung supyehoben

(Fahrstraflenpriifung) in diesem Abschnitt durch
Augenschein festzustellen. Die Fahrstraflenauf-
l6sung erfolgte nicht selbsttitig wie beim Ord-
nungszustand der Anlage sondern durch Betiti-
gen der Fahrstraflenriicknahmetaste durch den
Fdl.
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Am 29. Juli 1963 wurde diec Kreuzung eines
Giiterzuges mit dem Exprefizug im Bf K. ver-
einbart. Um 2.55 Uhr gab der Fdl blockmifig
die Einfahrt fiir den Giiterzug nach Gleis 2 frei
und erwartete die Einfahrt des Zuges am Platz.
Als sich die Zugspitze etwa in der Héhe des
Magazins befand, eilte der Fdl in den Dienstraum
und I6ste am Stelltisch die Fahrstrafie durch Be-
titigung der Fahrstraflenriicknahmetaste vorzeitig
auf. Anschlieflend stellte er die Weiche 50 in die
Grundstellung (Gerade) und gab dic Durchfahrt
fir den sich bereits dem Einfahrsignal nihern-
den Exprefizug frei.

Durch das Umstellen der Weiche 50 unter
dem noch in Fahrt befindlichen Giiterzug ent-
gleiste der viertletzte Wagen mit beiden Achsen.
Es erfolgte eine Zugtrennung, worauf die letzten
drei Wagen nach Gleis 1 rollten.

Zu diesem Zeitpunkt befand sich  der
Expreflzug in der Nihe des Einfahrsignals A.
Der Tfz-Fihrer, der den Zug wegen der Vorsicht-
stellung des Einfahrvorsignals stark abgebremst
hatte, sah, dafl Ausfahr- und Einfahrsignal auf
ybrei“ gestellt wurden und beschleunigte die
Fahrt. Unterdessen waren die letzten drei, vom
Gliterzug abgetrennten Wagen am Ausfahrsignal
Rj 1 vorbeigerollt und in den nicht abgeschalteten
Isolierabschnitt des Gleises 1 gelangt. Dadurch
erfolgte Rotausleuchtung des Gleises 1 am Stell-
tisch; gleichzeitig fiel das Einfahrsignal A auf
yHalt“. Der Fdl bemerkte dies, nahm eine Block-
storung an und schaltete Signal 29b , Weiter-
fahrt” ein. Dem einfahrenden Exprefzug gab er
tberdies Signal 30 ,,Durchfahrt.

Damit wiren die Voraussetzungen fiir einen
folgenschweren Zugzusammenstofy gegeben ge-
wesen, wenn nicht der Schlufischaffner des Giiter-
zuges rasch und richtig gehandelt und der Tfz-
Fihrer raschest reagiert hitte. Der Schaffner
hatte sich auf dem entgleisten Fahrzeug be-
funden und gab, als er den anrollenden Exprefi-
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zug wahrnahm, sofort Haltsignale, die vom Tfz-
Fihrer sogleich aufgenommen wurden. Es gelang,
den Zug 80 m vor den 3 Wagen anzuhalten!

Das Ereignis sei Anlafl dazu, die Bestim-
mungen der Punkte 235 und 282 der DV V 3
in Erinnerung zu rufen: Sobald ein Zug mit
Zugschlufisignal an der Signalzugschlufstelle vor-
beigefahren ist, mufl das Hauptsignal auf ,Halt*
gestellt bzw. bei Haltfallsignalen ggf. die Be-
dienungseinrichtung zuriickgelegt werden.

Wenn nicht cine taugliche selbsttitige Gleis-
freimeldeanlage anzeigt, daf der Gleisabschnitt
bis zur Signalzugschlufistelle gerdumt ist, hat der
Signalbediener durch Ausblick auf das Zug-
schlufisignal selbst festzustellen, ob der Zug voll-
stindig die Signalzugschlufistelle iiberfahren hat

,Von der grenzfreien Zugeinfahrt hat sich
in Bf mit Einfahrsignalen der Signalbediener (Fdl,
Stellwerkswirter), wenn nicht die Sicherungs-
anlage selbsttitig das Freiwerden der Fahr-
straflenzugschlufistelle  anzeigt, personlich zu
tiberzeugen 0 Die Art, wie sich der
Signalbediener von der grenzfreien Zugeinfahrt
zu lberzeugen hat, verfiigt — den o6rtlichen
Verhiltnissen entsprechend — die Dion (Bf-DO)

Der Fdl des Bf K. hiclt sich nicht an diese
Bestimmungen; als er vermeinte, der Giiterzug
sei bereits grenzfrei eingefahren, betitigte er,
ohne sich Gewiflheit zu verschaffen, die Fahr-
straflenriicknahmetaste. Eine  Fahrstraflenprii-
fung fir den Exprefzug erschien ihm berflissig.
Als dann das Rotlicht am Stelltisch aufleuchtete,
dachte er nur an eine Blockstérung; auf die
Méoglichkeit, dafl ein anderer Grund hiefiir maf3-
gebend sein kénnte, kam er nicht. Schlieilich
schaltete er Signal 29b ein und gab Signal 30!

Besser als hier gezeigt, kann ein Zugzusam-
menstof3 nicht vorbereitet werden!

45. Etwas fir jeden
Aus einer Fernschrift:

e el Am 27. Juni um 18.20 Unr biieb
Alpsind = I im km 244,8 zwischen den Bf T.
und J. auf Gleis 1 wegen Tfz-Schaden liegen.
Der Zugfiihrer meldete sich erst um 19.00 Uhr

113

am Streckenfernsprecher . ... .“

Es erscheint kaum glaublich, daf} der Zug-
fuhrer 40 Minuten verstreichen lief}, ehe er sich be-
quemte, zum Streckenfernsprecher zu gehen. Dabei
war dieser nur 550 m vom Zug entfernt gelegen.
Wir erinnern daher an Punkt 490 der DV V 3.

»2Muf} ein Zug auf der Strecke unvorherge-
sehen anhalten, so hat der Zugfiihrer die Ursache

festzustellen. Dauert der Aufenthalt voraussicht-
lich linger als 15 Minuten oder wird ein vorherge-
sehener Aufenthalt auf der Strecke oder in einer
Halte- und Ladestelle voraussichtlich um mehr als
15 Minuten tberschritten, so hat der Zugfithrer
ungesdumt durch den ndchsten Fernsprecher die
Fdl der Nachbarbf mit Angabe der Ursache und,
wenn moglich, der Dauer des Aufenthaltes zu

verstindigen und nach deren Weisungen zu
handela. . - =5 .

Im Punkt 29 der DV V 26 ist unter anderem
angeordnet: ,,Um bei folgenschweren Unfillen
auf der Strecke eine Verstindigung zwischen der
Unfallstelle und der Direktion auf kiirzestem
Weg zu ermoglichen, ist in folgender Weise vor-
zugehen:
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Der Fernsprechverkehr zwischen der Unfall-
stelle und dem zustindigen Unfallbereichsbf ist
auf der Streckenfernsprechverbindung, bei Fehlen
einer solchen auf der Bezirksfernsprechverbin-
dung abzuwickeln. Die Anleitung fiir die An-
schaltung eines tragbaren Fernsprechers (An-
schaltfernsprecher) und die Herstellung dieser
Unfallfernsprechverbindung ist in der als Druck-
sorte aufgelegten Anlage 9/1 enthalten . ... .. i

Es wird eindringlichst daran erinnert, daf}
alle Hilfsziige, Bahnmeisterposten und Fernmelde-
meister  mit  Anschaltfernsprechern  ausge-
riistet sind!

Auf einem Wiener Kopfbf konnte folgendes
beobachtet werden:

2 Bereichsschaffner eines internationalen
Schnellzuges stehen eintrichtig vor einem Wagen
ihres Zuges. Thnen nihert sich ein gut gekleide-
ter Mann mit kleinem Handgepick — ein Ge-
schiftsmann aus Norddeutschland. Der Mann
grifit die beiden Schaffner und fragt: ,Bitte hilt
dieser Zug in X?“ Darauf die Antwort der 2 Be-
diensteten — wie aus einer Pistole geschossen.
Der eine ,,Ja*, der andere ,,Nein“!

Worauf sich der Reisende mit einem ,,Danke,
ich bin im Bilde, meine Herren®“ abwendet und
weitergeht.

Niemand verlangt, dafl Fragen in Sekunden-
schnelle beantwortet werden miissen. Lieber nach-
denken, dann aber richtig antworten! Allerdings

darf von einem Schaffner eines internationalen
Schnellzuges erwartet werden, daf} er die Halte
seines Zuges kennt, noch dazu, wenn es sich —
wie im vorliegenden Fall — um den ersten An-

haltebf nach Wien handelt!

Es mehren sich die Fille, dafl auflerge-
wohnliche Ereignisse im Verkehr der GD erst
durch Fernschreiben oder noch spiter durch
Zeitungsartikel zur Kenntnis kommen. So wurde
z. B. die schwere Verletzung eines Lokomotiv-
heizers, der am 1. August 1963 um 14.10 Uhr
vom fahrenden Zug gestiirzt war, der GD erst
durch das Fernschreiben des Unfallbereichsbf um
15.45 Uhr bekannt. Uber Aufforderung der ZVU |
gab die zustindige Zugleitung die fernmiindliche
Meldung um 16.30 Uhr ab.

Ein weiterer Fall ereignete sich am 12. Au-
gust 1963, als um 12.05 Uhr zwei Giiterwagen
vom Bf G. auf die Strecke entrollten, wobei sie
tber 10 unabgeschrankte EK fuhren.

Auch dieses Ereignis wurde erst durch das
Fernschreiben und zwar um 15.47 Uhr bekannt;
die ZVU erhielt die fernmindliche Meldung von
der Zugleitung um 16.40 Uhr.

Nur rascheste Meldung tber auflergewdhn-
liche Ereignisse im Verkehr gibt die Moglichkeit,
die notwendigen Anordnungen in kiirzester Zeit
zu treffen.

Die in den ,Richtlinien angegebenen Fristen
missen unbedingt eingehalten werden!

Veckehesbedienstete!

X11
Sorgt stets fiir die planmé#Bige :

Abwicklung des Verkehrsdienstes, \

Ibr wahrt damit die Verkehrs- 5 S s
sicherheit. Verspidtungen im Zug-

verkehr sollen nur den Ausnahme- R

fall, nie die Regel darstellen.

Achtet daher die MINUTE
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46. Fremdsprachen

Die OBB sind seit Jahren bemiiht, den mit
Reisenden in Berithrung kommenden Bediensteten
in kostenlosen Kursen Fremdsprachkenntnisse zu
vermitteln. Fiir diese Kurse, in denen ausgesuchte
Lehrkrifte vortragen, werden auch die notwen-
digen Lehrbehelfe zur Verfigung gestellt.

So wurden in den letzten 5 Jahren
24 Englisch-, 2 Franzésisch-, 4 Italienisch-,
1 T'schechisch- und 8 Esperantokurse abgehalten.
524 Teilnehmer haben sich nach Kursende einer
Priifung unterzogen.

Leider ist festzustellen, dafy das Interesse fiir
die Erwerbung von Fremdsprachkenntnissen nicht
genug rege ist. Gerade der Osterreicher als

Biirger eines Staates, fiir den der Fremdenverkehr
wirtschaftlich tiberaus bedeutungsvoll ist, soll
sich des hohen Wertes der Beherrschung einer
fremden Sprache bewufit sein.

Was fiir den Kollegen der Schweizer Bundes-

bahn selbstverstindlich ist — Kenntnis einer
zweiten Hauptsprache — mifite auch fir uns
gelten.

Um wieviel leichter werden Zugbegleiter,
Auskunftsbeamte, Personenkassiere und Fdl den
Verkehr mit Fremden abwickeln koénnen, wenn
sie sich in einer der Sprachen ausdriicken konnen,
die diese verstehen.

Ergreift die Moglichkeit, Sprachen zu lernen.
Die Mihe lohnt sich, denn Wissen ist Macht!

47. Unfallverhiitung

Aus einer ,Kleinen Tatschrift® des Bf K.:

»Verschieber F. R. hatte im Gleis 33 einen
beladenen vierachsigen Giiterwagen mittels Hemm-
schuh aufgefangen. Als sich das Fahrzeug nach
dem Stillstand im Gefille (7 %00) wieder in Be-
wegung setzte, legte R. den Hemmschuh in ent-
gegengesetzter Richtung nochmals auf.

Dabei beging der Bedienstete den folgen-
schweren Fehler, den Hemmschuh zwischen das
Riderpaar des Drehgestells zu schieben. Seinen
Angaben zufolge rutschte er mit der Hand vom
Griff nach vorne auf die Auflaufplatte des Hemm-

schuhes, so dafl ihm der Radreifen 4 Finger
abdriickte.

Als der Verungliickte die Hand aus dem
Lederhandschuh rif}, blieben 3 Fingerspitzen im
Innenfutter.

Eine besondere Tragik lag in der Tatsache,
daff R. als unser iltester und zuverlidssiger Ver-
schieber solch einen schweren Unfall erleiden
mufite. Er ist 58 Jahre alt, seit 1941 im Ver-
schubdienst titig und war stets straffrei geblieben.“

Unfallursache: Nichtbeachtung der Bestim-
mungen des Punktes 110 der DV V 3 sowie
der vorlidufigen Unfallverhiitungsvorschrift A 40,
Heft 3, Punkte 3.7.2 und 3.7.3.
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