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48. Auflergewohnliche Ereignisse im Verkehr — mit oder ohne Folgen

a) Anfahren eines Arbeitszuges an eine Gleisstopfmaschine

Am 5. August 1963 um 14.27 Uhr wurde
das Streckengleis zwischen den Bf S. (km 0,0)
und M. (km 9,0) gemifl einer VBA zwecks
Abraumentladung sowie Glelsstopfarbelten vom
Fdl des Bf S. gesperrt.

Um 14.30 Uhr fertigte dieser Fdl einen Ar-
beitszug (bestehend aus Dampflokomotive und
5 geschobenen Wagen, druckluftgebremst, Zub
1:0) als Sperrfahrt bis km 8,0 (Einfahrsignal
des Bf M.) und zuriick ab; als spdteste Ankunft
im Bf S. wurde 15.50 Uhr vereinbart. Zum Zeit-
punkt der Abfertigung des Arbeitszuges wuflte
der Fdl bereits genau, dafl der Sperrfahrt in Kiirze
eine Sperrfahrt Kl nachfolgen werde.

Diese zweite Sperrfahrt (Gleisstopfmaschine)
kiindigte der Fdl des Bf S. um 14.32 Uhr den
Bf- und Str-Bediensteten an, wobei er bekanntgab,
daf} die Sperrfahrt bis km 2,0 und zuriick fahren
werde. Als spiteste Ankunft wurde 15.45 Uhr
festgesetzt.

Um 15.30 Uhr lie} der Zugfithrer des Ar-
beitszuges die Arbeiten einstellen und gab Auf-
trag zur Riickfahrt. Den Wirter des Schranken-
postens 5 (km 6,1) wies er bei der Vorbeifahrt
an, seine Riickfahrt vorzumelden.

Im km 1,2 nach einem Rechtsbogen mit
anschlieflender Geraden sah die Tfz-Mannschaft
des mit zirka 40 km/h fahrenden Arbeitszuges
auf etwa 150—200 m die arbeitende Gleis-
stopfmaschine. Trotz Einleitung einer Schnell-
bremsung konnte das Anfahren mit etwa 10 km/h
nicht mehr verhindert werden. Dabei wurde die
Gleisstopfmaschine 10 m zuriickgestofien, das
Nivelliergerdt zertrimmert und 4 Stopfer ge-
brochen. Verletzt wurde niemand.

Den Unfall hat der Fdl des Bf S. verschul-
det. Da dieser Bedienstete schon etliche Vor-

strafen aufweist, wurde auf Grund der nun-
mehrigen schweren Verfehlungen seine dauernde
Abziehung vom Fdl-Dienst verfiigt.

Der Beamte unterliefl es, dem Arbeitszug,
fir dessen Fahrt als Sperrfahrt kein Fahrplan
vorhanden war, mit A- bzw. B-Befehl die im
Pkt. 572 der DV V 3 geforderten Angaben vor-
zuschreiben und begniigte sich mit einer miind-
lichen Verstindigung der Zugmannschaft, wo-
bei er dieser mitteilte, dafl bis km 8,0 und zu-
riick zu fahren sei und die spateste Ankinft im
Bf S. um 15.50 Uhr zu erfolgen habe.

Obwohl der Fdl wufite, dal dem Arbeitszug
sofort die Gleisstopfmaschine nachfahren wiirde,
erschien es ihm nicht notwendig, dem Ar beits-
zug auch einen V-Befehl (gemifl Pkt. 574 der
DV V 3) fir die Rickfahrt beizugeben. Darin
hitte enthalten sein miissen, dafl auf der Riick-
fahrt (gemifl Pkt. 568 der DV vV 3) mit hoch-
stens 25 km/h zu fahren sei, da sich im ge-
sperrten Gleis eine andere Sperrfahrt — nédmlich
die Gleisstopfmaschine — befinde. Wenn das
Streckengleis zum Zeitpunkt der Abfertigung des
Arbeitszuges auch noch zur Ginze frei war, so
ist es doch selbstverstindlich, daf3 trotzdem ein
V-Befehl ausgestellt werden muﬁte, da sich der
Arbeitszug bei der Riickfahrt in Richtung zu
der noch im gesperrten Gleis befindlichen Gleis-
stopfmaschine bewegte.

Leider erhob auch die Zugmannschaft keinen
Einwand, als der Arbeitszug ohne Fahrplan und
Befehle abgefertxgt wurde. Uberdies wurde auch
die Bremsprobe unterlassen. Dieser Verstof3 steht
jedoch mit dem Ereignis nicht in ursidchlichem
Zusammenhang.

Fir die Sperrfahrt Kl fertigte der Fdl zwar
die Fahrtanweisung aus, verstindigte aber den
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Kl-Fihrer nur mindlich vom Verkehr der
anderen Sperrfahrt. Pkt. 574 der DV V 3 be-
sagt jedoch, daf} bei Sperrfahrten Kl die Weisun-
gen — andere Sperrfahrt bereits im gesperrten
Gleis — in Spalte 7 der Fahrtanweisung einzu-
tragen sind.

Durch die Unterlassungen des Fdl wufite
nur einer der bei den zwei Sperrfahrten befind-
lichen Bediensteten vom Verkehr der anderen
Sperrfahrt. Damit waren die Voraussetzungen fiir
das Anfahren gegeben. Hitte die Mannschaft
des Arbeitszuges von der Gleisstopfmaschine ge-
wuflt, wire nur mit einer Geschwindigkeit von

25 statt 40 km/h zuriickgefahren worden (DV
V 3, Pkt. 568).

Uberdies beging der Zugfithrer des Arbeits-
zuges noch den Fehler, den Fdl des Bf S. von
der Rickfahrt des Arbeitszuges nicht personlich
zu verstindigen. Die DV V 3 schreibt im Pkt. 577
vor, daf} der Zugfiuhrer (Kl-Fiithrer) vom nichsten
Fernsprecher den Fdl des Ausgangsbf von der
Riickfahrt zu benachrichtigen hat. Hitte der Zug-
fiuhrer dieser Bestimmung entsprochen, wire es
unter Umstinden moglich gewesen, dafl der Fdl
den Zugfithrer von der noch auf der Strecke be-
findlichen Sperrfahrt Kl in Kenntnis gesetzt hitte.

b) Einfahrt eines Giterzuges auf besetztes Gleis

Am 10. August 1963 um 9.30 Uhr fuhr im
Bf F. eine Dampflokomotive auf Gleis 3 ein;
sie war far einen Schotterzug, der noch beladen

das Schild ,,Gleis besetzt* anzubringen, wiewohl
mit lingerem Aufenthalt des Tfz zu rechnen war.
Er hielt diese in der DV V 3 zwingend vorge-

wurde, bestimmt und blieb in einer Entfernung
von 20 m vor der Tur der Fahrdienstleitung
stehen.

Der Fdl, in dessen Fahrstraflenpriifbereich
das Tfz stand, unterlief} es nun, Hilfssperren und

schricbene  Mafinahme deshalb fiir {berfliissig,
weil das Tfz ganz in seiner Nihe stand und er
sicherlich nicht darauf vergessen wiirde — so
dachte er!

(Blick von den Stellwerken 1 und 2)
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Um 1228 Uhr gab der Fdl gemid} Zugver-
zeichnis die Einfahrt fiir einen Giiterzug nach
Gleis 3 frei, nachdem er vorher den Wirter des
Stellwerkes 2 fernmiindlich zur Prifung der Fahr-
strafle beauftragt und Vollzugmeldung erhalten
hatte.

Weder der Wirter im Stellwerk 2 noch
jener des Stellwerkes 1 nahmen eine Fahrstrafien-
prifung vor, da sie sonst das beim Aufnahms-
gebdude stehende Tfz unbedingt hitten sehen
missen!

Der Fdl hatte sich vor der Freigabe der
Einfahrt nicht auf den Platz begeben, um die
Fahrstrafle zu prifen und hatte tiberdies auf das
auf Gleis 3 stehende Tfz vergessen!

Als der Guterzug um 12.38 Uhr auf Gleis 3
einfuhr, wurde der Fdl, als er sich etwas ver-
spitet auf den Platz begab, seciner Verfehlung
gewahr. Aber auch der Tfz-Fuhrer des Giter-
zuges hatte bereits die Besetzung des Einfahr-
gleises bemerkt und Schnellbremsung eingeleitet.
Die Anniherung erfolgte auf etwa 150 m.

Der Vorfall verlief nur deshalb so glimpflich,
da gute Sicht herrschte. Bei Nacht wire der
Zusammenstof3 wahrscheinlich nicht mehr zu
verhindern gewesen.

Die Verfehlungen der 3 Bediensteten sind
eindeutig und brauchen deshalb nicht besprochen
werden.

Im gegenstiandlichen Fall handelte es sich
um einen noch sehr jungen Fdl. Bei solchen
Bediensteten hat der Bf-Vorstand besonderes
Augenmerk auf die Arbeitsweise zu richten.
Schlieffilich ist es Aufgabe des Bf-Vorstandes,
dem jungen Bediensteten das fiir seinen wei-
teren Weg erforderliche Riistzeug zu geben. Es
gab Zeiten, zu denen es undenkbar gewesen
wire, dafl ein Fdl keine Fahrstraflenprifung am -
Platz vorgenommen hitte! Keine andere Arbeit
konnte so wichtig oder vordringlich sein, dafl
sie ihn davon abgehalten hitte. Die Erkldrung
dafiir war ganz einfach: Erziehung zu peinlichster
Genauigkeit und unbedingter Pflichterfillung!

Sollte dies heute nicht mehr moglich sein?

¢) Zusammenprall eines Verschubteiles mit Traktor auf abgeschrankter

EK bei offenem Schranken

Richtung W
-—

Am 26. August 1963 um 15.38 Uhr prallte
im dargestellten Bf auf der Eisenbahnkreuzung
in Nihe des Stellwerkes 2 bei offenem Schranken
ein aus 3 abgestoflenen Giiterwagen bestehender
Verschubteil mit einem Traktor sowiec dessen
Anhinger zusammen. Der Traktor wurde 8 m
mitgeschleift und schwer beschidigt. Der Kraft-
fahrzeuglenker — Vater von 3 Kindern — kam
unter den Traktor zu liegen und wurde getotet!
Ein Giiterwagen entgleiste mit beiden Achsen.

Hergang: Um 15.30 Uhr schlof3 der Wirter
im Stellwerk 2 den elektrisch betriebenen Schran-
ken der 103 m entfernt liegenden EK fir die
bevorstehende Fahrt eines aus Dampf-Tfz und
8 gezogenen Giterwagen bestehenden Verschub-
teiles von Gleis 6 auf das Gleis in Richtung Bf
U. Wihrend der Vorbeifahrt am Stellwerk wurde
der Wirter von dem mit der Verschubleitung be-

Bf D
—_—
L,
L
Bf.U
S

I

auftragten, als Verschieber verwendeten Lohn-
bediensteten durch Zuruf von den geplanten Ver-
schubbewegungen — Abstoflen nach Gleis 7,
Gleis 4 und wieder Gleis 7 — verstindigt.

Als der Verschubteil bei der Verschubhalt-
tafel angehalten hatte, wobei das letzte Fahrzeug
nahe der Weiche 63 zu stehen kam, wurde der
Stellwerkswirter vom Fdl zur Einstellung des
Verschubes sowie zur Priiffung der Fahrstrafle
fir die Einfahrt eines Personenzuges aus Rich-
tung W. auf Gleis 3 beauftragt. Der Stellwerks-
wirter ‘gab daher dem eben vom drittletzten
Wagen absteigenden Verschubleiter —mit der
Mundpfeife das Signal ,,Verschub einstellen® und
mit der Signalfahne Haltsignale. Dann meldete
er dem Fdl die Verschubeinstellung und Durch-
fihrung der Fahrstraflenprifung. Anschlieflend
offnete er den Schranken, um wartenden Kraft-
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tahrzeugen das Uberqueren der EK zu ermog-
lichen. Zu diesem Zeitpunkt gab der Verschub-
leiter, der das Signal ,Verschub einstellen® sowie
die Haltsignale des Stellwerkswirters nicht wahr-
genommen und inzwischen die letzten 3 Wagen
abgekuppelt hatte, ohne sich von der richtigen
Stellung der Weichen nach Gleis 7 iiberzeugt zu
haben, Signal ,, Abstoflen®.

2 Personenkraftwagen — in jeder Richtung
einer — konnten die EK noch iiberqueren,
dann allerdings kam es zum folgenschweren Zu-
sammenprall.

Schuldtragend am Unfall waren der Wirter
des Stellwerkes 2 und der mit dem Teilverschub
beauftragte Verschieber.

Gemif} Pkt. 89 der DV V 2 ist das Signal 40
,vVerschub einstellen® mit dem Signalhorn zu
geben. Gemidfl Pkt. 73 der DV V 3 hat der
Verschubleiter den Auftrag zum Zeichen, daf}

er ihn verstanden hat, zu wiederholen. Erforder-

lichenfalls hat er hiezu den Tfz-Fithrer aufzu-
fordern, das Signal 40 mit der Tfz-Pfeife zu
geben. Der Stellwerkswirter erhielt keine Wieder-
holung des von ihm mit einem unrichtigen
Signalmittel gegebenen Signals, 6ffnete aber den-
noch den Schranken und meldete dem Fdl den
Vollzug der Verschubeinstellung.

Dem Verschubleiter muff auflerdem vorge-
halten werden, dafl er Signal zum Abstoflen
gab, wiewohl die Weichen nicht die entsprechende
Stellung (nach Gleis 7) einnahmen.

d) Entglcisung dreier Wagen beim Verschub
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Am 22. August 1963 um 13.45 Uhr uber-
rollten beim Verschub im Bf M. 3 Wagen den
Gleisabschluf} des Gleises 4a. 2 davon kamen
auf der anschlieffenden Boschung zu liegen.

Im Fernschreiben des Unfallbereichsbl war
als Ursache des Unfalles angegeben: ,,Wagen ver-
mutlich nicht an den gesamten Verschubteil ge-
kuppelt.“

Tatsache war, daf} eine groflere Wagen-
gruppe in das Stumpfgleis 4a geschoben werden

sollte. Unterlassen wurde dabei sowohl das Kup-
peln der ersten 3 Wagen an den restlichen Ver-
schubteil sowie die Besetzung des ersten ge-
schobenen Wagens mit einem Spitzenverschieber.

Warum glauben manche Verschubleiter
immer wieder, sich tber diec Bestimmungen wegen
Besetzung des vordersten Fahrzeuges mit einem
Spitzenverschieber hinwegsetzen zu konnen? Wie
verhingnisvoll diese Ansicht ist, kann jederzeit
an Hand vieler Beispiele bewiesen werden.

€) Wo blieb die Sorge um die Verkehrssicherheit?

Bl G Bf H Bf St

I 1 I I 1 i
i T i 1 1 1

Am 5. September 1963 wurde mit einem
Motorturmwagen eine Probefahrt von St. nach
G. und zuriick durchgefithrt. Der Turmwagen
war mit einem Abnahmebeamten der zustindigen
Elektrostreckenleitung, einem streckenunkundi-
gen Kl-Fahrer sowie einem streckenkundigen Zug-
fuhrer besetzt.

Bei der Riickfahrt von G. fuhr der Turm-
wagen um 12.20 Uhr an einen auf der Strecke
in einem Gefille von 259/, stehenden Kl heftig
an. Der K, dessen Fithrer nach Losen der Hand-
bremse — er war eben im Begriff, weiterzu-
fahren — angesichts des anrollenden Turmwagens
abgesprungen war, setzte sich in Bewegung und
entrollte. Der Wirter des zwischen G. und H.
befindlichen Schrankenpostens sah den vorbei-
fahrenden Kl und verstindigte Bf H. Zwei dort
aufgelegte Hemmschuhe wurden jedoch vom Kl
abgeschleudert, worauf der Fdl auf den mit zirka
20 km/h fahrenden Kl aufsprang und ihn mit
der Handbremse anhielt.

Wie kam es zu diesem Unfall?

Uber Wunsch der Werkstitte in St. war
von der Zugleitung fir die Probefahrt des Turm-
wagens ein Zugfithrer als Lotse gestellt worden,
der sich am 5. September um 9.00 Uhr beim
Fdl des Bf St. meldete.

Da der Fahrer des bereits dortstehenden
Turmwagens keine Fahrtanweisung besal und
eine solche auch nicht herbeigeschafft werden
konnte, entschlofi man sich, als Lz Nz . ... zu
fahren. Nach Bekanntgabe der Zugnummer wurde
der Abfahrauftrag erteilt.

Die Probefahrt (Zugfahrt) von St. nach G.
verliel anstandslos; hiebei wurden die Signale
bedient.

In G. wurden am Turmwagen einige Re- °

paraturen durchgefithrt. Unterdessen fertigte der
Fdl um 12.10 Uhr einen Kl nach H. ab (Gleis-
besetzung 30 Minuten). Kurz darauf fragte tber
Ersuchen des technischen Abnahmebeamten der
Zugfihrer beim Fdl an, ob mit dem Turmwagen
im Bf Probefahrten auf etwa 200 m Lange durch-
gefiihrt werden konnten. Der Fdl stimmte zu,
machte aber den Zugfithrer auf den cben abge-
fahrenen Kl aufmerksam.

Der Zugfithrer stieg vorne auf den Turm-
wagen und leitete die Verschubfahrt mit Signal 32
,Herkommen® ein. Eine Verstindigung des KI-
Fahrers vom vorausgefahrenen Kl sowie von der
rdumlichen Begrenzung (200 m) der Fahrt unter-
lie3 er.

Der Fahrer des Turmwagens hielt bei der
Verschubhalttafel nicht an, sondern setzte in der
Meinung, der Zugfihrer hitte die Zustimmung
zur Fahrt nach H. eingeholt, die Fahrt fort. Der
Zugfithrer wieder gab nach Vorbeifahrt an der
Verschubhalttafel kein Haltsignal, weil er glaubte,
der Fahrer hitte — von ihm unbemerkt — neue
Weisungen vom Fdl erhalten. Erst bei Ansichtig-
werden des vorausgefahrenen Kl wurde Brem-
sung eingeleitet; das Anfahren konnte jedoch
nicht mehr verhindert werden.

Es lagen folgende Verfehlungen vor:

Der Zugleitungsbeamte hatte einen Zug-
fiihrer als Lotsen bestellt. Dies war falsch, da
gemifl Pkt. 552 der DV V 3 Motorturmwagen
bei Probefahrten als Ziige verkehren diirfen, wo-
bei sie von einem streckenkundigen Tfz-Fiihrer
als Lotse begleitet sein miissen.

Die Fdl der Bf St. und H. sowie der Zug-
fiihrer kannten diese Bestimmung. Der Fdl des
Bf St. durfte daher den Turmwagen nicht ab-
fertigen und der Zugfithrer nicht die Tatigkeit
cines Lotsen {ibernehmen. Wie der Zugfthrer
selbst zugab, war er sich nicht bewufit, in welcher
Eigenschaft er den Turmwagen eigentlich zu
begleiten hatte. Im Sinne der Vorschrift war
er weder Lotse, noch Tfz- noch Zug- noch
Kl-Fiihrer.

In G. verstie} der als Verschubleiter fun-
gierende Zugfihrer gegen die Bestimmungen der
Bktel '57,62, %4, 75 und 77 -der DV -V 3. Trotz
eindeutiger Verstindigung durch den Fdl ber
die rdumliche Ausdehnung der Verschubbewegung
traf er nach Uberfahren der Verschubhalttafel
und auch bei der Weiterfahrt keine Anhaltemaf}-
nahmen.

Aber auch der Kl-Fahrer beging Verfeh-
lungen:

Bei der durch Handsignale fir den Ver-
schubdienst eingeleiteten Fahrt in G. wuflte er
nicht, wie weit sich diese erstrecken werde. Er
hielt Riickfrage beim Zugfihrer fur tberflissig
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und fuhr sogar bedenkenlos iiber die Verschub-
halttafel hinaus. Er gab spiter an, er habe sich
ganz auf den Zugfihrer — er glaubte, dieser
sei Lotse — verlassen. Daf} er selbst als gepriifter
Kl-Fiihrer entsprechend zu handeln gehabt hitte,
kam ihm nicht in den Sinn.

Der Fall gibt Anlafl, an die Bestimmungen
des Pkt. 21 der DV V 3 zu erinnern. Da der
crhaltene Auftrag ‘der Vorschrift widersprach,

wire der Zugfithrer verpflichtet gewesen, dieser
Bestimmung entsprechend zu handeln.

Wir sind tberzeugt, dafl er dies ab jetzt
auch tut; ebenso sind wir gewifl, dafi vom Bf
St. kein Turmwagen mehr ohne Stellung des vor-
geschriebenen Tfz-Lotsen als Probefahrt ab-
fahrt.

Mufl aber immer erst ein Unfall eintreten,
damit endlich der Vorschrift entsprochen wird?

49. Beispielhaltes Verhalien eines Schalfners
Ein Fahrgast schreibt uns folgendes:

wErlauben Sie mir, Thnen einen Vorfall zur
Kenntnis zu bringen, der sich am 15. Juli 1963
beim Zug 507 ereignet hat und dessen unmittel-
barer Zeuge ich gewesen bin. Bei der Ausfahrt
aus dem Bf . . . . versuchte ein ilterer Mann auf
den Zug aufzuspringen. Durch die Schreckens-
rufe der am Bahpnsteig befindlichen Personen auf-
merksam gemacht, sah der neben mir stehende
Schaffner aus dem Fenster der schon geschlosse-
nen Wagentiire hinaus und bemerkte den bereits

vom [rittbrett abgeglittenen Mann, der sich nur
noch mit einer Hand an der Griffstange anhielt.
Blitzschnell erfafite der Schaffner die Situation,
rify die Ture auf, fafite, sich tief niederbeugend,
mit einer Hand den Mann und zog ihn unver-
letzt in den Wagen.

Selbst in Gefahr abzustiirzen, rettete er so
dem Mann, der es nicht fiir nétig hielt, auch
nur ein Wort des Dankes zu sagen, das Leben.

Ich wiirde mich freuen, wenn der Schaffner
durch seine vorgesetzte Dienstbehérde die ge-
bithrende Anerkennung finden wiirde . .

50. Kundendienst

Der BBD Wien ging folgendes Schreiben
eines Kunden zu:

»Am 3. August 1963 beim Zug um 13.30 Uhr
ab W. hatte ich Gelegenheit, einen Schaffner zu
beobachten, der einmalig in der Ausiibung seines
Dienstes war. Schon vor Abfahrt des Zuges
kiimmerte er sich um die richtige und gute
Unterbringung der Fahrgiste und verteilte das
Gepick gunstig; vor allem galt seine Sorge
dlteren Leuten, wobei aber auch die jiingeren
Fahrgiste nicht vergessen wurden. Er half beim
Ein- und Aussteigen in den einzelnen Stationen,

wo es nur ging und war einfach tberall. Aufler-
dem hatte er ein schr liebenswiirdiges, freund-
liches und gutes Benehmen, so dafl sich jeder
Mitreisende lobend duflerte.

Ich teile dies mit, da ich sehr viel Ge-
legenheit hatte, die unangenehmsten Wahrneh-
mungen zu machen. Da ich fast jedes Wochen-
ende die OBB benutze, war ich ehrlich zum ersten
Mal tberrascht, ein Dienstorgan zu finden, das
seinen Dienst wirklich mehr als ordnungsgemif}
ausfihrte.

Ich wiirde mich freuen, wenn auch seine
Vorgesetzten sich dafiir interessieren wiirden . ..

51. 23. Preisausschreiben — ,,Iéenmt Du die Vawdmlﬁt ra

Die Frage lautet:

In welchen in der DV V 3 vorgeschriebenen
Meldungen (Wortlaute) ist das Wort ,einge-
troffen” anzuwenden?

[n der Losung sind nur die entsprechenden
Punkte der DV V 3 einzutragen.

1. Preis S 1000,—
2. Preis S 500,—
3. Preis S 200,—

5 Trostpreise . je S 100,—

Einsendetermin: Die Loésungen miissen bis
spitestens 18. November 1963 bei der General-
direktion, Betriebsdirektion, Abteilung 1/7, ein-
gelangt sein.

Im dbrigen gelten die im Verkehrs-Unter-
richtsblatt 11. Stuck aus 1955 unter Punkt 48
veroffentlichten Teilnahmebedingungen.

Die Losung der Preisfrage sowie die Namen
der Preistriger werden im Verkehrs-Unterrichts-
blatt 12. Stick aus 1963 veréffentlicht.

Berichtigung

Im Verkehrs-Unterrichtsblatt 9. Stiick aus
1963 ist der unter Pkt. 44 auf den Seiten 61
und 62 insgesamt dreimal verwendete Begriff
»hahrstraflenriicknahmetaste auf ,,Fahrstrafien-
hilfstaste” richtigzustellen.
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gelfluglinie

Die dadurch bedingten Anderungen der TEEM-Verbindungen sind aus obenstehender Zeich-

Mit Beginn des Winterfahrplanes 1963/1964 wird auch der Giiterverkehr iiber die Vo

gefiihrt.
nung zu ersehen.



10. Stiick

Herbstverkehr!

Die Einbringung der Ernte (Zuckerriiben, Kartoffel, Obst, Gemiise u. a. m.)

stellt die Osterreichischen Bundesbahnen wieder vor die schwierige Aufgabe, den
tiir die Wirtschaft notwendigen Wagenraum bereitzustellen. Der bei der Bewiltigung
dieser Anforderung hervorgerufene groBe Wagenmangel kann nur durch eine
entsprechende Beschleunigung des Wagenumlaufes abgeschwiicht werden.

a)

b)

d)

Diese Beschleunigung wird erreicht:

durch verkehrsdienstliche MaBnahmen

(rascheste Beistellung, Abholung, Abwaage und Abbeférderung der Wagen,
gegebenenfalls durch Vermehrung der Bedienungsfahrten zu Anschlufbahnen
und Bestandplitzen),

durch kommerzielle Manahmen

(beste Ausnutzung der Stiickgutwagen und dadurch Einsparung solcher Wagen,
Aufforderung an die Verfrichter zur raschesten Be- und Entladung, Durch
filhrung der Be- und Entladung auch an Samstagen und Sonntagen, ganz be-
sonders auch der mit Dienstgiitern beladenen Wagen, raum- und gewichtsmiBige
Ausnutzung der Wagen, rascheste Benachrichtigung der Empfinger, sowie be-
schleunigte Abfertigung, Bezettelung, Reinigung und Entseuchung der Wagen),

durch MaBnahmen des technischen Wagendienstes
(Belassung von Schadwagen, soweit sie ohne Gefihrdung der Betriebssicherheit
verwendet werden kénnen, im Verkehr),

durch MaGnahmen des kommerziellen Wagendienstes

(sofortige Meldung von Nachtragsbestinden an eigenen und fremden Wagen,
Ersatzstellungen von Wagen, moglichste Verwendung eigener Wagen nur im
Inland, Ausnutzung fremder RIV-Wagen und EUROP-Wagen fiir Auslands-
sendungen, Uberpriifung der rationellen Verwendung von Arbeitswagen und
sofortiger Entzug nicht ausgenutzter Arbeitswagen, gewissenhafte Meldung
der Ladereste).

Von den Herren Bahnhofvorstinden (Wagenbeamten) wird erwartet, daB sie

sich wihrend des Herbstverkehres ganz besonders mit dem Wagendienst befassen.

Durch harmonische Zusammenarbeit aller Dienststellen und letzten Einsatz

aller beteiligten Bediensteten wird es auch 1963 gelingen, die Wirtschaft in diesen
kritischen Monaten mit den notwendigen Betriebsmitteln zu versorgen.

Uberpriifungen des Wagendienstes werden im Herbstverkehr im verstirkten

Ausmale einsetzen.
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