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Kollegen!

Mit Schrift und Bild wird in Presse, Rundfunk, Fernsehen sowie in Ausstellungen immer inten-
siver um Kunden fiir die Bahn geworben. Dies ist um so notwendiger, da die Eisenbahn ihr friiheres
Monopol eingebiifit hat und ihr michtige Konkurrenten entstanden sind.

Wohl tragen viele technische Verbesserungen sehr dazu bei, die Bahnreise noch sicherer, dazu
kiirzer und bequemer zu gestalten. Sie allein aber geniigen nicht, um den Reiselustigen zu bewegen,
mit uns zu fahren.

Damit die Werbung um den Kunden vollen Erfolg hat, miissen wir uneingeschrinkte Behag-
lichkeit und damit das Gefiihl, richtig betreut zu sein, vermitteln. Hiezu bedarf es unbedingt
Eurer Hilfe!

Seid zu jedem Reisenden, gleich wer und wie er sein mag, stets

hoflich e
hilfsbereit!

Bedenkt, dafy wir fiir die Reisenden und nicht sie fiir uns da sind.

Es kommt nicht so sehr darauf an, dafl eine Fahrkarte verkauft, sondern wie und mit welchem
Ton und welcher Miene sie ausgegeben wird.

Natiirlich leistet auch der Schaffner rein sachlich seinen Dienst, der miirrisch und ohne Grufl
die Fahrkarten zur Revision heischt.

Seine ganze Pflicht hat aber nur jener erfiillt, der schon im ersten Augenblick durch freund-
lichen Gruff menschlichen Kontakt herstellt, bereitwillig Auskunft gibt und, ohne erst darum ge-
beten zu sein, hilfreich an die Hand geht.

Die Periode des beriichtigten ,, Amtskappels®, in der sich der Untertan vom Wohl- oder Ubel-
wollen selbst der untersten Behordenorgane abhingig fiihlte, ist endgiiltig voriiber.

Heute will jeder von uns als vollwertiger Staatsbiirger und Mensch bewertet werden.

In einer Zeit hirtester Konkurrenz, in der der geschiftliche Erfolg am Spiel steht, ist es
dazu ein Gebot wirtschaftlicher Klugheit, den Kunden sehr pfleglich zu behandeln.

Warum soll das, was heute jedem Kaufmannslehrling als Voraussetzung fiir erfolgreiche Berufs-
ausbildung beigebracht wird, fiir uns Eisenbahner, Angehdrige des bedeutendsten Wirtschaftsunter-
nehmens unserer Republik, nicht gelten?
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18. Auflergewdhnliche Ereignisse im Verkehr — mit oder ohne Folgen

Folgende auflergewdhnliche Ereignisse trugen sich innerhalb eines Zeitraumes von nur 12 Tagen zu!

a) Einfahrt eines Giitereilzuges in besetzten Raumabschnitt

Am 12. Februar um 4.50 Uhr mufite ein
Dienstzug (Personenwagenleerzug), der im Bf H.
endet und planmiflig auf Gleis 4 einfihrt, beim
Einfahrsignal dieses Bf angehalten werden. Nach
Durchfahrt eines Giitereilzuges der Gegenrichtung
auf Gleis 2 gab der Fdl die Einfahrt fiir den
Dienstzug nach Gleis 4 blockmifig frei. Als er
vermeinte, dieser Zug sei bereits angefahren, be-
tatigte er nach Losen einer Niete die Hilfsauslose-
vorrichtung fiir die Streckentastensperre (deutsches
Einheitsstellwerk), stellte das Einfahrsignal auf
»Halt“ und gab die Riickblockung fiir den
Dienstzug ab.

1532 Ssba (122)

Tfz- und Zugfithrer des Dienstzuges sahen
zuerst die Freistellung des Einfahrsignals, nahmen
aber auch die kurz darauf erfolgte Riickstellung
des Signals wahr. Der Zugfiihrer begab sich des-
halb zum Signalfernsprecher um riickzufragen.
Unterdessen war nach Eingang der Riickblockung
fir den Dienstzug beim Bl H 1 ein nachfolgen-
der Giitereilzug dort vorbeigefahren. Der Tfz-
Fiihrer dieses Zuges sah bei Anniherung an den
Bf H. dessen Einfahrvorsignal in Stellung ,Vor-

sicht“. Als er das Schlufisignal des Dienstzuges
wahrnahm, leitete er Schnellbremsung ein. Der
Giitereilzug kam 100 m vor dem letzten Wagen des
Dienstzuges zum Stillstand!

Der Fdl des Bf H. hatte wohl nach der An-
frage des Zugfiihrers des Dienstzuges die drohende
Gefahr erkannt; seine Aufforderung an den Wir-
ter des Bl H 1, den Giitereilzug anzuhalten, kam
jedoch zu spit!

Wenn der Fdl auch bemiiht war, keinen der
im Folgeabstand anrollenden Ziige — ein Per-
sonen- und ein Schnellzug — zu verspaten, so
durfte ihn dies doch nie dazu bewegen, sich eines

»ordnungswidrigen Eingriffes* in die Sicherungs-
anlage schuldig zu machen und gegen elementare
Bestimmungen der DV V 50, aber auch solchen
der DV V 3, zu verstoflen.

Punkt 18 (2) derDV V 50 besagt: ,Es ist verbo-
ten,auf Blockanlagen ordnungswidrig einzuwirken.*

Hinsichtlich Zuriickstellens des Signals schreibt
Punkt 235 der DV V 3 vor: ,Sobald ein Zug
mit Zugschluflsignal an der Signalzugschlufistelle
vorbeigefahren ist, muff das Hauptsignal auf , Halt®



4. Stiick

Seitle 27

gestellt bzw. bei Haltfallsignalen gegebenenfalls die
Bedienungseinrichtung zuriickgelegt werden.“

Die Signalzugschlufistelle ist nach Punkt 229
der DV V 3 jene Gleisstelle, die der Zug mit Zug-
schluf3signal tberfahren haben muf, ehe das den
Raumabstand begrenzende Hauptsignal auf ,Halt“
zu stellen ist, sofern es nicht sebsttitig in die
Haltstellung gelangt.

Die Riickmeldung bestitigt gemafl Punkt 215
der DV V 3, daff der Zug in der Nachbarzug-

folgestelle vollstindig eingetroffen und der von
thm verlassene Raumabschnitt von Ziigen frei ist.
Sie ist zu geben, wenn der Zug mit Zugschluf}-
signal an der Signalzugschlufistelle vorbeigefahren
ist und das Hauptsignal ,Halt“ zeigt.

Die Verstofle des Fdl lagen somit in ordnungs-
widriger Einwirkung auf die Blockanlage, vorzei-
tiger Riickstellung des Einfahrsignals und vorzei-
tiger Abgabe der Riickblockung!

b) Entgleisung eines Eilzuges

Bf G

Bf G. besitzt ein elektrisches Gleisbildstell-
werk. Laut Tafel B 11 des Besonderen Anhanges
ist bei allen Ziigen die grenzfreie Einfahrt vom
Schlufischaffner an den Fdl zu melden. Wegen
Umbauarbeiten war der Gleisfreimeldeabschnitt im
Bereich der Weichen 1 und 2 abgeschaltet; die
Fahrstrafle mufite vom Fdl mit der Hilfstaste auf-
gelost werden.

Am 12. Februar um 19.40 Uhr fuhr in G. ein
16 Minuten verspiteter Eilzug bei freizeigendem
Einfahrsignal auf Gleis 1 ein. Der Fdl 15ste noch
wihrend der Einfahrt des Zuges die Fahrstrafle mit
der Hilfstaste auf, um die Abfahrt eines auf Gleis 2
stehenden Personenzuges zu beschleunigen. Das
Umstellen der Weiche 2 — fiir die Ausfahrt des
Personenzuges — erfolgte unter dem letzten
Wagen des Eilzuges! Dadurch rollte das vordere
Drehgestell nach Gleis 1, das hintere nach Gleis 2.
Der Wagen stellte sich, ohne zu entgleisen, quer
und kam 150 m nach der Weiche 2 zum Stillstand.
Verletzt wurde niemand. Gleis 1 wurde 35 cm
gegen Gleis 2 und dieses 30 cm gegen Gleis 1
verschoben. Das zwischen den beiden Gleisen be-
findliche Ausfahrsignal wurde umgerissen.

Wiewohl dem Fdl durch Aufnahme des Bf G.
in die Tafel B 11 ein wertvolles Hilfsmittel zur

c) Tfz-Fiihrer verschuldet schweren

Am 13. Februar um 17.20 Uhr fuhr beim
Verschub eines Giiterzuges im Bf F. ein aus dem
Zug-Tfz und 5 Wagen bestehender Verschubteil
aus Gleis 4, um dann nach Stumpfgleis 6 b zu-
riickzuschieben; in diesem Gleis standen 9 Wagen,
die abgezogen werden sollten.

Beim Hineinschieben nach Gleis 6 b befand
sich der Verschubleiter am ersten geschobenen
Fahrzeug und gab bei Anniherung an die Wagen

eindeutigen Feststellung der grenzfreien Einfahrt
eines Zuges zur Verfligung steht, glaubte er darauf
verzichten zu konnen. Was sich daraus ergab,
wurde vorstehend geschildert.

Auch hier lag, wie im vorangefithrten Bei-
spiel, Verstoff gegen Punkt 235, aber auch gegen
Punkt 236 der DV V 3 vor.

Punkt 236 der DV V 3 besagt: ,Einrichtun-
gen, die Verschliisse bewirken (z. B. Befehlsemp-
tangs-, Zustimmungsempfangs- und Fahrstraflen-
festlegefelder sowie Fahrstraflenhebel), sind sofort
nach jeder Zugfahrt, sofern nicht Flankenschutz-
einrichtungen bzw. besetzte Weichen noch weiter
unter Verschlufl gehalten werden sollen, in die
Grundstellung zu bringen. Sie diirfen aber erst
dann in die Grundstellung gebracht werden, wenn
der Zug

a) an der Fahrstraflenzugschlufistelle vorbeige-
fahren oder

b) am vorgesehenen Haltepunkt zum Stillstand
gekommen ist.“

Die Fahrstraflenzugschlufistelle ist nach Punkt
229 der DV V 3 jene Gleisstelle, die der Zug mit
Zugschluf8signal iiberfahren haben muf}, ehe die
fiir ihn gesicherte Fahrstrafle aufgelost werden darf.

Verschubanstand

ordnungsgemafl Signal ,Langsam®; als der Ver-
schubteil nicht abgebremst wurde, gab der Bedien-
stete hor- und sichtbar Haltsignale. Der Tfz-Fiih-
rer, dem die Sicht wihrend der geschobenen
Verschubbewegung durch Rauchschwaden vom
Tfz genommen war, leitete erst Bremsung ein,
als er das Signal ,Halt“ horte. Es kam zu einem
starken Anfahren an die 9 Wagen, wobei 1 Wagen
den Gleisabschluff (Erdkegel) mit einer Achse
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tiberrollte und das unmittelbar danach befindliche
gemauerte Waaghaus sowie einen Lichtmast schwer
beschadigte.

Wir erinnern an die Bestimmung des Punk-
tes 87 der DV V 2: ,.... Beim Aufhoren der
Signalabgabe hat der Tfz-Fihrer die Verschubbe-

«

wegung einzustellen. ...“ Dies gilt auch dann,

wenn — wie im geschilderten Fall — die Sicht
z. B. durch Rauchschwaden genommen ist und
Verschubsignale nicht mehr wahrgenommen wer-
den konnen.

d) Gefihrdung einer Rotte
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Am 24. Februar arbeitete ab 7.00 Uhr eine
aus 15 Mann bestehende Rotte unter Aufsicht
eines Gleismeisters im Gleis 2 zwischen aen Bf L.
und S., wobei auch eine Schraubeneindrehmaschine
verwendet wurde. Wiewohl die Rotte im Hinblick
auf den Kraftgeriteinsatz als ,,Gefihrdete Rotte®
anzusehen war, unterlie der Gleismeister die
Verstindigung der Fdl der Bf L. und S. Zur
Sicherung der Arbeitenden war ein Sicherungs-
posten mit Mehrklanghorn in Richtung S. aufge-
stellt, da der Ansicht des Gleismeisters zufolge nur
von dort Ziige auf Gleis 2 zu erwarten waren.

Um 15.55 Uhr wurde Gleis 1 zwischen L.
und S. wegen eines Schienenbruches gesperrt. Die

Ziige der Fahrtrichtung 2 befuhren daher ab die-
sem Zeitpunkt das falsche Gleis 2; der Gleismei-
ster hatte hievon keine Kenntnis.

Als der Tfz-Fihrer des mit 85 km/h in
cinem Gefille von 19,8%/w aus einem Rechtsbogen
auf dem falschen Gleis kommenden Schnellzuges
die Rotte auf eine Entfernung von etwa 300 m
wahrnahm, gab er wiederholt Achtungssignale
und leitete Schnellbremsung ein. Gleichzeitig hatte
auch der Sicherungsposten den Zug gesehen und
Rottenwarnsignal gegeben. Es gelang allen Arbei-
tenden, den Gefahrenbereich zu verlassen. Eine
Schraubeneindrehmaschine konnte jedoch nicht
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mehr entfernt werden; sie wurde stark und das

- Zug-Tfz leicht beschidigt.

Das Verhalten des Gleismeisters war zweifel-
los unverantwortlich! Er mufite die Bestimmungen
des Punktes 206 der DV V 3 kennen, die u. a.
folgendes besagen: , Arbeiterrotten, die infolge der
Besonderheit ihrer Aufgaben oder der Arbeits-
stelle das Gleis nicht innerhalb kiirzester Zeit ver-
lassen konnen (z. B. in Strecken mit beschrinkter
Austrittsmoglichkeit, bei Arbeiten mit Kraftge-
riten), sind den Fdl der beiden benachbarten Bf,
mit welchen sie durch Fernsprecher verbunden
sein mussen, vom ortlich Aufsichtfiihrenden als

»Gefihrdete Rotte“ mit den Angaben wie fiir ge-
wohnliche Arbeiterrotten zu melden . . .

Die Unfallverhiitungsvorschrift DV A 40/5
verpflichtet im Punkt 59 den Aufsichtfithrenden
auflerdem dazu, die Fdl unter Hinzufiigung von
Ort, Beginn und Ende der Arbeit von der An-
bzw. Abschaltung zu verstindigen. Diese Verstin-
digung hat der Aufsichtfilhrende im Dienstbuch
einzutragen. Wie leicht hitte es sein kdnnen, daf}
als Folge des Verhaltens des Gleismeisters nicht
nur grofler Sachschaden, sondern auch Menschen-
leben zu beklagen gewesen wiren!

19. Vorbildliches Verhalten eines Zugfiihrers

Am 24. Februar 1964 um 15.20 Uhr geriet
bei Ex 123 |, Orient-Expref}“ der im hinteren Zug-
teil gereihte Speisewagen Wien Westbf—Stutt-
gart Hbf wihrend der Fahrt zwischen den Bf Blin-
denmarkt und Amstetten in Brand. Der Zug
wurde durch Betitigung der Notbremse unmittel-
bar nach der Durchfahrt im Bf Blindenmarkt
angehalten und die Brandbekdmpfung durch
3 Feuerwehren aufgenommen; der Wagen brannte
vollstindig aus. Personen kamen nicht zu Scha-
den.

Zugfithrer BB.-Assistent K. H. des Bf Wien
Westbf handelte nach Anhalten des Zuges be-
sonders rasch und umsichtig. Er eilte zum Signal-
fernsprecher des Bf Blindenmarkt, verstindigte
den Fdl vom Vorfall und veranlafite die Herbei-
holung der Feuerwehr sowie die Abschaltung
beider Streckengleise. Dann kuppelte er den
brennenden Wagen zuerst hinten ab, liefl vor-
ziehen und wiederholte den Vorgang am vor-

deren Wagenende. Wihrend dieser Titigkeit
forderte er seine beiden Schaffner auf, 2 Er-
dungsstangen (vom Tfz und vom Bf Blinden-
markt) herbeizuschaffen. Anschlieflend erdete er
nach Erhalt der Meldung tber dic Abschaltung
persénlich die Fahrleitungen beider Strecken-
gleise!

Augenzeugen geben tbereinstimmend an, dafy
der Brand duflerst rasch um sich griff und Zug-
fahrer H. den brennenden Wagen in letzter Mi-
nute abgekuppelt hatte; kurz danach standen die
Stirnwidnde des Speisewagens in hellen Flammen,
so dafl ein Abkuppeln nicht mehr méglich ge-
wesen wire.

Zugfihrer H. hat durch sein vorbildliches
Verhalten zweifellos das Ubergreifen des Brandes
auf andere Wagen verhindert und damit noch
grofleren Schaden verhiitet. Es ist selbstverstind-
lich, daf} der Bedienstete entsprechend belobt und
belohnt werden wird.

20. Trunkenheitsanstand

Am 1. Miérz 1964 um 14.58 Uhr trafen ein
Oberzugfithrer und ein Oberschaffner mit einem
Exprefizug im Bf J. ein. Beide hatten eine Wende-
zeit bis 19.31 Uhr (Riickfahrt mit einem Per-
sonenzug). Sie fafiten ihre Wendezeit so aulf,
daf} sie sich zuerst in die Bf-Restauration be-
gaben, wo der Schaffner seinen Zugfiihrer zu
einem Glas Magenbitter einlud. Anschlieflend be-
suchten sie einen Bekannten, dessen Gattin dem
Zugfihrer 1/,1 Wein und dem Schaffner ein
Glas Schnaps aufwartete. Gegen 17.30 Uhr gingen
beide zuriick zum Bf, wo der Schaffner twber
Ersuchen des Zugfihrers den Zug aufnahm,
wihrend dieser in der Bf-Restauration wieder
1/¢1 Wein trank. Der Zugfithrer verblieb dort
bis kurz vor Abfahrt des Personenzuges. Der Fdl
des Bf J. bemerkte an den beiden Bediensteten
noch keine Anzeichen ciner Alkoholisierung und
fertigte den Zug planmiflig ab.

Wihrend des Aufenthaltes im Zwischenbf
R. von 19.45 Uhr bis 19.59 Uhr begab sich der
Zugfithrer wieder in die Bf-Restauration und
trank — durch seine anstrengende Dienstleistung
in der Dauer von kaum einer Viertelstunde offen-
bar durstig geworden — rasch noch 2/, | Wein.

Dem Tfz-Fuhrer des Personenzuges war im
Zugausgangsbf J. und wihrend der Fahrt bis zur

und Lst F. nichts auflergewohnliches aufge-
fallen. Als jedoch dort vom Zugfiihrer kein
Signal ,,Abfahrt* gegeben wurde und Rufe bzw.
Achtungssignale des Tfz-Fithrers unbeachtet blie-
ben, begab er sich in den Gepickwagen; er fand
den Zugfihrer in stark alkoholisiertem Zustand
vor. Der Schaffner dagegen war gar nicht mehr
beim Zug; er hatte mit Zustimmung des be-
trunkenen Zugfithrers den Zug bereits im riick-
gelegenen Bf F. — seinem Wohnort — verlassen.

Der Tfz-Fihrer ersuchte nun zwei im Zug
befindliche dienstfreic Wagenmeister, in den Ge-
packwagen zu kommen und den Zugfithrer zu
beaufsichtigen. Dann verstindigte er den vor-
gelegenen Bf W. und bat um Weisung. Er erhielt
Auftrag, den Zug die kurze Strecke bis W. allein
zu fihren; dort tbernahm ein Schaffner eines
Personenzuges den Dienst des Zuglithrers bis
zum Zugendbf.

War das Verhalten beider Leute den Reisen-
den des Zuges und ihren Familien gegeniiber
nicht duflerst gewissenlos?



Seite 30

4. Stiick

21. Fernschriften, wie sie nicht sein sollen

1. Montag, 10. 2. 1964, 6.38 Uhr, Einfahrt Lok-
zug 8363 auf besetztes Gleis 7 mit Anprall an
stehende Wagengruppe fur Zug . . . . .

Folgen: Lok 93.1437 beschidigt. Wagen

@lm. = . ! unds @Ol .. beschidigt.
Bf W.: V.

2. An die Gendion Wien,
mitl.: BBDion Wien

Freitag, 21. 2. um 23.29 Uhr bei Einfahrt
LAt als Fehleinfahrt wurden 2 Wagen
schwer beschddigt. Lokreihe 52.7714 leicht be-
schidigt. Verletzt niemand.

Bf M.: i. A. Fdl B.

So also werden Fernschriften verfafit!

Zwangsldufig wirft sich die Frage auf, wozu
in den ,Richtlinien” (Anlage 3 der DV V 26) die
allgemeinen Meldebestimmungen bzw. Meldebei-
spiele angeliihrt sind? Weder der Bf-Vorstand des
Bf W. noch der Fdl des Bf M. dachten auch nur

im entferntesten daran, diese Hinweise zu be-
achten bzw. Hilfsmittel in Anspruch zu nehmen.

In beiden Fillen lag ein Zugzusammenstof}
vor. Doch davon war in den Fernschriften keine
Rede. Die Ursache wurde verschwiegen. Dem Fdl
des Bf M. sei aulerdem gesagt, dafl es eine Tfz-
Reihe 52 gibt, nicht aber eine Lokreihe 52.7714.
Uberdies darf es nicht heiflen ,mitl. BBDion
Wien®“. Diese ist in der Anschrift neben GD
und den ibrigen vorgesehenen Stellen anzu-
fihren. Am Schluf} einer fernschriftlichen Mel-
dung hat der Bf-Vorstand ohne Zusatz, der Stell-
vertreter mit dem Zusatz ,i. V.“ und sonstige
Berufene z. B. der Fdl mit dem Zusatz ,i. A.*
zu zeichnen. Demnach also war auch: ,Bf M.:
i. A. Fdl B falsch!

Es ist notwendig, daf} die richtige Formu-
lierung von fernschriftlichen Meldungen tiber
auflergewohnliche Ereignisse allen in Betracht
kommenden Bediensteten geldufig ist. Schulungs-
beamte fir den Verkehrsdienst! Baut auch dies
in euren Vortragsstoff ein.

22. Beforderungsdauer: 25 Tage und 20 Stunden!

Ein bahntreuer Kunde der OBB schreibt:

»Ich habe in den letzten Monaten Sendungen
aus dem Ausland erhalten und haben diese vom
Grenzbahnhof bis zum Bestimmungsbahnhof
4—5 Wochen Laufzeit gehabt. Ich hatte bisher
von einer Beschwerde abgesehen und meine aus-
landischen Freunde gebeten, von ihrer Seite aus
alles daranzusetzen, daf} die Expedition schneller
vonstatten gehe.

Als Antwort hierauf wurde mir mitgeteilt, daf}
die Langsamkeit bei den Osterreichischen Bundes-
bahnen liegt.

Der Beschwerde liegt folgender sehr be-
dauerlicher Tatbestand zugrunde:

Eine Stiickgutsendung bendtigte vom Ab-
rollen im Grenzbahnhof bis zur Ankunft im Be-
stimmungsbahnhof auf einer Beférderungsstrecke
von 491 km

25 Tage und 20 Stunden.

Wie uns der Empfinger mitteilt, wurde mit
diesem Fall zwar der bisherige Rekord an Ver-
zogerungen erreicht, doch stellt er durchaus
keine Seltenheit dar.

Wie kam es zu dieser unglaublichen und un-
verantwortlichen Verzoégerung?

1. Die Sendung rollte vom Grenzbf in einem
direkten Stiickgutwagen mit Gitereilziigen in
7 Stunden zum nichsten Umladebf der zugleich
Unterwegszollbf war.

2. Im Umladebf stand der Stiickgutwagen 3 Tage
(als Restwagen).

3. Am 4. Tage wurde die Sendung in einen Uber-
stellwagen umgeladen und zum Zollmagazin
uberstellt.

4. Beim Zollmagazin blieb der Wagen abermals
3 Tage (als Laderest) stehen.

5. Der Zollaufenthalt betrug anschlieflend 6 Tage.

6. Die Sendung wurde nach beendeter Zollbe-
handlung wieder in einem Uberstellwagen zur
Umladestelle gebracht.

7. Der Uberstellwagen kam bei der Umladestelle
wieder an 9 Tagen in den Laderest.

8. Die Weiterbeférderung der Sendung erfolgte
nunmehr planmiflig in 49 Stunden bis zum
Bestimmungsbf.

Eine Mahnung an alle Aufsichtsbediensteten
im Stickgutumladedienst:

Der gesamte Kleingutverkehr der OBB, der
(abgesehen vom Exprefigutverkehr) als Stiickgut-
verkehr der OBB und als Sammelgutverkehr der
Spediteure abgewickelt wird, ist in den letzten
10 Jahren von rund 875.000 Tonnen auf rund
1,120.000 Tonnen im Jahr d. i. um 28 Prozent
gestiegen.

Der Anteil der OBB hieran ist aber im gleichen
Zeitraum um 19 Prozent gefallen.

Mufite es nicht zwangsldufig zu dieser Ent-
wicklung kommen, wenn Vorginge, wie der oben
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geschilderte als unabinderlich zur Kenntnis ge-
nommen werden?

Restwagen sind bei starkem Zulauf an Stiick-
gutwagen nicht immer zu vermeiden, aber bei
pflichtbewufiter Beaufsichtigung und richtiger
Disposition ist es vermeidbar und mufl vermieden
werden, dafl Restwagen tagelang unbeachtet und
unbehandelt in den Umladebf stehen.

Bedenkt die Folgen:

Wertvoller Laderaum wird seiner Verwen-
dung entzogen, Frachteinnahmen gehen verloren,
erhebliche Anteile der Frachteinnahmen miissen
wegen  Lieferfristiuberschreitung  zuriickgezahlt
werden und das Vertrauen unserer Kunden geht
verloren.

23. Kundendienst so oder so

Der Steuermann eines tschechischen Zweier-
bobs verungliickte am 19. Jinner 1964 bei Trai-
ningsfahrten anldfilich der Olympiade in Inns-
bruck. Der Verunglickte wurde mit einer Ge-
hirnerschiitterung und Prellungen in das Kran-
kenhaus Innsbruck -eingeliefert. Sein Bremsen-
fahrer erlitt geringfiigige Verletzungen.

Einige Tage vor der Abreise des verungliick-
ten Sportlers des tschechoslowakischen Olympia-
teams erschien sein nur der tschechischen Sprache
michtiger Bruder bei der Zugauskunft im Bf
Innsbruck Hbf um sich tber die Zugverbindun-
gen nach Prag zu erkundigen. Thm gab der von
der BBDion Wien zugeordnete Adjunkt P. L. in
tschechischer Sprache Auskunft.

Am 25. Jinner 1964 abends hielt sich der
Bedienstete — wiewohl dijenstfrei — noch am
Bf Innsbruck Hbf auf. Er traf dort zufillig den

in Begleitung seines Bruders vom Krankenhaus .

kommenden Bobfahrer, der noch sichtlich unter
den Folgen seiner Verletzungen litt. L. bot den
beiden Herren seine Hilfe an, trug die Koffer
zu ihrem Zug und machte zwei Sitzplitze aus-
findig.

Beide Herren aus der CSR bedankten sich
herzlichst fiir die Liebenswiirdigkeit bei dem Be-
diensteten. Einige Tage spiter traf auch ein
Schreiben aus der CSR bei der GD der OBB ein.
Es ist selbstverstindlich, daf} der Bedienstete L.
entsprechende Anerkennung fir sein kunden-
freundliches Verhalten erfahren wird.

Auszug aus einer Wiener Tageszeitung:
»Freundlich®

Ein Innsbrucker Hoteldirektor begleitete
seinen Wiener Vorgesetzten am Samstagabend
zum Bahnhof. Der Zug stand auf dem falschen
Gleis und war nicht gleich zu finden. Ebenfalls
nicht zu finden war daher der Schlafwagen 5,
in dem der Wiener Direktor heimreisen sollte.
Zufillig kam, im Getiimmel der abreisenden
Olympiagiste, ein Eisenbahner vorbei. ,,Entschul-
digen Sie“, sagte der Innsbrucker Direktor,
»konnen Sie mir sagen, wo der Schlafwagen 5
ist?

Die Antwort war ein herzliches Zitat voa
Goethe!

Am 22. Janner 1964 wurde von einem Fach-
direktor der GD der OBB nach Einfahrt des
Zuges 221 im Bf L. folgendes beobachtet:

Bei der vorderen Eingangstiir des von ihm
bentitzten Wagens versuchten miihselig zwei geh- -
behinderte Frauen, deren Gepick von einem Ge-
packtriger getragen wurde, einzusteigen. Eine
der Frauen warf ihre Kriicke auf den Fuflboden
des Wagens und kletterte sodann unter Beniitzung
ihrer Knie in diesen. Die zweite Frau konnte
ebenfalls nur mit viel Anstrengung den Wagen
besteigen.

Da auch der Gepicktriger nicht helfen
konnte, weil er schwer zu tragen hatte, hob der
GD-Funktiondr die Kriicke auf und half den
Frauen in den Wagen, iibernahm sodann cinen
schweren Koffer und trug ihn in jenes Abteil,
in dem fur die Frauen zwei Plitze reserviert
waren.

Die beiden Reisenden waren schweizer Staats-
burger.

In etwa 2 m Entfernung von den gehbehin-
derten Frauen stand der Bereichsschaffner im Ge-
sprach mit einem Kollegen, dem sich kurz darauf
ein zweiter zugesellte, doch rihrte keiner eine
Hand, um den Reisenden behilflich zu sein! Auf
die spitere Frage des Direktors, warum er jeg-
liche Kundenfreundlichkeit missen liefy, erklirte
der Schaffner lakonisch: ,,Es war eh der Gepick-
trager dabei®.

Es ist selbstverstindlich, dafl der Fall ent-
sprechender Behandlung zugefithrt wurde.

Man schrieb uns:

»Am 8. Februar 1964 fuhr ich von H. nach
.. Wihrend der Fahrt ging ich von einem Wagen
in den néichsten. Bei dieser Gelegenheit rify mir
der Fahrtwind meine Uniformmiutze vom Kopf;
sie blieb irgendwo zwischen den Gleisen liegen.
In N. meldete ich dies dem Fdl, in der Annahme,
dafl vielleicht irgend jemand in den nichsten
Tagen zufillig die Miutze finden wirde — aller-
dings ohne allzuviel Hoffnung. Um so erfreuter
war ich, als ich wenige Stunden spiter die Mit-
teilung erhielt, dafl man meine Miutze gefunden

habe.

Ich darf Sie nun bitten, dem Fdl von N.
meinen hoflichsten Dank fiir sein so freundliches
Entgegenkommen auszudriicken.

Nehmen Sie, meine Herren, meine respekt-
vollsten Empfehlungen entgegen.

G. A. Leutnant der Garde
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INTERNATIONALE EISENBAHNER
UNFALLVERHUTUNGSWOCHEN 1964

In dem Bestreben, die Bediensteten der Osterreichischen Bundesbahnen zu unfallsicherem Ver-
halten anzuleiten, sind bisher im Bercich der Osterreichischen Bundesbahnen mehrere Unfallver-
hiitungswerbeaktionen durchgefithrt worden. Um de- Bedeutung der Unfallverhiitung auf internatio-
naler Ebene besonderen Ausdruck zu verleihen und den Unfallgefahren, die alle Eisenbahnbedienste-
ten gleichermaflen bedrohen, noch wirksamer als bisher zu begegnen, wurde im Rahmen des Inter-
nationalen Eisenbahnverbandes, der Union Internationale des Chemins de fer (UIC), von den Verwal-
tungen der italienischen, franzésischen, belgischen, finnischen, niederldndischen, deutschen und &ster-
reichischen Eisenbahnen beschlossen, wihrend der nachstehend angefiihrten Zeitrdume unter der Be-
zeichnung | Internationale Eisenbahner-Unfallverhiitungswochen 1964 gemeinsame Unfallverhiitungs-
aktionen durchzufithren, und zwar fiir
dic Bediensteten des Verschubdienstes, fiir die Weichensteller und Gtiterzugschaffner in der Zeit vom

20. April bis 2. Mai 1964 und
die Bediensteten des Bau- und Bahnerhaltungsdienstes in der Zeit vom 18. bis 30. Mai 1964.

Der Unfallverhtitungsdienst der Osterreichischen Bundesbahnen fordert alle Bediensteten auf, an
diesen Internationalen Unfallverhiitungswochen in ihrem eigenen sowie im Interesse ihrer Mitbe-
diensteten durch erhéhte Vorsicht und besonders genaue Beachtung der Unfallverhiitungsvorschrif-
ten mitzuarbeiten und auf diese Weise zum Gelingen dieser Aktion beizutragen.
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