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Unwissenheit kann téten !

Fdl, Stellwerksbedienstete, Gleisfreimelder!

Im Verkehrs-Unterrichtsblatt 7. Stiick aus
1964 ist erneut eindringlich auf die grofle Bedeu-
tung der Fahrstraflenpriifung hingewiesen worden.

Seit Jahren werden im Verkehrs-Unterrichts-
blatt auflergewdhnliche Ereignisse im Verkehr
verlautbart, deren Ursachen in mangelhafter oder
unterlassener Fahrstraflenpriifung gelegen waren.

Erst jingst wurde in einer Dienstanweisung
an die Wichtigkeit der gewissenhaften Fahr-
straflenpriifung sowie der Kennzeichnung besetz-
ter Gleise durch Hilfssperren erinnert. Jeder mit
der Fahrstraflenpriifung befafite Bedienstete muf3te
bestitigen, dafl er die Mahnung zur Kenntnis ge-
nommen habe.

Schlieffilich gaben sich auch die Schulungs-
beamten fiir den Verkehrsdienst redlich Miihe, die
Bediensteten im gewilinschten Sinne zu unter-
richten.

Man sollte also meinen, dafl nunmehr jeder
Fdl und jeder Stellwerksbedienstete die Fahrstra-
Benpriifung gewissenhaft durchfiihrt. Doch wie
verhilt es sich tatsichlich?

Nur zwei Fille seien herausgegriffen:

Am 8. Juli wurde auf einer zweigleisigen
Strecke im Bf H. fiir acht innerhalb einer Stunde
verkehrende Reiseziige vom Fdl keine Fahrstrafien-
priifung durchgefiihrt; es wurde also nicht etwa
nur bei einem Zug darauf vergessen!

Am 12. Juli wurde im Bf R. bei drei inner-
halb von 20 Minuten verkehrenden Reiseziigen
der gleiche Verstof3 festgestellt; dabei mufl er-
wihnt werden, daff der Fdl weder durch kom-
merzielle Geschifte abgelenkt war, noch war er
mit betrieblichen Aufgaben {iberlastet. Der Be-
dienstete war lediglich zu bequem, sich auf den
Platz zu begeben.
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Vom Bf-Vorstand zur Rechtfertigung aufge-
fordert, gab der Bedienstete u. a. schriftlich zu
Protokoll:

» .. Ich sehe ein, daf} ich im Falle Zug ..
gegen die DV V 3 verstoflen habe, mochte aber
dazu bemerken, dafl der Vorschriftenersteller in
Bf mit Tunnel im Fahrstraflenpriifbereich eben-
falls die Fahrstrafle als frei annimmt, wenn fir
einen Zug die Riickblockung emgelangt ist und
wenn ferner keine Verschub- oder KI-Fahrt in den
Bereich zugelassen wurde (ZSV 18). Man kaan es
nach meiner Ansichtbzw. auch nach der meiner
Kollegen nicht als unbedingt vorschriftswidrig be-
zeichnen, wenn der Fdl in betrieblichen Situatio-
nen unter Zeitdruck die DV V 3 in dieser Hin-
sicht sinngemifl anwendet, wenn er ebenfalls die
Fahrstrafle fiir frei annimmt, falls der Zug mit
Zugschlufl ausgefahren ist und dazwischen keine
Verschub- oder Kl-Fahrt zugelassen wurde.

Ich weiff, daff die Sorge um die Verkehrs-
sicherheit immer voran geht, ersuche aber um
Verstindnis, wenn gleichzeitig die reibungslose
undd rasche Abwicklung des Verkehrs gefordert
wird.“

Das also war beim Fdl in R. der Erfolg
unserer Bemiihungen! Die Ansicht dieses Bedien-
steten ist wohl duflerst bedauerlich! Er war der
Meinung, in seinem Bf, in dem nur wenig Ver-
schubbewegungen stattfinden und die Ziige in der
Regel nur die Gleise 1 und 2 befahren, konne es
einfach nicht méglich sein, daf} ein Einfahrgleis
nach vollzogener Aus- oder Durchfahrt eines
Zuges fir den nichsten Zug nicht mehr frei ist.

Es sei daher ihm und allen Gleichdenkenden
gesagt, dafl im Gesamtbereich der Osterreichischen
Bundesbahnen fast tiglich auflergewohnliche Er-
eignisse mit oder ohne Folgen durch unterlassene
Fahrstraflenpriifung zu verzeichnen sind (Fehlein-
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oder -ausfahrten, Einfahrt auf besetztes Gleis ohne
Verstindigung, Zugzusammenstofle, Zuggefihr-
dungen), weil die fiir die Fahrstraflenpriifung ver-
antwortlichen Bediensteten glauben, meinen oder
annehmen, das vorgesehene Ein-, Aus- oder
Durchfahrgleis miisse unbedingt frei sein. Sie alle
bedachten nicht, dafl z. B. Hindernisse neben oder
iber dem Gleis wie zu nahe dem Gleis stehende
Karren, herabhingende Fahrleitungsdrihte, die
Zugfahrt gefihrden konnen, dafl ein Gleis aus
irgendeinem Grunde ausnahmsweise mit Fahrzeu-
gen besetzt ist, dafl Bahnfremde einen unerlaubten
Handverschub durchfithren und dabei in den mit
dem Fahrweg und Durchrutschweg sicherungs-
technisch zusammenhingenden Teil der iibrigen
Gleisanlage geraten.

All diesen Unfallgefahren kann nur mit ord-
nungsgemifler Fahrstraflenpriifung wirksam ent-
gegengetreten werden. ~

Wir begriiflen hier die Stellungnahme des Bf-
Vorstandes des Bf R. zur Rechtfertigung seines
Fdl, in der u. a. zum Ausdruck kommt, daf} der
Versuch des Fdl, die Bestimmungen der ZSV 18
als Rettungsanker zu benutzen, kategorisch abzu-
lehnen ist.

Es mufl aber auch hier wieder an die Bf-
Vorstinde appelliert werden, die Bediensteten
stets zur Fahrstraflenpriifung anzuhalten und fest-
gestellte Verstofle unbedingt zu ahnden.

Es ist iiber dieses Thema schon sehr viel ge-
sprochen worden. Daher ist zu hoffen, dafl nun-
mehr endlich Besserung eintritt.

46. Auflergewohnliche Ereignisse im Verkehr — mit oder ohne Folgen

a) Zuggefihrdung durch unerlaubten Verschub
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Am 7. Juli um 21.35 Uhr fuhr im Bf M.
ein Verschub-Tfz mit sieben Wagen schiebend
nach Gleis 3 an die Spitze eines dort aufgestell-
ten, noch nicht bespannten Giiterzuges. Nach der
Beigabe der sieben Wagen befand sich der nun-
mehrige erste Wagen des Zuges und damit auch
das Verschub-Tfz hinter dem Verschubsignal V 3
(Lichtsignal). Nach Abkuppeln des Tfz gab der
Verschubleiter — ohne sich von der Stellung des
Verschubsignals zu iiberzeugen und ohne die Stel-
lung der Weiche 70 zu beachten — Signal , Weg-
fahren®, da beabsichtigt war, das Tfz wieder nach
Gleis 7 zu iiberstellen. Der Tfz-Fiihrer konnte
das Signalbild , Verschub verboten® des Verschub-
signals von seinem Standort aus nicht sehen; er
achtete aber auch nicht auf die Stellung der
Weiche 70.

Unterdessen ordnete der Fdl die Einfahrt fiir
einen aus Richtung S. anrollenden Giiterzug nach
Gleis 1 blockmiflig an. Der Wirter im Stellwerk 2
kam dem Auftrag sofort nach, brachte das Ein-
fahrsignal in die Stellung ,Frei“ und gab erst an-
schlieflend Signal 40 , Verschub einstellen®. Die-
ses wurde weder vom Verschubleiter noch von
der Tfz-Mannschaft aufgenommen und daher

Fis i3

die Verschubfahrt fortgesetzt. Erst auf Zuruf des
Lokheizers wurde durch den Tfz-Fiihrer Bremsung
eingeleitet; dennoch kam es zum Aufschneiden
und zur Beschidigung der verriegelten Weiche 70.

Als der Stellwerkswirter die unerlaubte Ver-
schubfahrt bemerkte, stellte er das Einfahrsignal
auf ,Halt“. Dadurch gelang es, den anrollenden
Giiterzug noch beim Einfahrsignal anzuhalten und
einen Zusammenstof3 zu vermeiden.

Das Ereignis wurde durch drei Bedienstete
verschuldet:

Verschubleiter: Nichtbeachtung des Ver-
schubsignals sowie des Verschubweges.

Tfz-Fiithrer: Nichtbeachtung des Verschub-
weges (beleuchteter Weichensignalkorper).

Stellwerkswirter: Mangelhafte Fahrstraflen-
priifung. Der Bedienstete hitte vor Freistellung
des Einfahrsignals fiir Einstellung der gefihrden-
den Verschubbewegung durch Abgabe des Si-
gnals 40 sorgen miissen.

Zum Verschulden des Stellwerkswirters sei
Punkt 90 der DV V 2 zitiert: ,Wird das Ver-
schubverbot durch ein ortsfestes Verschubsignal
angezeigt, so entfillt in der Regel die Abgabe des
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Signals 40. Muf jedoch angenommen werden, dafl
die Verbotstellung nicht einwandfrei wahrgenom-
men werden konnte, oder ist das Verschubsignal
untauglich, so ist stets das Signal 40 anzuwenden.”

Der Bedienstete konnte vom Stellwerk aus
genau feststellen — er gibt dies auch zu —, dafl

b) Fehleinfahrteines Personenzuges

Bahnhot G
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das Verschub-Tfz etwa 30 m hinter dem Ver-
schubsignal stand. Er muflte also damit rechnen,
daf} die Verbotstellung nicht wahrgenommen wer-
den konnte.

Im {ibrigen erinnern wir an Punkt 73 der
TRNVE34

Magazin

Am 8. Juli fuhren im skizzierten Bf G. um
10.22 Uhr ein Bezirksgiiterzug auf Gleis 3 und um
10.45 Uhr ein Ferngiiterzug auf Gleis 1 ein. Beide
Zuge hatten die Kreuzung mit einem Personenzug
abzuwarten.

Der Fdl im Befehlsstellwerk beabsichtigte,
den Personenzug auf das besetzte Gleis 3 einfah-
ren zu lassen und sodann den Bezirksgiiterzug
auf das Magazinsgleis 2 umzustellen. Der Perso-
nenzug wurde iiber Ersuchen des Fdl von G. im
Bf K. von der bevorstehenden Einfahrt auf be-
setztes Gleis verstindigt.

Der Personenzug traf das Einfahrsignal des
Bf G. unerwartet in der Haltstellung an, da der
Fdl eben den Bezirksgiiterzug entgegen seiner ur-
spriinglichen Disposition schon frither umstellen
lief und deshalb den Personenzug bei haltzeigen-
dem Einfahrsignal einfahren lassen wollte. Der
Fdl iibersah dabei, dafl er die vom Wairterstell-
werk 2 fiir die Einfahrt des Ferngiiterzuges nach
Gleis 1 blockmiflig abgegebene Zustimmung
(deutsches Einheitsstellwerk) noch nicht zurtick-
gegeben hatte, wodurch die Fahrstrafle nach
Gleis 1 im Bereich des Stellwerkes 2 noch immer
festgelegt war.

Ohne den Stellwerkswirter von seiner Ab-
sicht zu verstindigen, gab der Fdl dem Zugfiihrer
des Personenzuges am Signalfernsprecher die Ein-
fahrerlaubnis, worauf der Zug nach vier Minuten
Aufenthalt in den Bf einfuhr. Als der Wirter des
Stellwerkes 2 dies wahrnahm, hatte der Tfz-Fiih-
rer bereits Bremsung eingeleitet und konnte den
Zug noch etwa 30 m vor dem Ferngiiterzug an-
halten.

Nach vollzogener Riumung des Gleises 3 und
Umstellen des Personenzuges setzte dieser die
Fahrt mit drei Minuten Mehrverspitung fort.

Es ist offenbar, dafl Huflerst schlecht dis-
poniert wurde, sofern hier iiberhaupt von Dis-
position gesprochen werden kann. Zwischen der
Einfahrt des Bezirksgiiterzuges um 10.22 Uhr und
der bevorstehenden Ankunft des Personenzuges
bestand doch ausreichend Zeit, den Bezirksgiiter-
zug auf Gleis 2 umzustellen und damit ein Ein-
fahrgleis fiir den Personenzug freizumachen.
Damit hitte die Verstindigung dieses Zuges von
der Einfahrt auf besetztes Gleis, das Anhalten
beim Einfahrsignal und die nochmalige Verzoge-
rung im Bf G. vermieden werden konnen; tiber-
dies war die Einfahrt bei haltzeigendem Einfahr-
signal vollig unbegriindet.

c) Fehlende Riickmeldung — Zugzusammenstof

Am 13. Juli um 22.00 Uhr fuhr ein Bezirks-
giiterzug zwischen den Bf W. und K. auf einen
beim haltzeigenden Blocksignal des Bl K. 1 stehen-
den Ferngiiterzug mit etwa 25 bis 30 km/h auf.
Dabei entgleiste der letzte Wagen des Ferngiiter-
zuges mit allen Achsen, wurde unter den davor
gereihten geschoben und schwerstens beschidigt.
Am Tfz des Bezirksgiiterzuges wurde die Brust
eingedriickt. Ein Schaffner erlitt Verletzungen
und muflte in ein Krankenhaus eingeliefert werden.

Bis zur Beendigung der Aufriumungsarbeiten
wurde Schienenersatzverkehr eingerichtet. Die
Aufgleisung war erst am Folgetag um 5.17 Uhr

beendet. Im Giiterzugverkehr ergaben sich Ver-
spatungen bis zu fiinf Stunden.

Hergang: Zwischen den Bf W. und K. besteht
keine Streckenblockung; die Zugfolge wird durch
fernmiindliches Riickmelden geregelt.

Der Ferngiiterzug war um 21.41 Uhr vom
Bf W. abgefahren und traf um 21.50 Uhr beim
Bl K. 1 ein. Das Blocksignal befand sich in der
Haltstellung, weil der Blockwirter eingeschlafen
war.
Um 21.49 Uhr bot der Fdl des Bf W. seinem
Kollegen in K. den Bezirksgliterzug mit 35 Minu-
ten Vorsprung an. Nachdem dieser angenommen
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hatte, wurde der Bezirksgiiterzug von W. abge- zu haben. Noch wihrend sich der Zugfiihrer wie-
fertigt, wiewohl noch keine Riickmeldung fiir den der zum Zug begab, erfolgte der Zusammenstof3.
vorausgefahrenen Glterzug eingegangen und auch Bei den Erhebungen wurde festgestellt, dafl
der Blockwirter vom Vorsprungfahren nichtver- der Blockwirter leicht alkoholisiert war. Er gab
stindigt worden war. an, vor Dienstantritt nicht geruht und zwei Fla-
Kurz darauf erkundigte sich der Fdl des schen Bier getrunken zu haben.
Bf K. beim Blockwirter nach dem Verbleib des Wenn auch das Verschlafen des Blockwirters
Ferngiliterzuges. Der Wirter — durch den Anruf mit dem Zusammenstof in keinem ursichlichen
geweckt — antwortete, dafl der Zug noch nicht Zusammenhang stand, so war doch die Verfeh-
bei ihm sei. Nach Beendigung dieses Gespriches lung des Bediensteten schwer. Der Fdl wieder
traf der Zugfiithrer des Ferngiiterzuges am Block- hatte den Bezirksgliterzug abgefertigt, ohne sich
posten ein und fragte nach dem Grund der Zug- vom Eingang der fernmiundlichen Riickmeldung
verhaltung. Nun gab der Blockwirter zu, geschla- zu iberzeugen. Beide Bedienstete wurden vom
fen und daher das Blocksignal nicht freigestellt Dienst abgezogen.
d) Unterlassene Verschubeinstellung — Zugzusammenstof y
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Am 14, Juli um 16.25 Uhr stiel im darge- Durchfahrt eines Zuges noch vor Beendigung der
stellten Bf ein auf Gleis 1 durchfahrender Loko- Arbeiten mit der Verschubeinstellung gerechnet
motivzug mit einem Verschubteil eines Bezirks- werden miisse. Der Wirter des Stellwerkes 2 war
giiterzuges zusammen, wobei beide Tfz schwer vom bevorstehenden Verschub unterrichtet. Der
beschidigt wurden. Tfz-Fihrer hatte nach Ankunft unerlaubt und
ohne Wissen des Zugfiihrers bzw. Fdl das Tfz ver-
Sachschaden etwa S 300.000,—! lassen, um einen Einkauf zu besorgen. Am Tfz
befand sich nur der nicht fahrtberechtigte Bei-
Hergang: Der um 16.06 Uhr auf Gleis 2 ein- mann. Dieser fuhr um 16.19 Uhr mit dem Tfz
gefahrene Bezirksgiiterzug sollte im Bf R. mit und dem Gepickwagen nach Gleis 5 an die dort
sieben auf Gleis 5 stehenden Wagen erginzt wer- im Fahrstraflenpriifbereich des Fdl stehenden sie-
den und anschliefend noch einen Bf-Verschub ben Wagen. Da noch kein Auftrag zur Verschub-
durchfithren. Die Verschubarbeiten waren zwi- einstellung ergangen war, wurde der Verschubteil
schen Fdl und Verschubleiter vereinbart worden, nach dem Ankuppeln wieder in Richtung Stell-
wobei der Fdl aufmerksam machte, dafl wegen werk 2 in Bewegung gesetzt.

o
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Unterdessen hatte der Fdl die Durchfahrt fiir
einen Lokomotivzug auf Gleis 1 freigegeben. Die
Wirter der Stellwerke 1 und 2 brachten darauf-
hin das Ein- und das Ausfahrsignal in Freistellung;
von der Riickfahrt des Verschubteiles an den
Zug hatten sie zu diesem Zeitpunkt noch keine
Kenntnis.

Kurz nach Freistellung des Einfahrsignals
bemerkte der Wirter des Stellwerkes 1, dafl sich
der Verschubteil in Richtung Gleis 3 in Bewegung
setzte und verstindigte seinen Kollegen im Stell-
werk 2 davon. Dieser wartete jedoch — anstatt
sofort Signal 40 ,, Verschub einstellen“ zu geben —
zu, da er annahm, der Verschubteil werde in
Hohe der Fahrdienstleitung anhalten. Erst als er
sah, dafl die Fahrt in Richtung Gleis 1 fortgesetzt
wurde, wiewohl die Weiche 51 nicht richtig stand
und der Lokomotivzug bereits am Einfahrsignal
vorbeigefahren war, eilte er aus dem Stellwerk
und gab hor- und sichtbar Haltsignal.

Wihrend dieses Vorganges befand sich der
Zugfiihrer des Bezirksgiiterzuges in der Fahr-
dienstleitung, wo er vom Fdl Auftrag zur
Verschubeinstellung erhielt. Der Zugfiihrer lief,
als der Verschubteil an der Fahrdienstleitung

e) AnfahrenvonKleinwagenan Ziige

vorbeifuhr, auf den Platz und gab Haltsignal.
Obwohl der Beimann das Haltsignal des Zugfiih-
rers sowie des Verschubleiters als auch jenes des
Stellwerkswirters aufnahm und Bremsung ein-
leitete, konnte der Zusammenstof} der beiden Tfz
nicht mehr verhindert werden.

Diesen Unfall verschuldeten vier Bedienstete!

Hauptschuldig war der Fdl, der die Durch-
fahrt fiir den Lokomotivzug freigab, ohne vor-
her den Auftrag zur Verschubeinstellung zu er-
teilen. Der Wairter des Stellwerkes 2 handelte
saumig, da er nach Verstindigung durch seinen
Kollegen vom Stellwerk 1 von der Verschubfahrt
in Richtung Gleis 3 vorerst zuwartete, statt so-
fort Signal ,Verschub einstellen“ zu geben. Aber -
auch der Verschubleiter beging einen Fehler, weil
er trotz einwandfreier Sicht den Verschubweg —
Stellung der Weiche 51 — nicht bzw. zu spit
beobachtete. Schliefllich durfte der nicht fahrt-
berechtigte Beimann den Verschub wihrend der
Abwesenheit des Tfz-Fithrers nicht durchfiihren.

Die Verfehlung des Tfz-Fithrers stand mit
dem Ereignis in keinem ursichlichen Zusammen-
hang.

Bahnhor F
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Am 13. Juli um 11.30 Uhr wurde ein Kl mit
Zustimmung des Fdl von W. zwischen den Bf
W. und F. auf Gleis 1 eingesetzt. Der Kl sollte
spatestens um 11.55 Uhr in F. eintreffen. Dem
Befahren des falschen Gleises war deshalb zuge-
stimmt worden, da zur gleichen Zeit ein Giiter-
zug das richtige Gleis befuhr; dieser Zug sollte
im Bf F. von einem Triebwagenschnellzug iiber-
holt werden, weshalb der Fdl die Einfahrt nach
Gleis 3 freigab.

Der Kl-Fiithrer veranlaffite den ihm beige-
gebenen Fahrer bei Anniherung an Bf F. weder
in Hohe des (fiir den anrollenden Giiterzug) frei-
zeigenden Einfahrsignals noch beim Signalfern-
sprecher bzw. bei der Einfahrweiche anzuhalten.
Als die beiden Bediensteten gewahr wurden, daf}
der in gleicher Richtung rollende Giiterzug in die
Ablenkung nach Gleis 3 fuhr, sprangen sie ab.
Der Kl stieff in Hohe der Weiche 2 an das Zug-
Tfz des Giiterzuges und wurde beschidigt.

Wir erinnern vorerst an Punkt 530 der
DV V 3, wonach die Verantwortlichkeit eines
Kl-Fihrers auch durch Beigabe eines Kl-Fah-
rers unberiihrt bleibt. Aber auch in diesem
Fall mufl neuerdings auf Punkt 547 der DV V 3
hingewiesen werden! (Siehe auch VUB 8. Stiick
aus 1964.) Es mehren sich leider die Fille, bei
denen KI-Fiihrer weder beim Einfahrsignal noch
bei der Einfahrweiche anhalten und deshalb ohne
Erlaubnis in einen Bf einfahren, weil sie die ort-
lichen Verhiltnisse zu kennen glauben. Wie sehr
sie sich irren, beweisen die oft schweren Folgen
solcher verbotener Handlungen.

Der nachstehende Fall schildert andere von
den Kl-Fithrern begangene Fehler.

Am 15. Juli um 13.38 Uhr fuhr ein Kl mit
drei Bahnwagen gezogen an einen beim Einfahr-
signal des Bf G. stehenden Personenzug stark an.
Dabei wurde der Kl schwer, zwei der Anhinger
sowie die Ladung leicht beschidigt. Sachschaden
etwa S 10.000,—.
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Der Kl war um 13.28 Uhr nach Aus-
fahrt eines Personenzuges mit einer Gleis-
besetzung bis 13.43 Uhr nach Bf G. abgefer-
tigt worden. Der Kl-Fiihrer wurde schriftlich in
der Fahrtanweisung und miindlich verstindigt,
daR der Raumabschnitt durch einen vorausgefah-
renen Zug besetzt ist. Der Personenzug mufite
beim Einfahrsignal des Bf G. angehalten werden,
da nach Einfahrt eines Zuges aus der Gegenrich-
tung eine Blockstorung aufgetreten war. Unter-
dessen niherte sich der Kl mit einer Geschwindig-
keit von etwa 25 bis 30 km/h dem Bf G. Bedingt
durch einen starken Gleisbogen war nur eine Sicht
von zirka 50 bis 60 m auf den letzten Wagen des
Personenzuges gegeben. Da es der Kl-Fiihrer ver-
absiumte, die Geschwindigkeit den Sichtverhilt-
nissen entsprechend herabzumindern, gelang es
ihm nicht mehr, den Kl rechtzeitig anzuhalten.
Kurz vor dem Anprall sprangen der Kl-Fiihrer
sowie die vier Begleiter ab; sie entgingen dadurch
einer moglichen Verletzung.

Es sei erwihnt, dafl sich bereits am Vortag
ein Kl-Unfall ereignet hatte, dem die gleichen
Ursachen zu Grunde lagen. Auch hier war ver-
absiumt worden, Punkt 546 der DV V 3 zu be-
achten, der u. a. lautet: ,... Auflerdem ist vor-
sichtig zu fahren: In Bf, beim Fahren im besetzten
Raumabschnitt oder in uniibersichtlichen Strek-
kenabschnitten . . .

Wir erinnern aber auch an Punkt 543 der
DV V 3, wonach in einem Raumabschnitt, der
durch einen vorausfahrenden Zug besetzt ist, Kl
dem Zug nur bei Tag und sichtigem Wetter
nachfahren diirfen. Kl-Fiihrer und beteiligte Be-
dienstete sind vom Einlassen in den besetzten
Raumabschnitt zu benachrichtigen.

In einem Raumabschnitt mit Tunnel diirfen
Kl einem Zug in der Regel nicht nachfahren...

Abschliefend wird darauf hingewiesen, daf}
sich die hier geschilderten Vorfille in einem Zeit-
raum von nur acht Tagen ereigneten!

47. Neuerlich zum Thema ,Fernschriften®

Obwoh! hieriiber schon wiederholt gespro-
chen wurde, langen bei der GD und den BBDio-
nen fast tiglich Fernschriften ein, deren Inhalt
bzw. Art der Abfassung im krassen Widerspruch
zur Vorschrift stehen.

Drei Beispiele:

1. ,Montag, 1. 6. 1964, durch Zugfiihrer des
Zuges 4038 nach Abfahrt im Bf M. zweimal
die Notbremse grundlos gezogen wegen um-
fangreichen Inhalt, siehe Meldebuch Bf M.,
Meldung Nr. 19 vom 1. 6. 1964. Bf M.:
K- x5, BdL®

2. ,Am 9. 6. 1964 iiberfuhr um 16.30 Uhr Zug
225 das sich in zweifelhafter Stellung befind-
liche Einfahrsignal des Bf P. Betriebliche Fol-
gen: Zug 225 ab + 12 Min. Bf P.: H. . ., Obr.®

3. ,Montag, 15. 6. um 10.25 Uhr Zusammenstof}
Kleinwagen mit Motormiher in Gemeinde-
weg km 28,596 zwischen Bf R. und W. (ab-
geschrankt). Lenker vom Motormiher unbe-
stimmten Grades verletzt. Motorwagen un-
beschidigt, Motormiher leicht beschidigt.
Gendarmerie und Bezirksgericht F. verstindigt.
Zugverhaltungen keine. Bf W.: Vorst. L..."

Zu 1

Hier fehlen die Angaben hinsichtlich Stunde
und Minute sowie Folgen und Ursache. Der Hin-
weis auf das Meldebuch diirfte dem Empfinger
des Fernschreibens wenig niitzen. Weiters wurde
wieder einmal die Unterschrift filschlich mit dem
Zusatz ,Fdl“ versehen.
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Zu 2.:

Hier fehlen die vorgeschriebenen Angaben
hinsichtlich Wochentag sowie der Ursache. Neu
in diesem Fernschreiben ist der Zusatz zur Unter-
schrift ,Obr“. Wie erhoben werden konnte, hatte
der Fdl das Fernschreiben anstatt richtig mit eige-
nem Namen mit dem Namen sowie Diensttitel
des Bf-Vorstandes unterfertigt.

Zu 3.:

Hier handelte es sich um keinen Zusammen-
stoff, sondern um einen Zusammenprall. Uberdies
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ist wohl gemeint, dafl sich der Unfall auf einer
abgeschrankten EK ereignet hat. Im Fernschreiben
steht der Zusatz ,(abgeschrankt)“ allerdings neben
einem Bf-Namen. Auch in diesem Fernschreiben
fehlt die Angabe der Ursache und ist die Unter-
schrift mit dem Zusatz ,Vorst® versehen.

Wie aus den drei Fernschriften ersichtlich,
sind die Moglichkeiten, wie ein Fernschreiben
nicht erstellt werden soll, anscheinend noch lange
nicht erschopft,

48. Zu VUB 5. Stiick aus 1961, Punkt 19 — Sendungen mit Lademafiiberschreitung

Im zitierten Verkehrs-Unterrichtsblatt wur-
den die Bestimmungen fiir die Beforderung von
LU-Sendungen bekanntgegeben.

Auf Seite 22 ist unter anderem angeordnet,
dafl die Zugmannschaft vom Mitfihren einer
LU-Sendung mit A-Befehl zu verstindigen ist.

Zweifel traten auf, von welchen Anordnun-
gen der Dienstanweisungen (Schnellbrief, Fern-
schreiben usw.) fur die Beférderung der LU-Sen-
dung die Zugmannschaft mit Befehl verstindigt
werden muf}, wenn der Wortlaut der Befehlsvor-
schreibung in der Dienstanweisung nicht aufge-
nommen ist. Hiezu wird erldutert:

Aufler der Verstindigung iiber das Mitfiih-
ren der LU-Sendung sind der Zugmannschaft
noch jene Anordnungen im Befehl vorzuschrei-

ben, die sie zu beachten hat, wie Geschwindig-
keitsbeschrinkung auf der ganzen zu durchfah-
renden Strecke, Langsamfahren bei Vorbeifahrt
an Objekten, bei der Fahrt iiber Briicken oder
Anhalten vor Tunnel bzw. Unterfithrungen; Wei-
terfahrt erst nach Uberprifung der LU-Sendung
usw.

Hingegen sind jene Anordnungen, die den
Bf betreffen, wie Verbot des Befahrens von Maga-
zinsgleisen bzw. {iberdachten Bahnsteiggleisen,
Begegnungsverbot mit anderen Ziigen, Freihaltung
von zwei Wagenlingen hinter der Grenzmarke
u. dgl. nicht vorzuschreiben. Fiir die Einhaltung
dieser Anordnungen sind die betreffenden Fdl
verantwortlich.

49. Ein Streckenleitungsbediensteter schrieb uns

»Betreff: Zweierlei Dienstauffassungen.

Als Beitrag fiir das Verkehrs-Unterrichtsblatt
mochte ich folgende Erlebnisse bekanntgeben:

Am 11. Juni fuhr ich mit Zug 833 von Wien
nach S. Der Zug war mit zwei Schaffnern besetzt.
Der Schaffner des hinteren Zugteiles, ein sehr
junger Bediensteter, uberpriifte von T. bis S.
(45 km) keine Fahrkarte. Er stieg zwar in jedem
Anhaltebf kurz aus, ging aber nach der Abfahrt
sofort in ein Abteil 1. Klasse. Ich saff nebenan
in einem Abteil, horte ihn jedesmal aus- und zu-
steigen und blickte, da mir seine Art der Dienst-
auffassung auffiel, zweimal in das Nachbarabteil,
wo ich den Schaffner jedesmal lesen sah.

Am 12. Juni fuhr ich mit Zug 5123 von S.
nach K. In diesem Zug war fiir die Fahrkarten-
revision nur der Zugfuhrer eingeteilt. Dieser —
ein ilterer Bediensteter — ging zwischen jeder
Haltestelle durch die Wagen, tiberpriifte die Fahr-
karten der Zugestiegenen und verabsiumte es
nicht, stets ,Bitte‘ und ,Danke’ zu sagen sowie
iiber Anschliisse ungefragt Auskiinfte zu erteilen.
Bei diesem Bediensteten hatte bestimmt jeder
Fahrgast das Gefiihl, richtiggehend betreut zu
werden.

Diese zwei Dienstauffassungen, glaube ich,
sind wert, hier aufgezeigt zu werden.*

Bif-Vorsiande!

Auch Fernsprechvermittlern und Auskunftsbediensteten mufl Gelegenheit
geboten sein, die Verkehrs-Unterrichtsblitter zu lesen. Sie haben die
Kenntnisnahme gleichfalls mit ihrer Unterschrift zu bestitigen!
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50. Beitrag des Unfallverhiitungsdienstes der Versicherungsanstalt der osterreichischen Eisenbahnen:

Unwissenheit kann toten;!

Unwissenheit kann téten, wenn nach einem eingetretenen Unfall die Arbeitskollegen jene Handgriffe
und Regeln nicht kennen, die das Leben des verungliickten Kollegen in manchen Fillen retten konnen.
Wir wissen ja, jeder am Unfallort Anwesende ist verpflichtet, dem Verungliickten Erste Hilfe zu
leisten. Die Erste-Hilfe-Leistung erstreckt sich vom Zeitpunkt des Eintrittes des Unfalles oder der Auf-
findung des Verletzten bis zum Eintreffen des Arztes. Dies ist meist eine Zeitspanne von 15 bis
20 Minuten.

Nur 15 Minuten! — Und doch kann in diesen 15 Minuten der ausgebildete Laienhelfer durch ziigige
Durchfithrung von richtigen Sofortmafinahmen iiber Leben oder Tod des Verungliickten entscheiden.

Jedoch auch bei Unfillen leichterer Natur und sogar bei Bagatellunfillen wirke sich die richtige
Erstversorgung der verletzten Korperteile aus. Eine Schnittverletzung am Finger heilt bei guter Versor-
gung in ein paar Tagen ab; wenn daran herumgemurkst wird, kann unter Umstinden eine Blutvergif-
tung mit bdsen Folgen eintreten. .

Auch der beste Arzt kann dann die Fehler, die der Laienhelfer durch falsche Erstversorgung des
Verletzten begeht, nicht mehr riickgingig machen.

Darum — lerne helfen!
Erste Hilfe entscheidet den Heilungsverlauf!

Die Versicherungsanstalt der sterreichischen Eisenbahnen veranstaltet Kurse, in denen Bedienstete
der Osterreichischen Bundesbahnen, der privaten Eisenbahnunternehmungen und der Straflen- und Seil-
bahnbetriebe zu Laienhelfern herangebildet werden. Die Kurse haben eine Dauer von 20 Stunden (10 Dop-
pelstunden) und finden auflerhalb der Dienstzeit statt. Die Ausbildung wird von erfahrenen Arzten
durchgefiihrt. Die Kurskosten trigt die Versicherungsanstalt der Gsterreichischen Eisenbahnen. Der Kurs
wird am Sitz der Dienststelle abgehalten, wenn sich mindestens 20 Kollegen zur Teilnahme anmelden.

Die Kurse werden voraussichtlich im September 1964 in der Bundesbahndirektion Wien und in
weiterer Folge in den iibrigen Bundesbahndirektionen durchgefiihrt.

Die Anmeldung kann mit Schreiben laut nachstehendem Muster erfolgen.

Nihere Auskiinfte erteilt der Unfallverhiitungsdienst der Versicherungsanstalt der Gsterreichischen
Eisenbahnen (Basa Wien 4402 oder 19102, Klappe 237).

Muster
An den

Unfallverhiitungsdienst
der Versicherungsanstalt der &sterreichischen Eisenbahnen
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Wien VI.
LERNE HELFEN — ERSTE HILFE ENTSCHEIDET
Anmeldung
zur Teilnahme an einem Laienhelferkurs

Name: e , geboren am: ;
Verwendung: , Diensttitel: ...

Dienststelle:

Wohnadresse: :

Angabe des Zeitpunktes, zu dem Sie an einem Kurs teilnehmen wollen:

Mit Dienstpost einsenden! Unterschrift:

i)Tuck: Druckerei der Osterr. Bundesba’hﬁen — 772




