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Das ist das Ergebnis

Zusammenstoff eines Giiterzuges mit einem im Durchfahrgleis stehenden Tfz; schwere Verletzung eines
Tfz-Fiihrers, leichte Verletzung eines Zugfiihrers. Schwere Beschidigung beider Tfz und von 4 Giiterwagen.

Sachschaden: Zirka S 800.000!

WEININ der Fdl keine Fahrstraflenpriifung vornimmt!
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5. Stiick

22. Ausziige aus dem Vortrag des Betriebsdirektors, gehalten im 1. Fachlichen Seminar der Schulungs-
beamten fiir den Verkehrsdienst in der Bundesbahnakademie Neulengbach am 30. Mirz 1965

Mehr Kontakt auf fachlicher Ebene

». .. Halten Sie mehr wie bisher Kontakt mit
den Betriebskontrolloren. Diese fachliche Beriih-
rung wird fiir beide Teile niitzlich sein. Fiir
den Betriebskontrollor insofern, als Sie ihm
erkennbare Mingel mitteilen konnen, die Sie
bei der Masse des Personals besser zu beob-
achten vermogen, wie der Kontrollor selbst und
fiir Sie, weil der Kontrollor in der Praxis aufge-
tauchte Mingel frither und deutlicher bemerkt
und auflerdem viel individueller sieht wie Sie es
vermogen.

Nimmt der Kontrollor bei einem bestimmten
Beamten wahr, daR ein Vorschriftenabschnitt
nicht sitzt und teilt er Ihnen dies mit, so werden
Sie bestimmt Gelegenheit nehmen, sich dieses
Mannes, sei es bei einem gesonderten Besuch, sei
es bei der planmifligen Schulung, besonders an-
zunehmen und werden bemiiht sein, seine Wis-
sensliicken zu beseitigen.

Halten Sie auch stindig Kontakt mit den
anderen Schulungsbeamten, wenn eine Frage mit
mehreren Deutungsmoglichkeiten aufkommt. Es
mufl stets eine Linie gefunden werden, denn der
Schulungsbeamte in Amstetten darf nicht anders
interpretieren wie der in Linz oder in Wien Westbf.

Innerhalb der Direktionen sind Schulungs-
beamtenbesprechungen vorgesehen. Bei diesen Be-
sprechungen wird sehr klug diskutiert. Es ist das
Bemiihen offenbar, sich aus Vorschriften und den
sich daraus ergebenden Zweifeln zu einer einheit-
lichen, zweckentsprechenden Linie durchzuringen.
Wir werden die Einrichtung des fachlichen
Seminars fiir Schulungsbeamte dazu niitzen, um
die Direktionen erneut anzuweisen, den wert-
vollen Gedankenaustausch der Schulungsbeamten
periodisch durchzufithren.”

Piinktlichkeit!

» . Wenn jemand von der Vorstellung aus-
geht, dal ein Zug piinktlich ist, wenn er tiglich
nur mit 2—3 Minuten Verspitung ankommt, so
hat der Betreffende eine vollig falsche Grundein-
stellung. Ich weiff es und ich hore es bei meinen
Bereisungen, daff es solche Auffassungen gibt.
Piinktlich ist ein Zug dann, wenn er auf die
Minute (oder vor der Planminute) ankommt.”

Der gute Schaffner

». .. Nicht derjenige ist der gute Schaffner,
der allein seinen Tarif gut kennt, sondern der
unserer Kunde, dem Fahrgast, auch wenn er nicht
zu seinem Aufsichtsbereich gehort, an die Hand
geht.

Erst kiirzlich hat ein Schaffner bei einem von
Badgastein iiber Salzburg nach Wien fahrenden
Zug einen Reisenden zum anderen Schaffner ge-

schickt, der ithn wieder zum ersten Schaffner zu-
riickschickte, und keiner hat sich als zustindig
erklirt. — Beide waren zustindig —, wenn sie
ihre Pflichten ernst genommen hitten. Ein Wei-
terreichen nach der Methode ,Kollege kommt
gleich® darf es nicht geben .. .“

Der Fahrdienstleiter

»+ .. Mir ist es nicht nur einmal passiert, daf}
ich griiflend einen Dienstraum betrat. Der Fahr-
dienstleiter saff mit gekreuzten Beinen beim
Schreibtisch, lieff sich nicht storen und plauderte-
mit dem Bahnhelfer oder Weichenwirter ruhig
weiter. Erst auf meinen nochmaligen Gruf§ hat er
sich besonnen und unwirsch gefragt: ,Was wol-
len Sie?*

Nach Nennung meines Namens entschuldigte
sich der nun sehr betroffene Beamte damit, daf§
er mich nicht erkannt habe.

Es wire schlecht gewesen, wenn mich der Fdl
schon beim Eintreten erkannt hitte, denn dann
hitte ich ihn nicht in seiner wahren Erscheinungs-
form kennen gelernt.

So wie dieser Fdl mich behandelt hat, behan-
delt er sicherlich auch jede Kunde.®

Ratschlige fiir Vorgesetzte

»..Bemithen wir uns nicht eine -eigene
Fachsprache zu finden. Es wird nicht zu vermei-
den sein, etwa das Wort ,Signal® anzuwenden,
d. i. ein Begriff, der in allen Sprachen gleiche
Giiltigkeit hat. Wir werden auch von Waggons
sprechen, aber strengen wir uns nicht an, unsere
Muttersprache mit einem unschonen Fachjargon
zu iibertiinchen oder mangelndes Konnen und
Fihigkeit, sich mit den normalen Hilfsmitteln
unserer schonen Sprache zurechtzufinden, durch
verschraubte und verstaubte Darstellung zu ver-
schleiern.

...sind wir bemiiht, uns tunlichst weniger
Fremdworte zu bedienen. Wir konnen das, was
wir wissen, von verhiltnismiflig wenigen Ausnah-
men abgesehen, auch mit Worten der eigenen
Sprache bringen und jeder wird uns verstehen . ..

»- - - Ich mufl sagen, dafl ich in meiner mehr
als 15jihrigen Titigkeit als Betriebsdirektor aus
dem Kreise der ,kleinen Leute® oder besser gesagt,
der schlechter bezahlten Leute, denn sie sind gar
nicht kleiner, sie sind genau so groff wie wir,
schon zahlreiche Anregungen erhalten habe, die
verdammt klug gewesen sind. Die Leute konnten
sich nur nicht so gut ausdriicken wie wir, aber
die Anregungen hatten nur zu oft einen wahren
und wertvollen Kern, der von mir stets verwertet
wurde. Und so soll es auch weiter gehalten werden.

...Halten wir uns nicht fiir ,zu erhaben®,
um auf Gedanken des Kleinen keine Riicksicht
nehmen zu brauchen...“
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Uniformen

»+ .. Wir haben dank der Umsicht unseres
Generaldirektors sehr ordentliche TUniformen.

Wirken Sie darauf ein, dafl diese Uniformen, die
die Stellung namentlich der mittleren uniform-
tragenden Beamten in der Offentlichkeit heben
sollen, auch ordentliche Uniformen bleiben. ..

mehrmals wiederholt.

V-Bedienstete, Schulungsbeamte fiir den Verkehrsdienst!

Im 4. Stiick des Verkehrs-Unterrichtsblattes aus 1960 haben wir erstmals alle Bediensteten zur
aktiven Mitarbeit an der Gestaltung des Verkehrs-Unterrichtsblattes aufgefordert und dies spiter

Es kann jedermann fachliche Beitrige der Betriebsdirektion zur Verdffentlichung vorlegen!
Die Entscheidung iiber die Verdffentlichung und eine allenfalls notwendige Umgestaltung bleibt
vorbehalten. Um Ansporn zu bieten, werden die im Verkehrs-Unterrichtsblatt verdffentlichten
Einsendungen mit S 50,— je Maschinschreibseite honoriert.

Die Beitrige sind ohne Einhaltung des Dienstweges unmittelbar an die Generaldirektion, Be-
triebsdirektion, Redaktion des Verkehrs-Unterrichtsblattes, zu senden.

23. Auflergewdhnliche Ereignisse im Verkehr — mit oder ohne Folgen

a) Zusammenstofl eines Eilzuges mit einem Personenzug auf der Strecke

Bahnhot P

Zwischen den Bf L. und P. besteht Folge- und

Gegenzugsicherung  durch  Zeichengabestrecken-
block. Das Streckengleis liegt anschliefend an
Bf P. in Richtung L. in einem Gefille von 25 %oo.
Im Bf P. befindet sich ein elektromechanisches
Mittelstellwerk der Bauart EM 55.

Die fahrplanmiflig im Bf L. vorgesehene
Kreuzung eines Personenzuges mit einem Eilzug
wurde wegen Verspatung dieses nach Bf P. ver-
einbart und der Personenzug in Bf L. abgefertigt.

Der Eilzug wurde im Bf P. auf Gleis 1 ein-
gelassen. Das Einfahrsignal Z zeigte Signal 4 b, das
auf Bremsweglinge aufgestellte Ausfahrvorsignal h
Signal 5 und das Ausfahrsignal H1 Signal 3.
Dennoch hielt der Tfz-Fihrer den Zug nicht an,
sondern fuhr am haltzeigenden Ausfahrsignal vor-
bei. Der Fdl befand sich am Platz, gab aber dem
durchfahrenden Zug keine Haltsignale.

Der Zugfiihrer des Eilzuges hatte — seinen
Angaben nach — die Vorsichtstellung des Aus-

fahrvorsignals sowie die Haltstellung des Aus-
fahrsignals beobachtet und nach Vorbeifahrt am
Ausfahrsignal die Notbremse gezogen.

Unterdessen bemerkte der Tfz-Fithrer den
entgegenkommenden Personenzug und leitete
Schnellbremsung ein. Der Tf{z-Fihrer des Per-
sonenzuges handelte ebenso, doch konnte der Zu-
sammenstof3 nicht mehr verhindert werden.

Nach Aufzeichnung des Geschwindigkeits-
messers am Tfz des Eilzuges betrug die Auffahr-
geschwindigkeit zirka 55 km/h. Der Personenzug
hatte noch eine Geschwindigkeit von etwa 10 km/h.

Beim Zusammenstof3 erlitten 8 Personen
schwere und 25 leichte Verletzungen. Die beiden
Tfz wurden schwer beschidigt. Der Gepickwagen
des Personenzuges entgleiste und stiirzte auf die
steil abfallende Boschung; alle Fahrzeuge beider
Ziige wurden beschidigt.
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Schaden: Zirka S 260.000!

Das Streckengleis zwischen L. und P. mufite Uesache:
§ Stunden gesperrt und Schlenenersatzverkghr Es- wurden folgende Verstofle festgestellt:
eingerichtet werden. Schnell- und Personenziige
wurden bis zu 5 Stunden, Giiterziige bis zu a) Nichtbeachtung der Stellung des Ausfahrvor-

8 Stunden verspitet! signals sowie des Ausfahrsignals durch den
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Tfz-Fithrer des Eilzuges (DV V 3, Punkte
300, 446 und 448),

b) zu spite Beachtung des haltzeigenden Aus-
fahrsignals durch den Zugfiihrer des Eilzuges.
Aus dem Geschwindigkeitsmefistreifen des
Eilzuges konnte entnommen werden, dafl die
Geschwindigkeit nach Vorbeifahrt der Zug-
spitze am Ausfahrsignal von zirka 60 auf
zirka 70 km/h erhoht wurde. Hiedurch steht
eindeutig fest, daf} der Zugfithrer die Not-
bremse viel zu spit betitigte (DV V 3, Punkte
418, 446 und 448).

Aber auch der Fdl hat einen Fehler began-
gen, der jedoch mit dem Ereignis nicht ursichlich
zusammenhing: er hat dem durchfahrenden Zug
keine Haltsignale gegeben. Doch konnte nachge-
wiesen werden, dafl solche Signale beim Zug nicht
aufgenommen worden wiren.

Folgen fiir die schuldtragenden
Bediensteten:

Der Tfz-Fithrer wurde zu 7 Monaten und
der Zugfithrer zu 4 Monaten strengen Arrest,
beide bedingt auf 3 Jahre, verurteilt. Im Dienst-
strafverfahren wurden fiir den Tfz-Fiihrer eine
Geldstrafe im Ausmafl von 109 auf die Dauer
von 3 Monaten und fiir den Zugfiihrer eine Geld-
strafe im Ausmafl von 5% auf die Dauer von
2 Monaten ausgesprochen!

Da das Verhalten beider Bediensteten als
grob fahrlissig angesehen werden muf}, werden
beide iiberdies gemiff § 33 der DO zur Schaden-
ersatzleistung herangezogen.

b) 10 Zentimeter waren entscheidend!

Behnhof L

N\ H273

—— Gllerzug

NS U (CUR (€ B

Bf-Sch

In einem Bf war um 3.30 Uhr ein Giiterzug
auf Gleis 3 eingefahren. Um 3.52 Uhr traf ein
internationaler Schnellzug der gleichen Fahrtrich-
tung, der den Giiterzug zu iiberholen hatte, auf
Gleis 2 ein.

Auf der im Umbau befindlichen Ausfahrseite
des Bf befindet sich das Gruppenausfahrsignal
H 2, 1, 3, das nach Ankunft des Schnellzuges fiir
seine Ausfahrt in die Freistellung gebracht wurde
(das Signal zeigt fiir alle Ausfahrten die Stel-
lung 4 b).

Als der Zugfiihrer des Giiterzuges die Frei-
stellung des Gruppenausfahrsignals wahrnahm,
bezog er die Stellung des Signals auf seinen Zug
und gab dem Tfz-Fiihrer den Abfahrauftrag. Die-
ser beobachtete die Fahrstrale wihrend der Aus-
fahrt genau und nahm daher etwa 30 m vor der
Weiche 3 wahr, dal sie nicht fiir seine Fahrt aus
Gleis 3, sondern aus Gleis 1 gestellt war.
Dies veranlaflte ihn, sofort Schnellbremsung ein-
zuleiten; der Zug kam 5 Wagenlingen nach der
Weiche 3, die aufgeschnitten wurde, zum Stillstand.

St 7

Unterdessen war der auf Gleis 2 stehende
Schnellzug abgefertigt worden. Zum Gliick be-
merkte der Tfz-Fiihrer dieses Zuges noch recht-
zeitig nach Vorbeifahrt an einer abgestellten
Wagengruppe den rechts von ihm in Bewegung
befindlichen Zug und leitete gleichfalls Schnell-
bremsung ein. Es gelang dadurch, den Schnellzug
10 Zentimeter vor dem bereits zum Stillstand ge-
kommenen Giiterzug anzuhalten!

Der Vorfall wurde durch den Zugfﬁhrer des
Giiterzuges und den Fdl verschuldet. Dieser hatte
es unterlassen, den Zugfiihrer des zu iiberholenden

Giiterzuges vom Vorfahren zu verstindigen (DV
V 3, Punkt 360).

Der Zugfithrer wieder miifite die Bestimmun-
gen des Besonderen Anhanges, Tafel B 15 a, ken-
nen, wonach in diesem Bf die Abfahrerlaubnis
durch Vermittlung des Stellwerkswirters bzw.
durch den Fdl selbst erteilt wird. Es lag somit ein
Verstof} gegen Punkt 284 der DV V 3 vor.
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c) Fehleinfahrt und Einfahrt auf besetztes Gleis eines Giiterzuges

(Beitrag eines Schulungsbeamten fiir den Verkehrsdienst)

Fal

Bfv

Wegen Platzmangels im Befehlsbf W. war
ein Giliterzug im Bf R. abgespannt worden.

Um 16.55 Uhr des gleichen Tages trafen von
W. kommend 2 Tfz, begleitet von einem Zug-
fiihrer und einem Schaffner, zur Abbeférderung
des abgespannten Zuges in R. ein. Der Fdl ver-
anlaflte die Bespannung des Zuges und half an-
schlieflend bei Durchfilhrung der Bremsprobe
selbst mit. Da der Zug auf der Ausfahrseite nicht
grenzfrei stand, war es das Bestreben des Fdl, den
um 17.25 Uhr abfahrbereit gemeldeten Zug noch
knapp vor einem filligen Personenzug abzu-
fertigen.

Da die Einleitung des Gliterzuges beim riick-
gelegenen Befehlsbf nicht beantragt worden war,
hatte der vorgelegene Nachbarbf V., in dem der
Giiterzug iber die Giiterzugschleife einfahren
sollte, vom Verkehr dieses Zuges keine Kenntnis.

Um 17.28 Uhr wurde vom Fdl in R. das
Fahrsignal fiir den abfahrbereiten Giiterzug ge-
geben; es wurde vom Fdl in V. nicht vernommen,
weshalb dieser die Abmeldung nicht mithorte.

Der Fdl im Bf V., der in Unkenntnis iiber
den Verkehr des Giiterzuges die Abmeldung des
fast zur selben Zeit filligen Personenzuges erwar-
tete, erkundigte sich nach diesem beim Fdl in R.
mit den Worten: ,Wo ist der Personenzug?“. In
der irrigen Annahme, die Anfrage habe sich auf
den Giiterzug bezogen, gab der Fdl zur Antwort:
S AD M 205

Hierauf wurde nach Gleisfreimeldung vom
Fdl im Bf V. dem Wirter im Abzweigstellwerk 1
der Auftrag erteilt, das Einfahrsignal B fiir die
Fahrt nach V. freizustellen. Da der Personenzug
planmiflig auf das besetzte Gleis 8 einzufahren
hat, erfolgte anschlieflend  Freistellung  des
Deckungssignals F nach Gleis 8, auf dem ein
Wagen aufgestellt war.

Die beiden Tfz-Fiithrer sowie der Zugfiihrer
des sich dem Bf V. nihernden Giiterzuges wufiten
genau, dafl sie gemifl Buchfahrplan iiber die
Giiterzugschleife zu fahren hatten. Dennoch kam
keinem von ihnen in den Sinn, den Zug anzu-
halten, als sie nach Befahren der Abzweigweiche
feststellten, dafl die Fahrstrafle nicht nach der
Giiterzugschleife, sondern in den Bf V. fiihrte.
Der Wirter im Abzweigstellwerk 1 bemerkte, dafl
sich anstelle des zu erwartenden Personenzuges der
Giiterzug niherte. Er gab sofort Signal 10a, wo-
durch der Giiterzug noch zirka 200 m vor dem
am Bahnsteig auf Gleis 8 aufgestellten Wagen an-
gehalten werden konnte.

Abgesehen vom Verschulden der beteiligten
Fdl — keine Einleitung des Giiterzuges, keine
Anderung der Reihenfolge — lag Nichtbeachtung
des Punktes 472 der DV V 3 sowie der Vor-
schreibung im Buchfahrplan durch die beiden
Tfz- und den Zugfithrer des Giiterzuges vor. Es
scheint, daf} sich auch in diesem Fall einer auf den
anderen verliefS.
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24. Neuerlicher Trunkenheitsanstand eines Fdl

Am 16. Mirz um 13.30 Uhr fiel dem Fdl
eines Bf anlifllich eines Ferngespriches die lallende
Aussprache seines Kollegen im Nachbarbf auf. Der
hievon verstindigte Bf-Vorstand, dem auch der
Nachbarbf untersteht, sowie sein Stellvertreter
begaben sich hierauf dorthin, wo sie den Fdl ohne
Uniformbluse und Kappe vor dem Dienstraum
stehend antrafen. Der Bedienstete war so stark
alkoholisiert, da von einer Einvernahme abge-
sehen werden muf3te!

Die Erhebungen ergaben, daff der Bedienstete
bereits ab 7.00 Uhr (Dienstantritt 6.40 Uhr)
Alkohol zu sich genommen hatte und sein Dienst
zum groflen Teill vom Weichenwirter versehen
worden war. Auch der im Nebenraum Dienst
versehende Transiteur hatte von der Alkoholisie-
rung des Fdl Kenntnis. Weichenwirter und Tran-
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siteur gaben zu, aus Kollegialitit keine Meldung
erstattet zu haben.

Der herbeigerufene Arzt stellte fest, dafl der
Fdl, der die Abnahme einer Blutprobe ablehnte,
hochgradig alkoholisiert war. Man gab dem Be-
diensteten Zeit zur Ausniichterung und bestellte
ihn fiir den nichsten Tag um 9.00 Uhr zur Ein-
vernahme. Der Fdl entschuldigte sich jedoch zu
diesem Zeitpunkt fernmiindlich und kam erst um
15.00 Uhr! Da er neuerlich Alkoholgeruch aus
dem Munde aufwies, wurde die Einvernahme nicht
durchgefiihrt und der Bedienstete fiir den folgen-
den Tag um 8.00 Uhr bestellt. Diesmal erschien
er pilinktlich und gab zu, am fraglichen Tag nach
dem Dienstantritt /4 | Rum getrunken zu haben!.

Ein Kommentar hiezu diirfte sich wohl er-
tibrigen!

25. Zum Begriff ,, Wendefahrt*

Bei manchen Drucktastenstellwerken konnen
sogenannte Wendefahrten durchgefithrt werden.
Als Wendefahrt bezeichnet man eine Verschub-
fahrt, die iiber 2 Teile einer Verschubfahrstrafle

fithrt, deren erster Teil von einem Verschub- oder
einem Gleissperrsignal bis zu einem Verschub-
oder Gleissperrsignal der Gegenrichtung — dem
Wendesignal — reicht.

b
<
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Der zweite Teil, der sogenannte Wendeweg,
bildet die Fortsetzung des ersten Teiles und kann
auf verschiedene Gleise (im Beispiel Gleis 1, 3 und
5, nicht aber Gleis 2 a) und verschieden weit bis
zu einem Verschub-, einem Gleissperrsignal oder
einer Verschubhalttafel fiihren.

Der Verschluf der Verschubfahrstrafle (im
Beispiel von Gleis 6 nach Gleis 3) wird auf fol-
gende Weise erreicht:

Zunichst sind jene spitz befahrenen Weichen
im Wendeweg, iiber welche die Fahrt auf ver-
schiedene Gleise fithren kann (Weiche 53 und 55),
durch Einzelbedienung in die erforderliche Stel-
lung zu bringen. Dann sind die Tasten jenes Ver-
schub- oder Gleissperrsignals, bei welchem die
Wendefahrt beginnt (im Beispiel Gleissperrsignal
Sp 6) sowie des Wendesignals (Verschubsignal
V 48) zu bedienen. Dadurch werden die iibrigen
zu beiden Teilen der Verschubfahrstrafle gehoren-
den Weichen, das sind alle Weichen des ersten

Inmanchen Bedienungsanweisungen als
Wendeverschubfahrstralle bezeichnet

¢

Teiles, jene spitz befahrenen Weichen des zweiten
Teiles, tiber welche die Wendefahrt immer in der-
selben Richtung fithrt (Weiche 51), die stumpf
befahrenen Weichen des zweiten Teiles (Weiche 52
und 54) und Schutzweichen, soweit solche vor-
gesehen sind, in die richtige Stellung gebracht und
wird die ganze Verschubfahrstrafle verschlossen.

Die Auflésung des ersten Teiles der Ver-
schubfahrstrafle erfolgt in der {iiblichen Weise,
d. h. in Teilfahrstraflen. Sobald der Verschubteil
am Wendesignal vorbeigefahren ist, wird die
letzte Teilfahrstrafle des ersten Teiles, gleichzeitig
aber auch der ganze zweite Teil der Verschubfahr-
strafle aufgelost, obwohl letzterer noch besetzt
ist. Mit dem Stillstand des Verschubteiles ist die
Wendefahrt beendet.

Mit Hilfe des Wendesignals kann eine neue
Verschubfahrt in entgegengesetzter Richtung ein-
geleitet werden.
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26. Etwas fiir jeden
Fdl, Stellwerkswirter, Verschieber!

In letzter Zeit mehren sich die Fille von
Umstellen der Weichen unter den Fahrzeugen
leider sprunghaft: Einige Meldungen der Zug-
leitungen mogen als Beispiel dienen:

»a) 25. 2. 8.15 Uhr entgleiste beim Verschub
des Zuges 2053 im Bf S. iiber Weiche 54
Tfz 1062.06 mit allen Achsen infolge Um-
stellens der Weiche unter dem Fahrzeug. Der
lichte Raum des Streckengleises 1 H.—S.
hiedurch verlegt.

Betriebliche Folgen: Falschfahren fiir Ziige
der Richtung 2 zwischen H. und A.

b) 25. 2. 10.01 Uhr entgleiste beim Verschub im
Bf F. auf Gleis 2, Weiche 20 b das Tfz 1670.20
fir E 621 infolge Umstellens der Weiche
unter dem rollenden Fahrzeug mit 3 Achsen.

Verletzt niemand. Weiche nicht beschidigt.
Bf-Gleis 2 bis zur Aufgleisung um 0.00 Uhr
gesperrt.

Betriebliche Folgen: Ex 111 + 6 Min., D 221
+ 5 Min., E 621 + 15 Min., 2002 + 10 Min.

c) 28. 2. 20.55 Uhr entgleiste im Bf S. auf
Gleis 5, Weiche 66, das Tfz 93.1402 bei der
Fahrt vom Heizhaus zum Zug ZS 24 infolge
Umstellens der Weiche unter dem rollenden
Tfz mit allen Achsen. Verletzt niemand.
Durchgehender Verkehr S.—Z. bis zur Auf-
gleisung um 3.15 Uhr unterbrochen.
Betriebliche Folgen: Schienenersatzverkehr
fir SM 41/SM 40 S.—Z.—S. mit einem
VW-Bus.“

In allen Fillen lag Nichtbeachtung der Be-
stimmungen des Punktes 82 der DV V 3 vor!

Bei Streckenbereisungen beobachtet

Im Bf Sch. ist die Abfahrtzeit des noch im
Bf stehenden Zuges 4804, desgleichen die eines
Giiterzuges, der erst in 5 Minuten abfahren soll,
im Zugmeldebuch bereits eingetragen.

Selbstverstindlich darf die Abfahrtzeit eines
Zuges im Zugmeldebuch erst nach der tatsich-
lich erfolgten Abfahrt verbucht werden. Die in
der Abmeldung angegebene Zeit mufl dagegen
nicht immer der tatsichlichen Abfahrtzeit ent-
sprechen, daher auch der Zusatz im Wortlaut:
»voraussichtlich . . .“.

Im Bf M. werden um 7.20 Uhr (Dienstantritt
4.35 Uhr) Fahrdienstleitung und Stellwerk ab-
gesperrt vorgefunden.~ Der Fdl erscheint um
7.30 Uhr und gibt an, in einer in der Nihe ge-
legenen Gemischtwarenhandlung ein Friihstiick
geholt zu haben!

Der Bahnhelfer, der seinen Dienst um
7.30 Uhr antreten soll, kommt gemichlichen
Schrittes erst um 7.40 Uhr zum Bf. Fiir seine
Verspitung kann er keine Begriindung geben!

Schirfere Uberwachung der Dienstleistung der
Bediensteten des Bf M. durch den Bf-Vorstand
und Betriebskontrollor scheint wohl am Platz
Zu sein.

Im Bf P. steht Zug 4808 abfahrbereit. Der
Schaffner steht mit dem Riicken zum Zugende
untitig und beobachtet irgendeine Stelle an der
Wand eines Personenwagens.

Der im letzten Wagen des Zuges befindliche
Zugfiihrer gibt das Signal , Abfahrbereit®, worauf
der Fdl — iibrigens unrasiert — den Zug ab-
fertigt, ohne auch vom Schaffner Signal 54 er-
halten zu haben.

Wir erinnern daran, dafl die Zugmannschaft
beim Herannahen der Abfahrtzeit ihre Aufmerk-
samkeit dem Fdl (Zugfiihrer) zuzuwenden und die
Vorginge beim Zug zu verfolgen hat, um einer
vorzeitigen oder sicherheitsgefihrdenden Abferti-
gung vorzubeugen.

27. Meinung unserer Kunden

Prizision auf Schienen

». .- Wenn bei offentlichen Verkehrsmitteln
etwas nicht funktioniert, sicht man sich gerne —
manchmal mit Recht — zu einer Kritik veranlafit.
Wenn alles tadellos funktioniert, findet man es
selbstverstindlich. So selbstverstindlich ist es nun
aber doch nicht, daf} z. B. bei starkem Schneefall,
wie dies im heurigen Winter mehrmals der Fall
war, alle Ziige auf die Minute genau verkehren!
Gerade im Winter ist die Eisenbahn auf Grund
ihrer technischen Beschaffenheit sehr wetter-
anfillig, und es gehort eine exakte Organisation

dazu, dafl trotzdem alles klappt. Und gerade in
diesem schneereichen Winter haben sich die Oster-
reichischen Bundesbahnen vorbildlich bewihrt.
Sowohl in der frequenzstarken Weihnachtszeit als
auch wihrend der nachfolgenden Wintermonate
kam es nie zu nennenswerten Verspitungen,
vielmehr verkehrten die meisten Ziige, besonders
die innerosterreichischen, mit erstaunlicher Piinkt-
lichkeit. Das soll lobend festgestellt sein.

Osterreichische Prizision auf Schienen! — ein
neuer Qualititsbegriff?«
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