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33. Neues und Interessantes

a) Das neue Zentralstellwerk Hitteldorf-Hacking

Am 25. Mai'l. J. wurde das mit einem Auf- und 2 Wirterstellwerke, wovon eines schon 1898
wand von 26,0 Millionen S errichtete neue Zen- gebaut worden war.
tralstellwerk des Bf Hitteldorf-Hacking seiner
Bestimmung ubergeben. Es ist als Drucktasten-
relaisstellwerk der Bauart DrS ausgebildet und
ersetzt ein elektromechanisches Befehlsstellwerk

In das neue Zentralstellwerk wurde auch
das bisher von Fdl besetzte Abzweigstellwerk
Zehetnergasse einbezogen.
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Die neue Anlage ist stindig von zwei Fdl
besetzt. Auf dem Personenbahnsteig 2 befindet
sich eine Meldetafel, auf der ein als Zugabferti-
ger eingesetzter Fdl die Stellung aller fiir ihn
in Betracht kommenden Signale sehen kann.

Vom Stellwerk werden 205 Signale sowie
86 Weichen bedient. Es ermdoglicht die Stellung
von 388 Fahrstraflen in der Regel durch Betiti-
gung von je 2 Drucktasten.

Waren bisher durch die Verteilung der Be-
triebsaufgaben auf mehrere Stellwerke fiir die
Stellung einer Fahrstrafle 3 bis 4 Minuten er-
forderlich, so wickelt sich. dieser Vorgang nun
in hochstens 10 Sekunden ab.

Da alle Bf-Gleise und Weichen isoliert sind
und ihr Frei- und Besetztsein auf dem Gleisbild-
tisch durch Ausleuchtung angezeigt wird, besitzt

b) Die induktive Zugbeeinflussung

Waihrend moderne Sicherungsanlagen, insbe-
sondere Relaisstellwerke, im Zusammenhang mit
Gleisfreimeldeanlagen und selbsttitigen Strecken-
blockeinrichtungen mit automatischer Stellung
der Signale beim Befahren der Gleis- und
Weichenanlagen sehr weitgehende Sicherheit

bieten, war die Beachtung der Signale bei den
OBB bisher noch immer der Zuverlissigkeit und
Aufmerksamkeit des Tfz-Fiihrer iiberlassen.
Menschliches Versagen bei der Beachtung
der Signale kann zu folgenschweren Unfillen
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der Fdl stets genaue Kenntnis iiber den Betriebs-
ablauf und kann daher rasch und sicher seine
Entscheidungen treffen.

Die an den Bf 6stlich angrenzenden Strecken-
gleise wurden mit Gleisfreimeldeanlage und auto-
matischer Streckenblockung ausgeriistet.

Die Planung fiir die neue Sicherungsanlage
erfolgte gemeinsam yvon der Betriebsdirektion,
Abteilung fiir Sicherungs- und Fernmeldewesen,
und der Fa. Wiener Schwachstromwerke. Die
Montage wurde Ende 1963 begonnen, jene der
Auflenanlagen war Aufgabe der Signalstrecken-
leitung Wien.

Gleichzeitig wurde im Bf Hiitteldorf-Hacking
auch eine Verschubfunkanlage eingerichtet, die
die Verschubtitigkeit wesentlich erleichtert.

fihren, wie sie sich in den letzten Jahren auf
ausldndischen Eisenbahnstrecken ereignet haben.
Einzelne dieser Unfille verursachten nicht nur
betrichtliche Verluste an Menschenleben, son-
dern auch Sachschiden enormer Hohe.

Beide Umstinde veranlafiten die OBB, Ein-
richtungen anzuschaffen, die die Folgen von
Signalnichtbeachtungen verhindern oder weit-
gehendst mildern sollen.

Die Wabhl fiel auf das von der Fa. Siemens &
Halske entwickelte und bei der Deutschen Bun-
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desbahn seit langem verwendete System der ,In-
duktiven Zugsicherung” (abgekiirzt ,Indusi®) der
Dreifrequenz-Bauart, in der letzten Entwicklungs-
stufe als ,Indusi 1960 (I 60)“.

Es tritt in Tdtigkeit, dafl heiflt es lost eine
Zwangsbremsung aus, wenn der Triebfahrzeug-
fuhrer bei Vorbeifahrt an einem Vorsignal in
Stellung , Vorsicht® oder ,Hauptsignal frei — mit
Geschwindigkeitsbeschrinkung auf ... km/h“ bzw.
vor einem Hauptsignal in Stellung ,Halt“ nicht
unverziiglich die erforderliche Bremsbedienung
einleitet, die die Fahrgeschwindigkeit auf die zu-
lissige Hohe herabsetzt.

Die Indusi ist witterungsunabhingig, sie ist
auch bei Schneelage voll wirksam. Sie erhoht
die Betriebssicherheit, insbesondere bei schlechter
Sicht, sie ist eine duflerst wertvolle Erginzung
zur Sicherheitsfahrschaltung (Sifa), die bei Hand-
lungsunfihigkeit des Triebfahrzeugfithrers wirk-
sam wird.

Die Voraussetzung fiir den Einsatz von OBB-
Triebfahrzeugen in Langldufen bis Frankfurt am
Main und Miinchen war ihre Ausriistung mit der
Indusi.

Als erste OBB-Strecke wurde jene zwischen
Kufstein und Brennero/Brenner mit Zugbeein-
flussungseinrichtungen der Bauart ,Indusi® aus-
geriistet. Diese Einrichtungen wurden nach einem
vom Betriebsdirektor in Vertretung des Herrn
Generaldirektors in Innsbruck vollzogenen offi-
ziellen Eroffnungsakt am 10. Juni 1965 in Betrieb
genommen.

Beim induktiven Zugbeeinflussungssystem
(Indusi) erfolgt die Beeinflussung der Tfz iiber
neben dem Gleis eingebaute Gleismagnete, die
mit gleichartigen Fahrzeugmagneten an den Tfz
induktiv zusammenarbeiten. :

Die Gleismagnete sind mit den zugehorigen
Signalen durch elektrische Leitungen verbunden.
Sie sind wirksam geschaltet, wenn die zuge-
horigen Signale die Stellungen ,Vorsicht® oder
»Hauptsignal frei — mit Geschwindigkeitsbe-
schrinkung auf ... km/h“ bzw. ,Halt“ zeigen. Je
nach der Aufgabe, die die Gleismagnete zu erfiillen
haben, sind sie fiir die Frequenzen 500, 1000 oder
2000 Hz gebaut. Bei den Vorsignalen liegen
1000 Hz-Magnete, bei den Hauptsignalen 2000 Hz-
Magnete; in besonderen Fillen werden 150—250 m
vor den Hauptsignalen auch noch 500 Hz-Magnete
verlegt. Uberfihrt ein Triebfahrzeug mit seinem
Fahrzeugmagnet einen wirksamen Gleismagneten
einer bestimmten Frequenz, dann wird durch
induktive Riickwirkung des Gleismagneten auf
den Fahrzeugmagneten ein zu der bestimmten
Frequenz gehorender Schaltvorgang ausgelost.

Folgende Schaltvorginge sind méglich:
a) Bei 1000 Hz-Beeinflussung:
1 Zwangsbremsung, sofern nicht innerhalb

von 4 sec. vom Triebfahrzeugfithrer die
Wachsamkeitstaste betitigt wird.

2. Zwangsbremsung nach 20 bzw. 26 sec.,
sofern nicht innerhalb dieser Zeiten die
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Fahrgeschwindigkeit unter 90 bzw. 70
km/h gesenkt wird.

b) Bei 2000 Hz-Beeinflussung:
Sofortige Zwangsbremsung, wenn ein halt-
zeigendes Hauptsignal iiberfahren wird.

c) Bei 500 Hz-Beeinflussung:

Zwangsbremsung, sofern die Fahrgeschwin-
digkeit beim Uberfahren des Gleismagneten
nicht unter 65 bzw. 50 km/h liegt.

500 Hz-Gleismagnete werden nur in beson-
deren Fillen, wo die Gefahr einer Signalverwechs-
lung besteht, verlegt.

Kommt es zu einer Zwangsbremsung 4 sec.
nach Uberfahren eines Vorsignal-Gleismagnetes,
dann besteht die Gewihr, dafl der Zug spitestens
am Ende des. sogenannten Durchrutschweges
hinter dem Hauptsignal zum Stillstand kommit.
Erfolgt die Zwangsbremsung hingegen durch
einen 2000 Hz-Magneten oder allenfalls schon
vorher durch einen 500 Hz-Magneten, dann ist
das Anhalten innerhalb des Durchrutschweges
wohl nicht mehr gewihrleistet, aber die Ge-
schwindigkeit wird im Gefahrenbereich bereits
stark herabgemindert sein.

In der Strecke Kufstein—Brenner wurden bei
allen Haupt- und Vorsignalen, die fiir durch-
fahrende Ziige gelten, Gleismagnete angebracht.
Es wurden 100 Vorsignale und 129 Hauptsignale,
insgesamt also 229 Signale mit Streckeneinrich-
tungen der Indusi versehen. 75 bei Vorsignalen
verlegte Gleismagnete wurden iiber Relais von
den zugehoérigen Lichtvorsignalen und 25 iiber
Fliigelstromschliefler und besondere fiir die Zug-
beeinflussung entwickelte Kontakte von den zu-
gehorigen Formvorsignalen abhingig gemacht.
Von den 129 Hauptsignalen wurden 96 Licht-
hauptsignale und 33 Formhauptsignale mit Ein-
richtungen fir die Indusi ausgeriistet.

In einer Reihe von Bf mufiten zur Erzielung
der notwendigen Durchrutschwege und der Signal-
abhingigkeiten die Standorte von Haupt- und
Vorsignalen geindert bzw. Formsignale durch
Lichtsignale ersetzt werden.

Die Arbeiten fiir die Ausriistung der Strecke
Kufstein—Brenner mit Indusi wurden im Sep-
tember 1964 in Angriff genommen und nach
einer Winterpause nunmehr Ende Mai 1965 ‘durch
die Signal-Fernmeldestreckenleitung Innsbruck
beendet.

Die Kosten fiur die Indusistreckenausriistung
der Strecke Innsbruck—Brenner betrugen rund
3,7 Millionen S.

Bis zur Inbetriebnahme der Indusi wurden
bisher 60 Tfz mit Indusi ausgeriistet. Einige die-
ser werden fiir die Strecken Wien—Salzburg—
Miinchen bzw. Wien—Passau—Frankfurt und
Brennero/Brenner—Miinchen verwendet.

Anschlieflend werden die Strecken Wien—
Linz—Salzburg und Wels—Passau mit Indusi
ausgertistet werden. Es kann damit gerechnet
werden, dafl diese Einrichtung zwischen Wien
und Linz bereits Ende 1966 in Betrieb genommen
werden kann.
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34. Neuer Transalpin 4010.01—03

7. Stiick

Betidtigung der Mittelpufferkupplung

Seit Inkrafttreten des Zweijahresfahrplanes
verkehren auf der Westbahnstrecke die neuen
Garnituren des ,,Transalpin“. Da es unter Um-
stinden erforderlich sein wird, eine Garnitur auf
der Strecke oder in einem Unterwegsbf zu
trennen (z. B. beim Abschleppen eines Teiles),
werden nachstehend die Vorginge beim Ent- und
Zusammenkuppeln sowie die Handhabung der
Ubergangskupplung Z an Hand von Bildern er-
lautert.

Autgabe der Schulungsbeamten wird es sein,
das Zugpersonal aber auch die eventuell mit dem
Kuppeln beim ,, Transalpin® befafiten Bf-Bedien-
steten der Unterwegsbf dariiber eingehend zu
schulen.

Der Artikel wird zur Beteilung aller in Be-
tracht kommenden Bediensteten auch als Sonder-
druck aufgelegt.

Die Triebwagen 4010 und Steuerwagen 6010
besitzen an den Stirnseiten normale Zug- und
Stoflvorrichtungen. An der dem Wagenzug zuge-
kehrten Seite sind sie, wie die Wagen selbst, mit
einer ,automatischen Mittelpufferkupplung® der
Type Scharfenberg ausgeriistet. Diese Scharfen-
berg-Kupplung tiibertrigt die Zug- und Druck-
krifte. Die Luft-, Steuer- und Zugheizleitungen
sind gesondert in der hergebrachten Weise zu
verbinden bzw. zu lésen und zwar:

Bild 1

Zwei Bremsluftleitungen,
zwei Speiseluftleitungen (gelbe Kupplungs-

kopfe),

zwei Steuerstromleitungen (rechts und links)
sowie

eine der beiden Zugheizleitungen. (Siehe
Bild 1.)

Auflerdem sind die zwei Fernsprechleitungen
im Inneren der Uberginge zu verbinden bzw. zu
losen (siche Bild 2).

Da die Licht- und Heizstromversorgung der
Wagen und die Stromversorgung der Kiche und
der Klimaanlage im Speisewagen iiber die 1000 V-
Zugheizleitung erfolgt, ist das Durchkuppeln der
Zugheizleitung ganzjihrig erforderlich. Auch bei
Abschleppen einer mit Personen besetzten Einheit
ist die Heizkupplung zwischen ihr und dem
Schleppfahrzeug stets zu verbinden.

Bei der Betitigung der Scharfenberg-Kupp-
lung ist zu beachten:

a) beim Entkuppeln

Einvernechmen mit dem Tfz-Fithrer her-
stellen, Senken des Stromabnehmers verlangen.
Luft- und elektrische Leitungsverbindungen l6sen
und in den zugehorigen Halterungen verwahren.

Bild 2
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Auf die fir den Kuppler nicht sichtbaren Fern-
sprechleitungen im Inneren der Uberginge darf
nicht vergessen werden! Durch Ziehen am Hand-
léseseil jeder Kupplungshilfte Kupplung aus-
klinken (moglichst gleichzeitig an beiden Hand-
loseseilen ziehen, wofiir 2 Bedienstete erforder-
lich sind). (Siehe Bild 3.)

Durch das Ziehen am Handloseseil 6ffnet sich
die Kupplung, in weiterer Folge tritt seitlich aus
der Kupplungshilfte die rot gestrichene Klink-
stange heraus und rastet ein, das Handlgseseil
bleibt ausgezogen. (Siehe Bild 4.)

Jetzt kann der abgekuppelte Wagen oder die
Wagengruppe abgezogen werden.

Bild 4
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Die beiden voneinander gelosten Kupplungs-
hilften miissen nach ihrer Trennung wieder ent-
spannt werden. Dies geschieht durch einen waag-
rechten Druck auf die rotgestrichene Klinkstange
(siehe Bild 5).

Diese l6st sich dabei aus ihrer Verrastung
und wird in die Kupplung hineingezogen. Dabei
schnellt aber auch das Handloseseil mit dem am
Ende befestigten Handgriff mit grofler Vehemenz
hoch und an der Stirnseite des Kupplungs-
flansches tritt der Kupplungsbiigel hervor, so daf3
unmittelbar daneben Stehende gefdhrdet werden
konnten. Die Klinkstange ist daher z. B. mit dem

Fufl oder noch besser mit einem Hammerstiel aus
ihrer Verrastung zu I6sen.

b) Zusammenkuppeln

Eine der beiden Kupplungshilften, die mit-
einander verbunden werden sollen, ist durch
Ziehen am Handléseseil zu spannen. Die Klink-
stange tritt dabei aus dem Kupplungsgehiuse
heraus und verrastet (wie bei Bild 4).

Das anzukuppelnde Fahrzeug ist nun mit ge-
ringer Fahrgeschwindigkeit heranzubringen (v=
3 kmyh), bis sich beide Kupplungshilften beriih-
ren, wobei die Verbindung automatisch eintritt.
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Die vollzogene Verbindung ist am Zuriicktreten
der rot gestrichenen Klinkstange und dem Hoch-
schnellen des Handausloseseiles zu erkennen. Der
Handgriff des Handausloseseiles ist in den dafir
vorgesehenen Haken einzuhingen (wie bei Bild 3).

Die Luft-, Steuer- und Zugheizleitungen so-
wie die beiden Fernsprechleitungen im Inneren
der Uberginge sind miteinander zu verbinden.

Die ,,Ubergangskupplung Z*:

Jeder Triebwagenzug 4010 fihrt im Gepick-
raum des Steuerwagens 6010 eine ,,Ubergangs-
kupplung Z“ mit (siche Bild 6).

Mit Hilfe dieser Konstruktion kann eine Ver-
bindung zwischen der Scharfenberg-Kupplung
und einem normalen Zughaken hergestellt
werden.

Die ,,Ubergangskupplung Z“ wiegt rund
70 kg und mufl daher von 2 Bediensteten ge-
tragen werden. Sie besitzt an einem Ende einen
Kupplungsbiigel, am anderen eine Scharfenberg-
Kupplungshilfte. Mit dem Kupplungsbiigel ist die
Ubergangskupplung zuerst in den Zughaken ein-
zuhdngen (siehe Bild 7); dabei stitzt sie sich
auf den Zughaken ab. Durch Drehen an einer
Knebelschraube (siehe Bild 8) kann die Uber-
gangskupplung in ihrer Hohenlage so eingestellt
werden, daf} sie zur Kupplung des anzukuppeln-
den Fahrzeuges pafit.

Die ,,Ubergangskupplung Z“ besitzt keinen
Handlosezug und keine Klinkstange. Beim
Kuppeln ist, wie bereits beschrieben, durch Ziehen
am Handloseseil der Kupplung des anzuhingen-
den Fahrzeuges die Kupplungsbereitschaft herzu-
stellen (siche Bild 4). Das Einrasten der Kupp-
lung ist am Hochschnellen des Handloseseiles
und an der Lageinderung der rot gestrichenen
Klinkstange an der Kupplungshilfte des Trieb-
wagenzugfahrzeuges zu erkennen.

Wird die ,,Ubergangskupplung 7 bei der
Verwendung auf Zug beansprucht,’ darf mit un-
verminderter Geschwindigkeit gefahren werden.
Wird sie hingegen auf Druck beansprucht (ge-
schobenes Fahrzeug), darf nur mit einer Fahr-
geschwindigkeit von héchstens 10 km/h ge-
fahren werden.

Bild 7
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35. Vorschriftswidrige Schalterbedienung verursacht Verkehrsstorung
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Zwischen den Bf A. und B. einer zweiglei-
sigen Strecke wird wihrend der Nachtstunden die
Uberpriifung der Fahrleitung des Gleises 1 durch-
gefithrt. Wihrend dieser Arbeiten befindet sich im
Bf A. der Schalter 105, im Bf B. der Schalter 104
in der Stellung ,Aus“. Um die Stromversorgung
auf Gleis 1 des Streckenabschnittes ab dem Bf B.
bis an das Ende des Speisebereiches zu gewihr-
leisten, ist der Verbindungsschalter O des Bf B.
in die Stellung ,Ein®“ gebracht worden. Die Arbei-
ten an der Fahrleitung werden von einer Arbeits-
partie des zustindigen Unterwerkes unter Aufsicht
eines Fahrleitungsaufsehers vorgenommen.

Um 5.00 Uhr, nach Beendigung der Arbeiten
und Riickkehr des Turmwagens von der Strecke
in den Bf B., gibt der Fahrleitungsaufseher als
Schaltauftragberechtigter den Fdl der Bf A. und
B. den Auftrag, die Schalter 105 bzw. 104 wieder
einzuschalten, unterlifit es aber, das Unterwerk
hievon zu verstindigen, Die erhaltenen Schaltauf-
trige werden von den beiden Fdl im ,Tagebuch
fiir den elektrischen Schaltdienst“ verbucht und
sodann durchgefiihrt.

Einige Zeit spiter fillt dem Fdl des Bf B. auf,
daf sich der Verbindungsschalter 0 noch in der
Stellung ,,Ein“ befindet und macht daher den noch
anwesenden Fahrleitungsaufseher darauf aufmerk-
sam, da er selbst zur Bedienung des Verbindungs-
schalters 0 ohne Schaltauftrag nicht berechtigt ist.
Der Fahrleitungsaufseher eilt daraufhin selbst zum
Schaltgeriist und bringt — so glaubt er — den
genannten Schalter in die Stellung ,Aus“. Tatsich-
lich betitigt er irrtiimlich den daneben angebrach-
ten, in der Stellung ,Ein“ befindlichen Schal-
ter 105, wodurch das Streckengleis 1 vom Bf B.
bis zum Ende des Speisebereiches spannungslos
wird. Der Fahrleitungsaufseher verstindigt nach
Durchfithrung dieser Fehlschaltung den Fdl des
Bf B., dafl der Schaltzustand wieder normal ist.
Anschliefend trigt er die Durchfiihrung der
Schaltung selbst im ,, Tagebuch fiir den elektrischen
Schaltdienst® ein, nimmt diese Eintragung jedoch
so vor, als wire sie gleichzeitig mit der Einschal-
tung des Schalters 104 erfolgt.

Ende d.el. Strecke

Um 6.10 Uhr soll vom Bf C. der zweiglei-
sigen Strecke, auf der rechts gefahren wird, ein
Giiterzug aus Gleis 3 abfahren. Nun erst wird
festgestellt, dal die Fahrleitung spannungslos ist.
Da weder das Tfz untauglich ist noch eine Schal--
terlosung vorliegt, beginnt die Suche nach der
Ursache der Fahrleitungsstérung, in deren Verlauf
— um 8.00 Uhr — auch die Fdl der Bf B. und C.
aufgefordert werden, den Schaltzustand an den
Schaltgeriisten durch Augenschein zu iiberpriifen.
Kurz darauf meldet der Fdl des Bf B., daf} der
Schalter 105 abgeschaltet und der Schalterschliissel
nicht auffindbar sei. Er erhilt nun vom Unter-
werk den Auftrag, mit dem Zweitschliissel den
Schalter 105 wieder einzuschalten. Streckengleis 1
ist daher wieder unter Spannung; der Zugverkehr
wird aufgenommen.

Gegen 9.30 Uhr stellt man im Bf B. fest,
daf} der Verbindungsschalter O noch eingeschaltet
ist und der Schliissel des Schalters 105 am Schliissel-
brett an der fiir den Verbindungsschalter 0 vor-
gesehenen Stelle hingt. Man bendtigte also an-
nihernd 31/2 Stunden, um den Vorfall aufzuklaren!

Der Fahrleitungsaufseher hat sich einer vor-
schriftswidrigen und dabei Zuflerst nachlissigen
Schalterbedienung schuldig gemacht.

Als er vom Fdl des Bf B. aufmerksam ge-
macht wurde, daf} der Verbindungsschalter O noch
eingeschaltet sei, fihrte er selbst die Schaltung
durch. Er ging dabei aber so oberflichlich zu
Werke, dafl er — ohne es zu bemerken — anstelle
des Verbindungsschalters 0 den Schalter 105 ab-
schaltete. Die weitere Folge war, daf} er auch den
Schliissel mit der Aufschrift ,105“ am Schliissel-
brett auf dem Platz des Schliissels fiir den Ver-
bindungsschalter verwahrte. Auflerdem trug er im
»Tagebuch fiir den elektrischen Schaltdienst” die
vermeintliche Abschaltung des Verbindungsschal-
ters O mit derselben Zeitangabe wie die vom Fdl
vorgenommene Einschaltung des Schalters 104 ein.
Der Fahrleitungsaufseher unterlief es schliefilich,
dem Unterwerk nach Beendigung der Fahrleitungs-
arbeiten die Wiedereinschaltung des Strecken-
gleises 1 zwischen den Bf A. und B. zu melden
(DV El 52, Punkte 71, 111, 115 und 116).

Dienstivorstdnde, Schulungsbeamie!

Von dem gemifl Verkehrs-Unterrichtsblatt 2. Stiick aus 1965, Punkt 9, verteilten Sonder-
druck ,Erliuterung — zu Punkt 522 der DV V 3 — Neue international vereinheitlichte Kenn-
zeichnung der Giiterwagen® sind noch Restbestinde vorhanden.

Nachbestellungen koénnen bei der Betriebsdirektion, Klappe 5611, vorgenommen werden.
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36. Wesen, Arten und Handhabung der Hemmschuhe

(Beitrag eines Schulungsbeamten fiir den Verkehrsdienst)

Der 6,5 kg wiegende Hemmschuh ist ein
wichtiges Verschubgerit und ein unentbehrlicher
Helfer im Verschubdienst. Die Bremswirkung
entsteht im Zusammenwirken von zwei Kom-
ponenten:

1. Das Rad des abrollenden Wagens liuft auf
dem Hemmschuh auf, wodurch dieser fort-
geschleift wird. Die Reibung zwischen schlei-
fendem Hemmschuh und Schiene bewirkt
die eine Art der Bremswirkung.

2. Das Rad des abrollenden Wagens dreht sich
auf dem Hemmschuh weiter, so daf} die
Reibung des drehenden Rades mit dem
Hemmschuh die zweite Art der Bremswir-
kung ergibt. Der Hemmschuh hat daher die
Wirkung dhnlich einem Bremsklotz. Da
aber beide Rider fest mit der Achse ver-
bunden sind, wird diese Behinderung auch
auf das hemmschuhfreie Rad wbertragen. Der
Hemmschuh bremst also, obwohl er nur auf
einer Seite aufgelegt wird, zweiseitig.

Bei der Hemmschuhbremsung ist die
Bremskraft abhingig von dem Gewicht, das
auf dem Hemmschuh lastet, d. h. sie ver-
groflert sich von selbst, je schwerer der
Wagen ist. Die Linge des Bremsweges hin-
gegen wird bei der Hemmschuhbremsung in
erster Linie von der Geschwindigkeit des
abzubremsenden Wagens bestimmt. Bei ein-
zeln gebremsten Wagen ist das Gewicht
nicht_von besonderer Bedeutung. Der Brems-
weg eines beladenen Wagens ist bei gleicher
Geschwindigkeit und gleicher Achsenzahl
nicht wesentlich verschieden vom Bremsweg
eines leeren Wagens. Beim Auffangen einer
Wagengruppe ist dagegen das Gewicht der
auf dem Hemmschuh auflaufenden Achse fir
die Linge des Bremsweges nicht unwesent-

lich.

Man unterscheidet zwei Arten von Hemm-
schuhen, den einlaschigen und den zweilaschigen
Hemmschuh:

1. Einlaschiger Hemmschuh.

Verwendungsmoglichkeit: Bei Schie-
nen mit breitgefahrenem Schienenkopf. Nihere
Bestimmungen sind jeweils in- der Bf-Do ent-
halten.

Einlaschiger Hemmschuh

Anwendung: Der einlaschige Hemmschuh
wird so aufgelegt, dafl sich die Lasche stets an
der Innenseite und die Feder an der Auflenscite
der Schiene befindet. Zur Erhoéhung der Wir-
kung der Feder wird der Hemmschuh nach dem
Auflegen ein Stiick vorgeschoben. Die Wirksam-
keit der Feder ist dadurch zu prifen, dafl die
von der Innenseite der Schiene mit der Hand
weggedriickte Spitze der Lasche, wenn sie los-
gelassen wird, wieder zuriickschnellt. Im Gleis-
bogen durfen einlaschige Hemmschuhe nur auf
der #dufleren Schiene aufgelegt werden, weshalb
links- und rechtsseitige Hemmschuhe Anwendung
finden (DV V 3, Punkt 112). :

2. Zweilaschiger Hemmschuh:

Verwendungsmoglichkeit: Dieser
Hemmschuh findet allgemecine Verwendung. Das
Auflegen auf breitgefahrenen Schienen ist jedoch
wegen Verklemmungsgefahr verboten.

Zweilaschiger Hemmschuh

Fiihrangs leiste
Bock

Anwendung: Der zweilaschige Hemm-
schuh ist derart auf die Schiene aufzulegen, daf}
die Lasche an der Schieneninnenseite eng anliegt.
Im Gleisbogen diirfen zweilaschige Hemmschuhe

nur auf der inneren Schiene aufgelegt werden
(DV V 3, Punkt 111).

Allgemein gilt, dafl der Hemmschuh am
Handgriff angefafit und mit der Spitze dem
Wagen entgegen auf die Schiene gelegt wird.
Voraussetzung dabei ist der gute Zustand sowohl
des Hemmschuhes, als auch der Schiene. So diirfen
beschidigte Hemmschuhe (z. B. mit aufgebogener
oder abgebrochener Spitze) nicht beniitzt werden
(DV V 3, Punkt 111; DV A 40, Heft 3, Punkt
3.7.1)

Wichtig ist auch die richtige Behandlung der
Hemmschuhe. So sind die Gleitflichen vor dem
Gebrauch zu schmieren, damit sie gut gleiten
und ein Uberspringen der Rider vermieden wird.
Vor allem bei trockenem Wetter, starkem Regen,
naflem Schnee und bei Rostbildung an der Hemm-
schuhsohle oder auf den Schienenképfen ist dies
von besonderer Bedeutung. Durch die Schmierung
wird eine gleichmiflige und sichere Bremswir-
kung erreicht. Wenn die Sohle nicht geschmiert
wird, kann ein ruckartiges und unsicheres
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Bremsen eintreten und der Hemmschuh sogar
tiberprungen werden.

Im Winter sollen die Spitzen der Hemm-
schuhe vorgewirmt werden. In Zugbildebf ist
daftir zu sorgen, dafl Einrichtungen zum Vor-
wirmen der Hemmschuhe bereitstehen. Die Er-
fahrung lehrt, daf} dies bereits bei Temperaturen
unter —5% C zu geschehen hat, weil das Eisen
bei solcher Kilte sprode wird und leicht bricht.
Versuche in lingeren Frost- und Hitzeperioden
haben ergeben, dafl bei starkem Frost oder
grofler Hitze die Hemmschuhe nicht gut fassen,
d. h. leicht abspringen. Um die Hemmschuhe ge-
wissermaflen ,festsaugen“ zu lassen, sind die
Hilfsmittel des Erwidrmens der Hemmschuhe bei
stirkerem Frost und des Einschmierens der Gleit-
flichen (Fett, Graphit u. dgl.) im Sommer und
bei trockenem Wetter iiblich. Die Hemmschuhe
gleiten dann leichter und die Rider springen
nicht tber.

Es ist sogar beobachtet worden, dafy auch
die Bettung des Gleises fiir das Abspringen der
Hemmschuhe verantwortlich sein kann. So sprin-

gen im Winter Hemmschuhe bei Gleisen in Kies-
bettung leichter ab als in Gleisen mit Bruch-
schotter. Warme Hemmschuhe diirfen wegen der
Gefahr des Bruches der Spitze nicht in den
Schnee geworfen werden.

Der Hemmschuh ist stets in einem den
Neigungs- und Wetterverhiltnissen sowie der
Geschwindigkeit der anrollenden Wagen ange-
pafiten Abstand vor dem beabsichtigten Halte-
punkt aufzulegen. Dabei ist zu beachten, daf}
er nicht bis zu einer Drehscheibe, Schiebe-
biihne, Gleisbriickenwaage mit Gleisunterbre-
chung, bis zu Zungenvorrichtungen, Herzstiicken,
Gleiskreuzungen, eingepflasterten Schienen und
erhohten Bahnsteigen gleiten darf. Hemmschuhe
sollen auch nicht unmittelbar vor Schienenstéflen
aufgelegt werden (DV V 3, Punkt 111).

Ganz besonderes Augenmerk ist auf die ver-
schiedenartige Anwendung des ein- bzw. zwei-
laschigen Hemmschuhes zu legen. Die Nichtbe-
achtung der entsprechenden Bestimmungen fithrte
wiederholt zu schweren Unfillen!

37. Etwas fiir jeden

Sie handelten richtig!

Am 15. 4. um 4.47 Uhr iberfuhr ein Giiter-
eilzug auf einer stark befahrenen, eingleisigen
Steilstrecke bei der Bergfahrt das wegen Kreuzung
mit einem Gliterzug haltzeigende Ausfahrsignal

eines Zwischenbf um 600 m. Der Zug wurde durch

die Betitigung der Notbremse vom Schlu8schaff-
ner, der die vom Fdl gegebenen Haltsignale
aufgenommen hatte, angehalten. Der Fdl schaltete
tiberdies die Fahrleitung ab und veranlafite auch
die Abschaltung durch den Nachbarbf.

Der Tfz-Fithrer des talwirts fahrenden Ge-
genzuges hielt den Zug nach Abschaltung der
Fahrleitung an, so dafl sein Zug 700 m vor dem
Giitereilzug zum Stillstand kam.

Ein folgenschwerer Unfall war durch das
rasche und entschlossene Handeln zweier Be-
diensteter verhiitet worden.

Der Fdl jenes Bf, den der Gttereilzug uner-
laubt durchfahren hatte, war rechtzeitig am Platz
gewesen, um den einfahrenden Zug zu erwarten.
Nur dadurch war es ihm moglich gewesen, dem
kurzen Zug hor- und sichtbare Haltsignale zu
geben. Der Schlufischafiner handelte einwandfrei
nach Punkt 488 der DV V 3. Er hielt sich bei
Einfahrt in den Bf auf jener Seite auf, auf der
er vom Fdl gesehen werden konnte. Dadurch war
er in der Lage, dessen Haltsignale sofort aufzu-
nehmen und zu befolgen.

¢ Es ist selbstverstdndlich, dafl die umsichtige

Handlungsweise der Bediensteten belobt und be-
lohnt werden wird.

Der Vorfall sei aber auch Anlafl, die Fdl

neuerlich daran zu erinnern, dafl sie bei Ankunft,

Abfahrt und Durchfahrt eines Zuges rechtzeitig
am Platz anwesend zu sein haben!

Starkstromausfall, der die Untauglichkeit von
Lichthauptsignalen nach sich zieht, erfordert diz
Einfithrung fernmiindlichen Riickmeldens. Die
Stérung ist im Stérungsbuch zu vermerken und
auch durch Stérungsmeldung dem zustindigen
Signalmeister zur Kenntnis zu bringen. Punkt
27 (3) der DV V 50 lautet nimlich u. a.: ,]In
das Stoérungsbuch hat einzutragen:

der Wirter: Das Ausfallen der Stromversor-

113

gung I

Nach Wiedereinsetzen der Stromversorgung
gilt die Stérung als behoben. Das Riickmelden
ist unter Beachtung der Bestimmungen der DV
V 3, Punkt 220, 1. Absatz, wieder aufzuhebzn.
Eine Bestdtigung tber die Stérungsbehebung
durch den sicherungstechnischen Erhaltungsbeam-
ten im Storungsbuch (sieche 2. Absatz des Punktes
220 der DV V 3) unterbleibt diesfalls.

Schrankenbediener
(Fdl, Stellwerkswirter, Schrankenwirter)

Beobachtet gewissenhaft den Zugverkehr und
laf3t Euch durch nichts von der rechtzeitigen Be-
dienung der Schranken abhalten.

Lafit Euch nie durch Dringen von Weg-
beniitzern dazu verleiten, einen bereits ge-
schlossenen Schranken vor Vorbeifahrt des Zuges
nochmals zu 6ffnen.

Uberzeugt Euch, insbesondere auf mehrgleisi-
gen Strecken, vor Offnen des Schrankens, ob
nicht noch eine weitere Fahrt (z. B. aus der
Gegenrichtung) das Geschlossensein des Schran-
kens erfordert!
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Die starke Zunahme des Straflenverkehres
und die Verdichtung des Zugverkehres hat zu
wesentlicher Erhohung der Gefahren auf EK ge-
fahrt! In Eurer Hand liegt es, Unfille auf ab-
geschrankten EK zu verhiiten.

Und noch ein Wort an die Schrankenbe-

diener:

Dem Bericht eines Gendarmeriepostenkom-
mandos war folgendes zu entnehmen: ,,.. ...
Schrankenwirter M. hatte den ihm zur Bedienung
zugewiesenen Bahnschranken geschlossen, ob-
gleich zur sclben Zeit ein jugoslawischer Kiihl-
wagen auf die EK zufuhr. Dem Kraftfahrzeug-
lenker war es daher nicht mehr moglich, sein
Fahrzeug vor dem Schranken anzuhalten, wes-
halb der eine Schlagbaum auf das Dach des Kiihl-
wagens aufschlug und dieses beschidigte . . . .“

Den Schrankenbedienern diene dieser Vor-
fall als Lehre, beim Schlieflen der Schranken,
so weit als moglich, auch auf den Straflenverkehr
zu  achten.

Bf-Vorstinde, Fdl!

Es kommt immer wieder vor, dafl bei aufler-
gewohnlichen Ereignissen im Verkehr, und zwar
bei Zugentgleisungen, Liegenbleiben von Ziigen
und Fahrleitungsstérungen, EK lingere Zeit hin-
durch verstellt und damit fiir den Straflenverkehr
unbefahrbar werden.

Verstindigt in solchen Fillen auf kiirzestem
Weg die zustindige Polizei- oder Gendarmerie-
dienststelle, damit diese fiir erforderliche Um-
leitung des Straflenverkehres sorgen kann.

Es ist als Zeichen mangelnder Organisation
des Dienstes zu bewerten, wenn die Auskunfts-
stelle eines Wiener Kopfbf von der Fiihrung
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schon seit Jahren regelmiflig verkehrender Son-
derziige nicht unterrichtet ist und daher Aus-
kiinfte erteilt, die geeignet sind, unsere Kunden
zZu verdrgern.

Bf-Vorstinde, sorgt auch fiir solche Fille
entsprechend vor!

Aus einer Gerichtsverhandlung:

Angeklagt ein zur Zugbeobachtung verpflich-
teter Bediensteter. Der Vorsitzende befragt ihn,
ob er die Ausfahrt des den Gegenstand der Ver-
handlung bildenden Giitereilzuges beobachtet
hatte. Der Bedienstetq: ,,Aber nein, man weif}
doch nie, wann der Zug abfihrt.“

Kommentar tiberfliissig.

GD und BBDion:

»Am Samstag, den 15. 5. 1965 um 12.52
Uhr stellte ich bei der Ausfahrt des Zuges . . . .
fest, daf} der Schaffner K. mit seinem Efigeschirr
bei der offenen Tiire des Dienstwagens stand
und abzuspringen versuchte, um sein Essen auf
der Lok aufwirmen zu lassen. In der ausge-
lassenen Stimmung wurde er von seinem Kolle-
gen davon abgehalten. Dies wurde auch vom
dienstfreien Fdl F. beobachtet, der sofort beim
Gasthof neben dem Bf ermittelte, dafl K. laut
Angabe der Wirtin 3/, 1 Wein getrunken hitte.
Hierauf ersuchte ich den Bf-Vorstand des Bf G.
die im Gasthaus anwesend gewesenen Zugbe-
gleiter vom Dienst abzuziehen.

Bf R.: Der Vorstand K.“
Von einem Bf-Vorstand sollte man doch ent-

sprechende Abfassung eines Fernschreibens er-
warten koénnen!

Soweit darf der Kundendienst nicht gehen!

(Hauszustellung!)

Der angerichtete Schaden betridgt zirka S 80.000!
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38. Kundendienst

Man schrieb uns:

s+ + . . Darf ich Thnen eine kleine Mitteilung
machen, die, wenn sie dem beteiligten Beamten
iibermittelt werden sollte, bei diesem vielleicht
Freude und Genugtuung auszulésen vermag.

Ich habe noch keinen Fall kennen gelernt,
in dem ein Schaffner etwa unhoflich gewesen
wire, aber, wenn sich einer IThrer Beamten durch
besondere Dienstfertigkeit auszeichnet, empfindet
man diese Geste als besonders wohltuend.

Ich beniitzte am 19. 2. den um 12.25 Uhr
nach Klagenfurt abgehenden Personenzug 1924
und es fiel mir der den zweiten Teil der Zugs-
garnitur betreuende, ganz junge Schaffner H. R.
durch sein besonders freundliches ,,Danke” jedem
einzelnen Fahrgast gegeniiber sehr angenehm auf.
Er war es auch, der mir ein im Waggon zuriick-
gelassenes Paar Handschuhe auf den Bahnsteig
herausreichte.

Vielleicht erweisen sich diese Zeilen, die von
mir aus spontaner Dankbarkeit an Sie gerichtet
werden, als kleiner Pluspunkt fiir seine spitere
Laufbahn.

In besonderer Wertschitzung

Dr. Petermann,
Portschach a. Worthersee

Wir antworteten einem Beschwerdefiihrer

we s e Am 24002, Jerfubir: Zug D 224 der
im Bf S. um 13.56 Uhr abfahren sollte, wegen
Tfz-Schadens in einem Unterwegsbf eine Ver-
spiatung von 53 Minuten. Es wurde daher, um
den in S. auf Zug 224 wartenden Fahrgisten eine
frithere Reisemdglichkeit nach Wien zu bieten,
auflerplanmifliges Anhalten des Zuges Ex 122
in S. angeordnet. Dies wurde den Fahrgisten
durch Lautsprecher mit dem Hinweis bekannt-
gegeben, dafl dieser Zug mit allen Fahrkarten
benutzt werden konne. Auf Zahlung eines
Schnellzugzuschlages wurde dabei allerdings nicht
verwiesen, in der Annahme, daf} allgemein be-
kannt sei, Exprefiziige konnten nur nach Zah-
lung eines Schnellzugzuschlages beniitzt werden.

Wir haben auf Grund Ihrer Beschwerde an-
geordnet, daf} kiinftighin in solchen Fillen die
Fahrgiste ausdriicklich aufmerksam gemacht
werden, dafl der Zug nur gegen Entrichtung
eines Schnellzugzuschlages beniitzt werden darf.

Wir bitten, die Ihnen widerfahrenen Unan-
nehmlichkeiten zu entschuldigen und zeichnen
mit vorziiglicher

Hochachtung & ;. 4k

39. Unfallverhiitung

Im Jahre 1964 haben 18 Bedienstete Stark-
stromunfille mit mehr oder minder schweren
Folgen erlitten. Ein Bediensteter bufite sein
Leben ein.

Im Dienstunterricht und bei jeder sich sonst
bietenden Gelegenheit ist daher darauf hinzu-
weisen, sich vor jeder Annidherung an den Ge-
fahrenbereich einer elektrischen Hochspannungs-
anlage vom Vorhandensein der im Arbeitsbereich
eingehingten Erdungsstangen selbst zu {iber-
zeugen. Auch wihrend der Arbeit und insbe-
sondere nach kiirzeren Arbeitsunterbrechungen
soll immer wieder der Blick auf die eingehdngten
Erdungsstangen getan werden. Sie sind die einzige
und sicherste Schutzmafinahme fir die im Ge-
fahrenbereich Arbeitenden, die sie jederzeit von
ihrem Arbeitsplatz aus selbst tiberpriifen konnen.

Weiters wird darauf hingewiesen, daf} sich
auch Elektrofachleute nicht gleichzeitig auf die
Arbeit konzentrieren und die unter Spannung
stehenden Teile im Auge behalten konnen, denn
schon kleinste Stérungen im Ablauf des Arbeits-

prozesses fiihren zu einer Ablenkung von der Ge-
fahrenquelle. Daher sind die notwendigen Siche-
rungsmafinahmen, wie das Ausschalten und Er-
den, das Abdecken oder Abschranken spannungs-
fihrender Teile vor Beginn der Arbeit vorzu-
nehmen.

Vergessen wir nie darauf, daf} als , Gefahren-
bereich“ bei Fahrleitungen allgemein der Bereich
bis zu 3 m Abstand von spannungsfithrenden An-
lageteilen einschliellich der Stromabnehmer elek-
trischer Tfz gilt. Jede Annidherung nicht sach-
kundiger Personen auf weniger als 3 m ist grund-
sitzlich verboten!

Auch in der DV V 3 wird im Punkt 325
darauf hingewiesen, dafl bei Arbeiten an Fahr-
zeugen in der Nihe der Fahrleitung die Bestim-
mungen der Unfallverhiitungsvorschrift sowie der
DV El 52 zu beachten sind; in diesen sind auch
die Verhaltungsmafiregeln fiir Arbeiten in weni-
ger als 3 m Entfernung von Leitungsanlagen ent-
halten.

Nur bei genauester Beachtung dieser Vor-
schriften koénnen . Starkstromunfille vermieden
werden!
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