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Am 11. Oktober um 5.20 Uhr wurden im
dargestellten Bf auf Gleis 3 die 5 Wagen eines
Bezirksgiiterzuges etwa in Hohe der Fahrdienst-
leitung gesichert aufgestellt. Anschlieflend erfolg-
ten auf Gleis 6 Verschubarbeiten mit dem
Zug-Tfz. Danach fuhr das Zug-Tfz mit dem ge-
schobenen Gepickwagen nach Gleis 3, um dort
an den Zug zu schlieflen.

Einer der Schaffner wollte den weiten An-
fahrweg des Zug-Tfz an den Zug abkiirzen, ent-
fernte die Hemmschuhe und 16ste die bei einem
Wagen angezogene Handbremse, worauf sich die
5 Wagen im Gefille von 5,5 %0 in Bewegung setz-
ten. Sie stieflen mit dem entgegenkommenden,

o

geschobenen Verschubteil so heftig zusammen, daf}
der Gepickwagen mit einer Achse entglelste und
ebenso wie ein Gliterwagen der entrollten Gruppe
schwer beschidigt wurde. Am Tfz entstand ge-
ringer Sachschaden. Der Verschubleiter im Gepick-
wagen und der Spitzenverschieber zogen sich
Verletzungen zu und mufiten irztliche Behand-
lung in Anspruch nehmen.

Die unbesonnene Handlungsweise des Schaff-
ners brachte nicht nur keinen Zeitgewinn ein,
sondern hatte bedauerlicherweise die Verletzung
zweier Bediensteter und erheblichen Sachschaden
zur Folge.
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b) Entgleisung eines Giiterzuges und das Erhebungsergebnis

Bf W

Gleiskreuzung (AnschluRbahn)

Bf0

km B 170

km 4% 202

Am 26. Oktober um 3.30 Uhr wurden im
skizzierten Bf W. von einem Giiterzug 13 Wagen
auf Gleis 4 abgestellt und in Richtung Stellwerk 2
durch Anziehen zweier Handbremsen sowie durch
Unterlegen mit einem Hemmschuh gesichert.

Um 4.45 Uhr traf ein weiterer Gliterzug mit
11 Wagen auf Gleis 2 ein. Der Zug wurde iiber
Stellwerk 2 nach Gleis 4 iiberstellt, wo ein Schaff-
ner die dort stehenden 13 Wagen ankuppelte. Er
|6ste zwar die beiden angezogenen Handbremsen,
ibersah aber den aufgelegten Hemmschuh und
untersuchte die ithm zugewiesene Wagengruppe
nur sehr mangelhaft.

Um 5.00 Uhr, bei Ausfahrt des Giiterzuges
aus Gleis 4, wurde der Hemmschuh bis zur
Weiche 64 im km 7,630 mitgeschleift. Dort ent-
gleiste der 12. Wagen mit einer Achse und rollte
so bis km 6,170, wo er sich auf der Gleiskreuzung
einer Anschlufbahn von selbst wieder eingleiste.
Im km 4,202 auf Weiche 4 des Nachbarbf D. ent-
gleiste der Wagen neuerlich, diesmal mit beiden
Achsen und rollte bis zum Stillstand des Zuges
beim planmifligen Haltepunkt im entgleisten Zu-
stand mit.

Durch die Entgleisung wurden der Wagen
schwer, der Oberbau und die Weiche 64 leicht
beschidigt.

Die Ursache der Entgleisung ist eindeutig; es
braucht daher auf das Verschulden des Schaffners
nicht niher eingegangen werden. Im Zuge der
Erhebungen wurden jedoch noch folgende, teils
schwerwiegende Mingel festgestellt:

1. Der Zugfiihrer des Giiterzuges duldete, dafl
sich seine beiden Schaffner im Gepickwagen
hinter dem Zug-Tfz aufhielten (siche hiezu
den Artikel ,Platz des Schlufischaffners bei
Fihrung von Ziigen mit Zugbegleitern® im
vorliegenden Verkehrs-Unterrichtsblatt).

2. Der Stellwerkswirter im Stellwerk 2 des
Bf W. versuchte die Entgleisungsursache da-
durch zu verschleiern, dafl er den bei
Weiche 64 abgeschleuderten Hemmschuh ver-
steckte.

3. Die Sicherungsanlage des Bf W. besteht aus
einem Befehlsabgabefeld beim Fdl und einem

Befehlsempfangsfeld im Stellwerk 2. Eine
Fahrstraflenfestlegung fiir Ausfahrten in Rich-
tung D. ist nicht vorhanden. Der Fdl hat
sich von der Stellung der Ausfahrsignale
durch Augenschein zu iiberzeugen bzw. sich
fernmiindlich die Stellung vom Stellwerks-

‘wirter melden zu lassen. Der Auftrag zur

Fahrstraflenpriifung und -sicherung im Be-
reich des Stellwerkes 2 erfolgt laut Bf-Do
fernmiindlich; ebenso mufl der Vollzug ge-
meldet werden. Bei den Erhebungen wurde
festgestellt, dafl seit langer Zeit nur der
fernmiindliche Auftrag zur Fahrstrafenprii-
fung erteilt wird, jedoch weder eine fern-
miindliche Vollzugsmeldung gegeben bzw.
vom Fdl verlangt wird noch eine diesbeziig-
liche Eintragung in den Fahrstraflenpriifvor-
merken aufscheint.

Weiters unterliefl es der Stellwerkswir-
ter, die Fahrstrafle fiir die Ausfahrt des
Giiterzuges vorschriftsmiflig zu sichern. Um
sich das Umstellen und Sichern der als
Schutzweiche dienenden Weiche 52 zu er-
sparen, liel er den Zug ohne Wissen des Fdl
bei haltzeigendem Austahrsignal R 4-10 aus-
fahren. Dies war moglich, da dichter Nebel
herrschte, der Fdl die Stellung des Ausfahr-
signals nicht sehen konnte und sich diese auch

nicht melden lief}.

Da die Abfertigung des Zuges in Rich-
tung Bf D. gemifl Tafel B 15 durch Vermitt-
lung des Stellwerkes 2 erfolgt, konnte der
Stellwerkswirter bei der angeordneten Ver-
mittlung der Abfahrerlaubnis die Zugmann-
schaft — wieder ohne Wissen des Fdl — von
der Untauglichkeit des Ausfahrsignals ver-
stindigen.

Das vom Fdl abgesetzte Fernschreiben — es
hatte nachstehenden Wortlaut — war unrich-
tig abgefafit und enthielt auch keine Angabe
tiber die Ursache des Ereignisses:

,Dienstag, 26. Oktober, meldete mir um
5.15 Uhr der Fdl vom Bf D., dafl beim
Zug 7373 der Wg OBB-G-164709 mit beiden
Achsen entgleist angekommen ist. Ich begab
mich hierauf zum Stellwerk 2, um nachzu-
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sehen, ob der Wagen bereits im Bf W. ent-
gleist ist. Ich stellte fest, daff der Wagen
beim Herzstiick der Weiche 64 entgleist und
im entgleisten Zustand bis Bf D. gerollt war.
Verletzt niemand. Oberbau beschidigt.

BECWo

5. Bei den Kontrollgingen des Bf-Vorstandes
waren die mangelhaften Eintragungen in den
Fahrstraflenpriifvormerken nicht beanstandet
worden.

6. Der Fdl des Bf D., dem vom Bf W.
eine  Unregelmifligkeit beim anrollenden
Giiterzug gemeldet worden war, unterlief} es,
gemifl ZSV 14 den Zug sofort anzuhalten,
was durch Zurtickstellen des bereits freige-
stellten Einfahrsignals moglich gewesen wire.

Es wire dadurch die zweite Entgleisung bei
Weiche 4 und eine weitere Beschidigung des
entgleisten Wagens sowie des Oberbaues ver-
mieden worden. Der Fdl begniigte sich damit,
den einfahrenden Zug genau zu beobachten;
als er den entgleisten Wagen sah, gab er Halt-
signale. Dennoch fuhr der Zug noch bis km
3,880 zum planmifligen Haltepunkt weiter.

7. Einer der Schaffner im Gepickwagen hatte
wohl zwei kreisformige Bewegungen der
weiflgeblendeten Handlaterne des Fdl beob-
achtet, diese Zeichen aber nicht als Haltsignale
aufgefaflit und deshalb Anhaltemafinahmen
unterlassen. Thm mufl daher vorgeworfen
werden, daf er das Signal nicht zumindest im
bedenklichen Sinn aufgefafit und entsprechend -
gehandelt hatte.

¢) Zusammenstofl eines Giliterzuges mit Wagengruppe
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Im dargestellten Bf stief} ein um 23.45 Uhr
auf Gleis 52 einfahrender Giiterzug mit einer
Wagengruppe (4 Kesselwagen) zusammen. Dabei
wurden ein Kesselwagen schwer, das Zug-Tfz so-
wie 4 weitere Giiterwagen leicht beschidigt. Beim
Kesselwagen wurde der Kessel aufgerissen, so daf}
die Ladung (40 t Heizol) ausflol. Sachschaden:
S 270.000!

Heeirgang:

Die Wagengruppe war um etwa 22.45 Uhr
durch den Verschubleiter ohne Wissen und Zu-
stimmung des Fdl auf dem Hauptgleis 52 im
Fahrstraflenpriifbereich des Fdl abgestellt worden.
Der Stellwerksmeister des Stellwerkes 3 lief die
Besetzung des Gleises zu und verabsiumte es
ebenfalls Zustimmung beim Fdl einzuholen.

Um 23.35 Uhr gab der Fdl blockmifig die
Einfahrt fir den Gliterzug nach Gleis 52 frei. Da
er die Fahrstraflenpriifung nur Fuflerst mangel-
haft vornahm, nahm er die Besetzung des Gleises
nicht wahr. Vom Stellwerk 3 erhielt der Fdl die
Meldung tber die Durchfithrung der Fahrstraflen-
prifung, wiewohl der Stellwerksmeister nicht
wuflte, ob die in das zu priifende Gleis gestellte

Wagengruppe abgezogen wurde und er bei einiger
Aufmerksamkeit die im Priifbereich des Fdl
stchenden Wagen hitte sehen miissen.

Der Tfz-Fithrer des einfahrenden Giiterzuges
bemerkte die Besetzung des Einfahrgleises erst so
spit, dafl er trotz sofort eingeleiteter Schnell-
bremsung den Zusammenstofl (mit zirka 20 km/h)
nicht mehr verhindern konnte.

Dem Fdl kann niemand den Vorwurf er-
sparen, die Fahrstraflenpriifung nachlissig oder
vielleicht gar nicht durchgefithrt zu haben.

Dem Stellwerksmeister im Stellwerk 3 muf}
zur Last gelegt werden, dafl er das Aufstellen von
Fahrzeugen auf dem Hauptgleis 52 ohne Wissen
und Zustimmung des Fdl zugelassen und bei der
Fahrstraflenpriifung fiir die Einfahrt des Giiter-
zuges sein Augenmerk nicht auch auf Hindernisse
auflerhalb seines Priifbereiches gerichtet hatte
(DV V 3, Punkte 73 und 265). Schliellich ver-
stiefl auch der Verschubleiter gegen Punkt 73 der
DVV 3.

Es scheint, dafl es in diesem Bf bisher {iblich
war, Hauptgleise ohne Zustimmung des Fdl zu
besetzen. Welche Folgen dies nach sich zieht, be-
weist der geschilderte Unfall eindeutig!

Seid stets voesichtiy beim An- odec Abhuppeln von Lokomotiven !
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64. Platz des Schlufischaffners bei Fithrung von Ziigen mit Zugbegleitern

(Beitrag eines Erhebungsbeamten der Bundesbahndirektion Linz)

Punkt 435 der DV V 3 besagt unter anderem,
dafl die Zugbegleitmannschaft moglichst gleich-
mifig auf den ganzen Zug zu verteilen ist und
daff der Zugfiithrer den Platz des Schlufischaffners
bestimmt, der sich moglichst nahe dem Zugschluf}
befinden soll. Er muff die durchgehende Bremse
betitigen konnen.

Trotz dieser eindeutigen Bestimmung wird
bei Unfallerhebungen des ofteren festgestellt, dafl

sich bei mit mehreren Schaffnern besetzten Be-

zirksgliterziigen die gesamte Zugbegleitmannschaft
— also einschliefflich des Schlufschaffners —
wihrend der Fahrt im Gepickwagen aufhilt.
Der als Schlufischaffner eingeteilte Bedienstete
fihlt sich nicht verpflichtet, von der ihm vor-
geschriebenen Stelle aus die Signal- und Zugbe-
obachtung durchzufiihren.

Der Aufenthalt des Schlufschaffners im Ge-
pickwagen ist vielfach darauf zuriickzufiihren, daff
die Zugausgangsbf bei Bildung der Bezirksgiiter-
ziige teilweise zu wenig auf die Stellung von
Wagen mit gedeckten Bremshiitten achten und
auflerdem die irrige Meinung vorherrscht, daf} die
Besetzung eines Bremswagens durch den Schluf3-
schaffner nicht mehr notwendig ist, zumal gemif}
Punkt 423 bzw. 425 der DV V 3 auch Giiterziige
mit dem Zugfiihrer allein gefahren werden.

Einige Beispiele sollen erneut die Wichtigkeit
der Aufgaben des Schlufischaffners vor Augen
fihren:

1. Am 16. Februar 1965 entgleiste kurz nach
der Ausfahrt aus dem Bf H. bei Zug 3494

(246 t, 26 Achsen) der fiinftletzte Wagen mit
einer Achse. Ein Schrankenwirter bemerkte
die Entgleisung und gab Haltsignale, die
jedoch von der Zugmannschaft nicht mehr

_ wahrgenommen wurden. Nach 2 Kilometer
entgleiste der Wagen auf einer Anschluflbahn-
weiche mit der zweiten Achse, stiirzte um
und stellte sich quer zur Gleisachse, wobei
der Zug durch Trennung der Bremsleitung
selbsttitig zum Stillstand kam.

2. Am 11. Juni 1965 entgleiste bei Zug 3486
(111 t, 18 Achsen) in km 139,7 zwischen den
Bf R. und E. der drittletzte Wagen mit einer
Achse. Unbemerkt von der Zugmannschaft
wurde der Wagen im entgleisten Zustand
5 Kilometer mitgeschleift, bis der Zug von
einem Schrankenwirter angehalten werden
konnte, nachdem Haltsignale eines riickge-
legenen Schrankenwirters, der die Entgleisung
bemerkt hatte, von der Zugmannschaft nicht
wahrgenommen worden waren.

In beiden Fillen wire das Mitschleifen der
entgleisten Wagen iiber diese groflen Entfernun-
gen sowie weitere Beschidigung der Fahrzeuge
und des Oberbaues sicherlich vermieden worden,
wenn der Schluflschaffner seinen Platz auf einem
Bremswagen moglichst nahe dem Zugschluff ein-
genommen hitte. Er wire dadurch in der Lage
gewesen, auf allfillige dem Zug gegebene Signale
zu achten und sich durch Ausblick davon zu tiber-
zeugen, ob ein betriebsgefihrlicher Zustand eines
Wagens oder eine Entgleisung eingetreten ist (DV
V 3, Punkte 451 und 476).

65. Dienst des Signalgebers

Wir haben erst im Verkehrs-Unterrichtsblatt
11. Stk. aus 1965 die schwere Entgleisung eines
Giiterzuges besprochen, die durch unerlaubte Ab-
gabe des Signals 29 und Umstellen der Einfahr-
weiche unter dem einfahrenden Zug verursacht
wurde.

Diesmal sind wir in der Lage, die Angaben
des schuldtragenden Signalgebers sowie des Fdl der
Gendarmerie gegeniiber zu zitieren.

Der Signalgeber: ,Ich bin seit 3 !/2 Jahren bei
den Osterreichischen Bundesbahnen als Oberbau-
arbeiter beschiftigt. Gestern, den 1. Oktober,
wurde ich ab 7.45 Uhr am Bf M. eingeteilt, beim
Fernsprecher und Einfahrsignal aus Richtung K.
als Ersatz fiir die ausgefallene elektrische Slgnal—
gebung das Signal 29a zu geben. Diesen Dienst

machte ich das erste Mal, wuflite auch nicht, wie
man diesen Dienst versicht und war diesbeziiglich
nicht geschult. Der Fdl sagte mir nur, daf} er mir
telefonisch Bescheid gibt.

So gegen 9.20 Uhr kam der Giiterzug 4982
aus Richtung K. Ich sah von meinem Standpunkt
zum Stellwerk 2 und bemerkte, daf} der dortige
Schranken schon geschlossen war und die Gleise 1
und 3 frei waren. Auf Grund dieser Wahrneh-
mung nahm ich an, der Fdl hitte vergessen, mich
zu verstindigen. Im Glauben, es ist alles fiir die
Einfahrt des Zuges geregelt, gab ich das Signal 29.¢

Der Fdl.: ,Am 1. Oktober um 7.45 Uhr
meldete sich J. D. bei mir zur Abgabe des Si-
gnals 29 a. Ich teilte thn zum Einfahrsignal aus
Richtung K. ein und sagte ihm, dafl er sich bei
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Eintreffen dort beim Signalfernsprecher telefonisch
melden miisse. D. meldete sich, wobei ich ihm
sagte, dafl er den Auftrag zur Abgabe des Signals
von mir telefonisch erhalt und erst dann das
Signal abgeben diirfe .

Der Signalgeber hatte also weder durch den
Bf-Vorstand noch durch den Fdl eine Einfithrung
in seine Dienstesobliegenheiten erhalten. Kein
Wunder, wenn es dann zu solchen folgenschweren
Unfillen kommt!

66. Unterlassene Meldung kostet S 15.000!

Am 30. Jinner 1963 um 18.46 Uhr stiirzte
die Reisende G. R., Sekretirin der Firma Bohler,
im Bf M. beim Aussteigen aus Zug 1818 — nach
eigenen Angaben — infolge vereister Plattform
und Trittbretter des von ihr benutzten Wagens
auf den Bahnsteig. Sie erlitt einen Bruch des lin-
ken Wadenbeinkopfchens mit Abbruch des dufie-
ren Schienbeinknochens.

Die Osterreichischen Bundesbahnen erlangten
erst durch ein Schreiben der Allgemeinen Unfall-
versicherungsanstalt Kenntnis vom Unfall. Die
nun nachtriglich gefiihrten Erhebungen ergaben,
dafl der Fdl des Bf M. am Tag des Ereignisses
durch einen Bahnfremden in Kenntnis gesetzt
wurde, daff sich im Wartesaal eine Frau befinde,
die einen Arzt verlange. Der Fdl verstindigte
zwar daraufhin den Arzt, kiimmerte sich jedoch
nach dessen Einlangen weder um den Hergang,
die Ursache noch die Folgen, obwohl ihm mitge-
teilt wurde, dafl die Verletzung der Frau ihre Ein-
lieferung mit der Rettung in ein Krankenhaus
erforderlich mache.

Bei den nachtriglich gefiihrten Erhebungen
konnte nicht mehr der Beweis erbracht werden,
dafl die Trittbretter nicht vereist waren.

Vom Unfall hatten weder der Fdl noch die
Zugmannschaft etwas bemerkt und da der Fdl
sich iiber die Vorginge in seinem Bf zu wenig
kiimmerte, wurde der Unfall auch nicht bei der
Gendarmerie zur Anzeige gebracht. Dagegen
konnte die Allgemeine Unfallversicherungsanstalt
einen Zeugen beibringen, der aussagte, daf} Platt-
form und Trittbretter vereist waren.

Die Anstalt begehrte die Bezahlung eines
Betrages von S 22.367 und einer Rente von
S 2.538, die Pensionsversicherungsanstalt der An-
gestellten die Bezahlung eines Betrages von
S 30.024. In mehreren Verhandlungen konnte er-
reicht werden, dafl sich beide Anstalten durch
Zahlung eines Betrages von S 15.000 abgefunden
erklirten.

Hitte sich der Fdl entsprechend informiert
und sofort die vorgeschriebenen Meldungen erstat-
tet, so hitte rasche Erhebung unter Umstinden
den Beweis erbringen konnen, daff Plattform und
Trittbretter des Wagens nicht vereist waren. Den
Osterreichischen Bundesbahnen wire damit die
Zahlung des Betrages von S 15.000 erspart ge-
blieben.

Der Fdl des Bf M. wurde im Ordnungsstraf-
wege zur Verantwortung gezogen!
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67. Man schrieb uns

»+...Nachdem ich nun schon zum dritten
Male eine falsche Auskunft von der Zugauskunft
erhalten habe, erlaube ich mir iber den letzten
konkreten Fall Beschwerde zu fiihren:

Ich bin berufstitig und in Wien XX. be-
schaftigt und war infolge notwendiger Uberstun-
den gezwungen, mit einem spiteren Zug meinen
Wohnort zu erreichen. Aus diesem Grunde habe
ich am 1. 10. um 17.30 Uhr die Zugauskunft an-
gerufen und gefragt, mit welchem Personenzug ich
abfahren kann, um um zirka 22.00 Uhr in T. zu
sein. Daraufhin gab mir Thr Angestellter die Aus-
kunft: Abfahrt 21.05 Uhr vom Bf F.

Zu meinem Entsetzen mufite ich dann fest-
stellen, daf} dieser Zug eingestellt war und erst
um 22.05 Uhr der nichste fuhr.

Da etliche Ziige bereits seit August eingestellt
sind, miifiten doch Ihre Angestellten dariiber ge-
nauest informiert sein. Ich verlange daher, dafl Sie
Ihr hiefiir zustindiges Personal energisch -zur
Rechenschaft zichen, um in Hinkunft derartige
Vorkommnisse zu vermeiden ... .“

An alle Auskunftbediensteten!

In letzter Zeit wurden von Bahnkunden
wiederholt Beschwerden iiber unrichtige Aus-
kunfterteilung im Reiseverkehr — unter anderem
im Zusammenhang mit erfolgten Zugeinschrin-
kungen — vorgebracht.

Unrichtige Auskiinfte bringen fast ausnahms-
los Unannehmlichkeiten fiir den Anrufenden mit
sich, der sich hierauf verlifit und danach seine
Dispositionen trifft.

Wiirde uns eine falsche Auskunft gegeben,
wiren wir dariiber mit Recht verirgert. Ist es zu
verargen, wenn es auch unser Kunde ist und sich
das richtige Urteil von der Zuverlissigkeit unse-
rer Information bildet?

» -+ .. Am Samstag, dem 4. 9., wollte ich als
Reisender mit Zug 4906 vom Bf M. nach Bf St.
fahren. Zirka 10 Reisende warteten auf die An-
kunft des Zuges vor dem Aufnahmsgebiude,
da es ein schoner Nachmittag war. Der erwartete
Zug kam jedoch nicht, wohl aber ein Giiterzug,
ein Lokomotivzug und ein Schnellzug. Bei jedem

der Ziige begaben sich die Fahrgiste mit Gepick
auf den Bahnsteig, mufiten aber wieder an ihren
urspriinglichen Standort zuriickkehren.

Nach 30 Minuten Verspitung ersuchte ich
in Gegenwart der Fahrgiste den Fdl, er moge die
Verspitung des Personenzuges bekanntgeben,
worauf er mir antwortete, er sei hiezu nicht ver-
pflichtet. Nach 35 Minuten kam der Bahnhelfer
und gab die Verspitung mit 50 Minuten be-
kadnto o "

Es wurde festgestellt, daff sich die Verspi-
tungstafel des Bf M. bei der zustindigen Bm-Stelle
in Reparatur befand. Die Fahrgiste wurden daher
miindlich beim Losen der Fahrkarte am Schalter
tiber die voraussichtliche Verspitung des Personen-
zuges von 30 Minuten durch den Fdl unterrichtet.
Die urspriinglich nicht bekannte Mehrverspitung
von 50 Minuten gab der Bahnhelfer {iber Auftrag
des Fdl am Bahnsteig durch Ausrufen bekannt.

So war es durchaus moglich, daff der Be-
schwerdefiihrer iiber die voraussichtliche Verspi-
tung von 30 Minuten deshalb nicht unterrichtet
war, weil er im Besitz einer Riickfahrkarte war
und daher nicht zum Schalter kam. Zweifellos war
er berechtigt, Auskunft zu verlangen und der Fdl
hatte sie thm zu geben.

» .. Gelegentlich meiner Geschiftsreise von
Graz nach Utrecht am 23. 10. 1965 bin ich von
cinem jungen Schaffner, der fiir den Kurs-
wagen 171 nach Krefeld zustindig war, derart
zuvorkommend bedient worden, dafl ich Sie iiber
dieses Geschehen informieren mochte.

Dieser junge Schaffner hatte ausgesprochen
gute Manieren, ein verbindliches Auftreten und
ist_ein Beispiel fiir ,Service’. Auch die iibrigen
Fahrgiste waren mit mir einer Meinung.

Ich hoffe, daf} Sie diesem Mann, der kein
Trinkgeld annehmen wollte, weil ,Service® zu sei-
nem Beruf gehort, entsprechendes Fortkommen
in Threm Betrieb geben, womit Sie Thren Reisen-
den ecinen groflen Dienst erweisen.

Mit vorziiglicher Hochachtung

H. B., Handelsvereinigung,
Holland, Generaldirektor.©

Zugbegleiter, Zughelfer!

In letzter Zeit wurden wiederholt von am Zugschlufl gereihten Wagen Pufferstossel verloren.

Wir erinnern daher an unseren ausfiihrlichen Artikel zum Thema ,Pufferprobe im Verkehrs-
Unterrichtsblatt 12. Stk. aus 1962 und empfehlen den Schulungsbeamten fiir den Verkehrsdienst
neuerliche Behandlung dieses Stoffes im Dienstunterricht. :
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68. Unfallverhiitung

Falsch!

Die schwere Verletzung eines Schaffners
beim Kuppeln eines Wagens mit Scharfenberg-
kupplung und eines mit gewohnlicher Schrauben-
kupplung veranlafit uns, die hiezu erlassenen Be-
stimmungen in Erinnerung zu rufen:

Es ist dies Punkt 3.6.8. (4) des Heftes 3 der
DV A 40, worin es heiflt, dafl bei Fahrzeugen mit
verschiedenartigen Kupplungen (z. B. Schrauben-
kupplung und selbsttitige Kupplung) sowie bei

Fahrzeugen mit Kupplungen besonderer Bauart
zum Kuppeln erst nach Stillstand der Fahrzeuge
in das Gleis getreten werden darf.

Hinsichtlich des Kuppelns von Wagen mit
Scharfenbergkupplung enthilt die ZSV 8, Punkt 4,
das Verbot, beim Kuppeln vor in Bewegung be-
findlichen Wagen in das Gleis zu treten oder im
Gleis zu verweilen.
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69. 30. Preisausschreiben — ,,I(enn.st Du die VOCSW?"
Die Frage lautet: o Prgis e sni S 1000,—
= . « 2% Preis S 500,—
? b}
,,Was fehlt a%lf dles.em Bild: : 3 Preis S 200—
Einsendetermin: Die Ldsungen miissen bis 5 Trostpreise je 3. 100~

spatestens 19. Dezember 1965 bei der GD, Be-
triebsdirektion, Ref 7 a, eingelangt sein.

Im {ibrigen gelten die im Verkehrs-Unter-
richtsblatt 11. Stk. aus 1955 unter Punkt 48 ver-
offentlichten Teilnahmebedingungen.

Die Losung der Preisfrage sowie die Namen
der Preistriger werden im Verkehrs-Unterrichts-
blatt 2/1966 veroffentlicht werden. Uberdies wer-
den alle Gewinner vor dem 24. Dezember 1965
fernmiindlich vorverstindigt.
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