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1. Er handelte richtig! e 3
.Bf Kolbnitz

Bofhi

Mihldort-olbrocke

|

Am 10. November 1970 um 21.32 Uhr kam dem Gepickwagen (mit Zugfiihrer und 1 Schaffner
es auf der Tauernstrecke zwischen den Bf Penk und besetzt) und einem beladenen Giiterwagen; die
Kolbnitz zum ,Durchgehen“ eines Bezirksgiiter- 3 Fahrzeuge stiirzten iiber die anschliefende Stiitz-
zuges (377 t, 50 Achsen). Der Zug iiberfuhr im mauer ab und blieben schwer beschidigt in einer
Bf Kolbnitz das haltzeigende Ausfahrsignal R 2 Mulde liegen. Von der Zugmannschaft erlitt ledig-
sowie den Gleisabschlufl des Gleises 2 b mit Tfz, lich der Beimann, der vom Tfz abgesprungen war,
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leichte Verletzungen. Durch die Entgleisung war
der durchgehende Verkehr auf der Tauernstrecke
nicht unterbrochen.

Fdl Klaus Ecker im Befehlsstellwerk des Bf
Kolbnitz hatte nach Freigabe der Einfahrt fiir den
Bezirksgiiterzug nach Gleis 2 um 21.26 Uhr die
Abmeldung fiir Lz Nz G 808 vom Bf Miihldorf-
Mollbriicke entgegengenommen; anschliefend gab
er die Zugankiindigung fiir diesen Lokzug an den
Wirter des Stellwerkes 1 und die Zuganzeigen fiir
Lz Nz 907 sowie fiir Zug 1157, die er dann im
Fernsprechvormerk verbuchte.

Kurz darauf horte er vom Tfz-Fiihrer des
Bezirksgiiterzuges gegebene Gefahrsignale. Er eilte
zum Fenster des Stellwerkes, um zu erkunden, um
welche Art der Gefahr es sich handelte. Als er be-
merkte, dafl der Zug sich mit iiberhShter Geschwin-
digkeit dem haltzeigenden Ausfahrsignal niherte,
sprang er zur Hebelbank und brachte den Stell-
hebel der Weiche 53 (nach Stumpfgleis 2 b) in Halb-
stellung. Hier sei erliuternd gesagt, dafl Ecker eine
frithere Wahrnehmung der bereits im Einfahrbe-
reich des Bf abgegebenen Gefahrsignale nicht mog-
lich war, da gegeniiber dem Befehlsstellwerk ein
Wagen mit Kohle entladen wurde und iiberdies
starker Siid-Ost-Wind herrschte (ausRichtungMiihl-
dorf-Mollbriicke). Die Weiche 53 (sie mufl sich bei
einer blockmifigen Einfahrt aus Richtung Bf Penk
zwecks Wahrung des Durchrutschweges in ablen-
kender Stellung befinden) konnte der Fdl deshalb
in Halbstellung bringen, da der Wirter des Stell-
werkes 1 das Befehlsempfangsfeld sofort nach Ein-
fahrt des Zuges geblockt hatte, wodurch die Wei-
chen im Bereich des Befehlsstellwerkes umgestellt
werden konnten.

Unterdessen befand sich die Zugspitze des mit
zirka 40 km/h fahrenden Zuges bereits etwa in
Hohe des Ausfahrsignals. Ecker hatte nunmehr
zwischen 3 Moglichkeiten zu entscheiden:

den Bezirksgiiterzug auf das Streckengleis
weiterfahren zu lassen, wobei es zu einem folgen-
schweren Zusammenstofy mit dem beim haltzeigen-
den Einfahrsignal stehenden Lz Nz G 808 gekom-
men wire,

den Zug durch Belassen der Weiche 53 in Halb-
stellung zur Entgleisung zu bringen, was vermut-
lich zur Zerstorung der Fahrleitungsanlage (Schalt-
geriist), Beschidigung eines Viaduktes und zu
langer Unterbrechung des durchgehenden Verkehrs
auf der Tauernstrecke, ganz abgesehen von dem
}r:ﬁ:igliduen Personenschaden, zur Folge gehabt

atte.

Ecker wihlte aus diesen Erwigungen heraus die
dritte Moglichkeit und stellte schliefflich die Weiche
53 zur Fahrt nach Stumpfgleis 2b ginzlich um,
da er der Ansicht war, dafl der Zug durch den dort
befindlichen eisernen Prellbock und den dahinter
liegenden Erdkegel zum Stillstand kommen wiirde.
Den Bediensteten mag zu seiner Handlungsweise
auch die Annahme bewogen haben — er konnte dies
allerdings nach dem iiberstandenen Schock nicht
mehr mit Sicherheit angeben —, daff sich die Zug-
mannschaft nach Erkennen der drohenden Gefahr
ohnedies durch Abspringen in Sicherheit gebracht
habe (der Beimann war vor seinen Augen in Héhe
des Stellwerkes abgesprungen) und daf} die Form des
Gelindes nach dem Gleisabschlufl des Gleises 2 b
(Mulde, kein Steilhang) relativ die geringsten
Folgen erwarten lief3.

Ecker hat durch seine binnen Sekunden ge-
troffene — der Sachlage entsprechend richtige —
Entscheidung zweifellos dazu beigetragen, dafl es
weder zu einem folgenschweren Zusammenstof mit
Personen- und Sachschaden noch zu einer sicherlich
lang andauernden Verkehrsunterbrechung der

Tauernstrecke durch Entgleisung des Zuges im Aus-
fahrweichenbereich kam.

Es wurde daher beantragt, dem Bediensteten
eine sichtbar zu tragende Auszeichnung zu ver-
leihen!

Es muf} hier noch erwihnt werden, dafl der
Vorstand des Bf Kolbnitz, der in Penk wohnt, so-
fort nach Erhalt der Unfallmeldung mit seinem
Pkw nach Kolbnitz fuhr und bereits um 21.42 Uhr
an der Unfallstelle eintraf! Sein anschlieRender Ein-
satz kann als vorbildlich bezeichnet werden.

Die am Vorfall schuldtragenden Bediensteten
werden im Wege eines Dienststrafverfahrens zur
Verantwortung gezogen werden.

Schaffner, Zugliheer
Bahnholsbedienstete

Uiherpriift Ubergangshleche, Scherengitter und F ultenhiilge
Ihr wahret damit die Sicherheit des reisenden Publikums ‘

Schlieft und verriegelt Wagentiiren und Vorlegestangen I

—
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2. Auflergewohnliche Ereignisse im Verkehr — mit oder ohne Folgen

a) Wann ma frei hab’n, fahr’'n ma!

Am 21. Oktober um 18.23 Uhr fuhr zwischen
den Bf M. und Z. ein Personenzug in den mit einem
vorausfahrenden Gliterzug besetzten Raumab-
schnitt ein. Zu einem Zusammenstof} kam es gliick-
licherweise nicht, da der Fdl des Bf Z. den Giiter-
zug sofort einfahren lie und der Personenzug
beim bereits wieder haltzeigenden Einfahrsignal
dieses Bf zum Stillstand kam.

Der Giiterzug war um 17.40 Uhr im Bf M.
auf Gleis 3 angekommen und hatte nach Durchfiih-
rung von Verschubarbeiten bis zur planmifligen
Abfahrt um 18.53 Uhr die Kreuzung und das Vor-
fahren je eines Personenzuges abzuwarten. Nach
Beendigung der Verschubarbeiten zog der Giiter-
zug bis zur Grenzmarke des Gleises 3 vor, um den
Bahnsteig fiir das Aus- und Einsteigen der Reisen-
den beider Personenziige freizumachen. Nach Ab-
wicklung der Kreuzung um 18.05 Uhr priifte der
Fdl um 18.18 Uhr die Fahrstrafle fiir den vorfah-
renden Personenzug (Gleis 1) und stellte danach das
Einfahrsignal sowie vorzeitig auch das Gruppenaus-
fahrsignal H 1—3 auf ,Frei“. Der Zugfithrer des
auf Gleis 3 stehenden Giiterzuges sah die Freistel-
lung des Ausfahrsignals und gab — ohne eine Ver-
stindigung Uber das Vorsprungfahren erhalten zu
haben — den Abfahrauftrag. Bei Ausfahrt des
Zuges wurde die verriegelte Weiche 1 von der Zug-
mannschaft und vom Fdl unbemerkt aufgeschnit-
ten. Der Fdl, dem die unerlaubte Abfahrt des
Gliterzuges nicht aufgefallen war, fertigte kurz
darauf den um 18.22 Uhr auf Gleis 1 eingefahrenen
Personenzug ab.

Die Erhebungen ergaben folgendes:

~ Der Fdl des Bf M. hatte das Ein- und Ausfahr-
signal fiir den vorfahrenden Personenzug noch
wihrend des Vorziehens des Giiterzuges auf Gleis

3 freigestellt. Erst danach hatte er den Personen-
zug dem Fdl des Bf Z. angeboten. Weiters gab der
Fdl an: ,, . . . Ich habe dem Zugfiihrer des Giiter-
zuges nicht in eindeutiger Weise mitgeteilt, daf}
ein Zug zur Kreuzung und ein Zug wegen Vor-
fahrens abzuwarten ist. Ich habe das Ausfahrsignal
fir den planmiflig Aufenthalt nehmenden Per-
sonenzug viel zu friih in die Freistellung gebracht.
Auflerdem habe ich das Ausfahrsignal ohne vor-
herige Annahme des Personenzuges durch Bf Z.
freigestellt . . . ©

Seitens des Fdl lagen somit Verstofle gegen.
die Bestimmungen der Punkte 181, 231, 261,
264 und 360 der DV V 3 vor.

Der Zugfiihrer fragte nach Beendigung der
Verschubarbeiten den Fdl, wann er abfahren konne
und erhielt darauf die Antwort: ,Der Pers
kommt“. Auf die neuerliche Frage antwortete der
Fdl wortwortlich: ,Wenn wir frei haben®.

Als das Ausfahrsignal H 1—3 auf ,Frei“ ge-
stellt wurde, gab der Zugfithrer dem Tfz-Fiihrer,
den er unberechtigterweise schon wihrend des Ver-
schubes vom Vorsprungfahren in Kenntnis gesetzt
hatte, den Abfahrauftrag. Der Zugfiihrer gab sein
Verschulden wie folgt zu: , . . . Ich gebe zu, dafl
ich einen um etwa 17.40 Uhr vom Fdl erteilten
bedingten Abfahrauftrag, der dazu noch durch
alleiniges Freistellen eines Gruppenausfahrsignals
gegeben wurde, nach einer Zeitspanne von rund
35—40 Minuten befolgt und auflerdem den Zug
abgefertigt habe, ohne vom Fdl iiber die zeitliche
und riumliche Ausdehnung eines Vorsprung-
fahrens verstindigt worden zu sein . . .“.

Hier lagen Verstofle gegen die Bestimmungen

der Punkte 284, 286, 333 (2), 418 und 470 (3) der
DV V 3 vor.

b) Einlassen eines Giliterzuges in gesperrtes Streckengleis

Am 11. November um 4.47 Uhr wurde vom
Fdl des Bf H. einer eingleisigen Hauptbahn (Zei-
chengabestreckenblockung fiir Folge- und Gegen-
zugfahrten) ein Giiterzug in das wegen Fiihrung
eines Arbeitszuges (Bf B. — km 128,2 — Bf B.)
seit 4.20 Uhr gesperrte Streckengleis in Richtung
Bf B. eingelassen. Der Zug konnte — veranlaf}t
durch inzwischen erfolgte Abschaltung der Fahr-
leitung — durch den Tfz-Fithrer mittels Schnell-
bremsung noch so rechtzeitig angehalten werden,
dal es nicht zum Zusammenstof8 mit der im km
128,2 stehenden Sperrfahrt (Arbeitszug) kam. Die
Anndherung erfolgte auf zirka 100 m !

Im Zusammenhang mit einer durchzufithren-
den Gleisneulage wurden zur Abladung des anfal-
lenden Abraummaterials vom Bf B. bis km 128,2
und zuriick Arbeitsziige gefithrt, fiir die das
Streckengleis zwischen den Bf B. und H. in Zug-
pausen ggf. unter Verhaltung von minderwichtigen
Gliterziigen zu sperren war.

Nachdem nachts vom 10./11. November be-
reits zwei solcher Gleissperren durchgefithrt wor-
den waren, wurde das Streckengleis zwischen den
Bf H. und B. fiir eine weitere Arbeitszugsfahrt
von 4.20 Uhr bis 5.05 Uhr gesperrt, jedoch vom
Fdl des Bf H. das Anbringen der vorgeschriebenen
Hilfssperren und Warnschilder unterlassen. Auch
trug er weder die Gleissperre noch die Sperrfahrt
in das Zugmeldebuch ein.

Als der Fdl in der Folge eingeschlafen war und
dann um 4.41 Uhr die Abmeldung des erwihnten
Giiterzuges vom Bf D. erhielt, stellte er die Durch-
fahrt, da er auf die bestehende Gleissperre verges-
sen hatte. Nach Durchfahrt des Giiterzuges ging
der Fdl in die Fahrdienstleitung zuriick und gab
erst jetzt die Abmeldung des Zuges. Als er darauf-
hin vom Fdl des Nachbarbf B. auf die im Strecken-
gleis befindliche Sperrfahrt aufmerksam gemacht
wurde, konnte die Abschaltung der Fahrleitung
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durch beide Fdl noch rechtzeitig vorgenommen
werden.

Fiir das Ereignis waren unterlassenes Anbrin-
gen von Hilfssperren und Warnschildern, Nichtein-
tragung der Gleissperre und der Sperrfahrt im
Zugmeldebuch, Schlafen im Dienst und verspitetes
verbindliches Abmelden ursichlich. Dies waren

Verstofle gegen Bestimmungen der Punkte 287 b)
sinngemif}, 563 und 565 der DV V 3, der Punkte
3 a), b) der ZSV 28 sowie der DO § 18.

Es ist selbstverstindlich, dafl der Fdl sofort

vom Dienst abgezogen wurde und strenge Bestra-

fung zu erwarten hat.

c) Zwei Fille von Einlassen eines Giitereilzuges in besetzten

Raumabschnitt

Zwischen den Bf W. und H. besteht Strecken-
blockung (Bauart: Wechselstrom-Handblock). Zum
Zeitpunkt des Ereignisses war Gleis 2 zwischen den

genannten Bf gesperrt. Die Ziige der Fahrtrichtung
1 befuhren das falsche Gleis.

Um 12.05 Uhr war ein Giitereilzug im Bf W.
auf das falsche Gleis abgefertigt worden. Der Zug
fuhr um 12.10 Uhr beim Blockposten W 1. vorbei
und kam um 12.15 Uhr vor dem haltzeigenden
Blocksignal des Blp W 2 zum Stillstand.

Nach Riickmeldung des Giitereilzuges durch
den Blp W 1 fuhr ein zweiter Giitereilzug um
12.11 Uhr vom Bf W. ebenfalls auf dem falschen
Gleis ab. Als der Wirter des Blp W 2 den heran-
nahenden ersten Giitereilzug sah, glaubte er, es
sei bereits der zweite Giitereilzug und betrieb beim
Fdl des vorgelegenen Bf H. die Riickmeldung fiir
den ersten Giitereilzug, der bei ihm noch gar nicht
vorbeigefahren war. AnschlieRend rief er seinen
Kollegen am Blockposten W 1 an und teilte ihm
mit, dafl er noch keine Riickmeldung fiir den
ersten Zug erhalten habe, der nach seiner irrigen
Ansicht um 12.15 Uhr bei ihm vorbeigefahren sei.
Der Wirter des Blp W 1 wertete diese Mitteilung
als Riickmeldung (die Mitteilung iiber das Betrei-
ben der Riickmeldung® bestirkte ihn in seiner An-
sicht) und gab dem zweiten Zug Signal 29 a.

Das Ereignis blieb deshalb ohne Folgen, weil
der Tfz-Fiihrer des vorausfahrenden Zuges, als er
auf Grund der besonders giinstigen Gelindever-
hiltnisse (grofier Gleisbogen) den zweiten Zug be-
merkte, Gefahrsignale abgab, die vom Tfz-Fiihrer
des Folgezuges aufgenommen und befolgt wurden.
Die Anniherung erfolgte auf zirka 1500 m.

Dem Ereignis lag Unachtsamkeit des Wirters
des Blp W 2 sowie mangelhafte Verstindigung
zwischen den beiden Blockwirtern und Nichtan-

wendung der vorgeschriebenen Wortlaute zu
Grunde.

Der Wirter des Blp W 2 gab — infoige eines
Irrtums — im Laufe eines Ferngesprichs eine Mel-
dung ab, die zwar nicht den vorgeschriebenen
Wortlaut aufwies, aus deren Inhalt aber der Wirter
des Blp W 1 das Freisein des Raumabschnittes ablei-
ten konnte.

Der Wirter des Blp W 1 nahm das Freisein
des Raumabschnittes an und liefl die Weiterfahrt
des Folgezuges zu; dies nur auf Grund eines Ge-
spriches, in dem der vorgeschriebene Wortlaut fiir
die Riickmeldung nicht angewendet wurde. Die

beiden Blockwirter verstieflen hiedurch gegen die
Bestimmungen der DV V 3, Punkte 183 und 215.

Die Blocksignale des Blp St 1 sind als Licht-
signale ausgefiihrt und werden vom Blockwirter
mittels Signal- und Signalgruppentaste in die Frei-
stellung gebracht. Bei tauglicher Anlage wird das
Haltstellen der Hauptsignale durch den Zug selbst
bewirkt. Fiir ein eventuell erforderliches Zuriick-
stellen des Blocksignals ist eine Haltgruppentaste
vorgesehen. Durch gleichzeitiges Driicken der
entsprechenden Signaltaste und Haltgruppentaste
kann der Blockwirter das Signal in Haltstellung
bringen.

Am Ereignistag um 18.19 Uhr trat infolge
Blitzschlages eine Stromstorung beim Blockposten
St 1 ein; zu diesem Zeitpunkt stand das Blocksignal
Z fiir einen Giitereilzug auf ,Frei. Bedingt durch
den Stromausfall erloschen am Einfahr- und Ein-
fahrvorsignal die Griinlichter und wurde am
Hauptsignal das Not-Rot eingeschaltet. Dem Tfz-
Fithrer des herannahenden Giitereilzuges gelang es
nur durch Einleitung einer Vollbremsung, den Zug
noch vor dem haltzeigenden Blocksignal anzuhal-
ten. Nach Verstindigung der Zugmannschaft iiber
das untaugliche Hauptsignal und Erteilung der Er-
laubnis zur Vorbeifahrt am untauglichen Block-
signal setzte der Zug die Fahrt fort.

Um 18.23 Uhr betrieb der Fdl des riickgele-
genen Bf K. die Riickmeldung fiir den Giitereilzug,
da bereits dessen Nachzug anrollte. Der Blockwir-
ter informierte daraufhin den Fdl iiber den Sach-
verhalt und gab die betriebene Riidkmeldung ab.
Nach Sicherung der Fahrstrafle verstindigte der
Fdl die Zugmannschaft des Folgezuges von der Un-
tauglichkeit des Ausfahrsignals und iiber die er-
laubte Vorbeifahrt. Er unterliel aber sowohl das
Einfiihren des Riickmeldens als auch die schriftliche
Verstindigung der Zugmannschaft iiber die Un-
tauglichkeit des Blocksignals des Blp St 1; letzteres
aus der Uberlegung heraus, daff Stromstérungen
in der Regel innerhalb kurzer Zeit wieder behoben
sind und das Blocksignal fiir den Folgezug u. U.
wieder tauglich sein wiirde.

Bei Anniherung des Nachzuges setzte tatsich-
lich die Stromversorgung wieder ein und wechselte
das Signalbild auf ,Frei“, da es der Blockwirter
nach Eintritt der Stromstdrung unterlassen hatte,
den Griinlichtstromkreis durch Betitigen der Si-
gnaltaste bzw. Haltgruppentaste zu unterbrechen.
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Der Nachzug fuhr daher in den mit dem Giitereil-
zug besetzten Raumabschnitt zwischen Blp St 1
und dem Bf St ein, der vor dem Einfahrsignal
dieses Bf zum Stillstand gekommen war. Erst nach
Vorbeifahrt des Nachzuges erkannte der Block-
wirter seine Fehlhandlung und verstindigte die
benachbarten Fdl, die die Abschaltung der Fahr-
leitung veranlafiten. Der Tfz-Fiihrer des Nz sah
den vorausgefahrenen Zug rechtzeitig und konnte
seinen Zug noch 50 m vor dem Schluflwagen des
vorausfahrenden Zuges zum Stillstand bringen.

Dem Vorfall lagen 2 Fehlhandlungen zu
Grunde:

1. Unterlassenes Zuriickstellen des Blocksignals
durch den Blockwirter vor Abgabe der Riick-
meldung. Dadurch wurde der Griinlichtstrom-
kreis nicht unterbrochen, wodurch die Signale
nach Einsetzen der Stromversorgung wieder
die Stellung ,Frei“ bzw. ,Hauptsignal frei“
zeigten. Das bei tauglicher Anlage durch den
Zug bewirkte Haltstellen des Blocksignals trat
bei der Vorbeifahrt des Giitereilzuges infolge
der Stromstorung nicht ein.

Unterlassenes Einfithren des Riickmeldens
durch den Fdl des riickgelegenen Bf K.

[DV V 3, Punkte 216, 218 und 244; DV V 50,
Punkt 18 (1)].

(3]

d) Querschnitt durch das Unfallgeschehen

Am 12. November um 14.40 Uhr entgleiste
im Bf W. auf Weiche 55 beim Verschub ein allein-
fahrendes Tfz mit einem Drehgestell infolge Um-
stellens der Weiche unter dem Fahrzeug. Hergang:
Nach Ankunft eines Personenzuges wurde das Zug-
Tfz abgekuppelt und sollte auf einen Personenzug
der Gegenrichtung wenden. Als das Tfz zirka
150 m von der Fahrdienstleitung entfernt bereits
langsam auf Weiche 55 fuhr, glaubte der Fdl, daf§
das Tfz bereits hinter dieser Weiche stehe, der Tfz-
Fithrer eben den Fiihrerstand wechsle und daher
noch nicht das Signal 38 ,die Weiche darf umge-
stellt werden® geben konne. Der Fdl wartete des-
halb nicht auf dieses Signal, begab sich in die Fahr-
dienstleitung und stellte die Weiche 55 bedenken-
los um (DV V 3, Punkte 34 und 82).

Am 13. November um 17.24 Uhr entgleiste
bei Einfahrt eines Bezirksgiiterzuges im Bf G. in-
folge Umstellens der Weiche 69 der 10. Wagen von
hinten mit beiden Achsen und stiirzte um; der
nachgereihte Wagen entgleiste mit einer Achse. Der
Zug kam durch Zugtrennung 68 m nach der Er-
eignisstelle zum Stillstand.

Hergang: Um eine Verschubfahrt von Gleis 1
nach Gleis 16 vor den nachfolgenden Zugfahrten
(Einfahrten nach Gleis 6 und Gleis 1) durchfiihren
zu konnen, beauftragte der Fdl — nach Betitigung
des Widerrufschlofkontaktes bei Einfahrt des
Bezirksgtiterzuges — den Wirter des Stellwerkes 2,
das Befehlsempfangsfeld vorzeitig zu blocken, was
dieser auch widerspruchslos tat; der Fdl loste hier-
auf das Fahrstraflenauflosefeld auf.

Unterdessen war im Stellwerk 2 der AblSser
eingetroffen, den sein Kollege vorerst von der ge-
planten Verschubfahrt von Gleis 1 nach Gleis 16
verstindigte. Da die Fahrstrafle gerade aufgeldst

wurde, entriegelte der Abléser und stellte sie —
ohne auf den einfahrenden Zug zu achten —
um! (DV V 3, Punkte 21, 34, 82, 181, 229, 236,
DV V 50, Punkt 18).

Am 19. November um 2.40 Uhr kam es im Bf
S. zum Zusammenstof§ eines aus Gleis 2 ausfahren-
den Lz mit einer im Ausfahrgleis stehenden Wagen-
gruppe, wobei 1 Wagen mit einer Achse entgleiste.
Verletzt wurde niemand, jedoch entstand Sach-
schaden in Hohe von S 500.000,—!

Hergang: Ein im Bf I. um 2.29 Uhr auf Gleis
2 einfahrender Giiterzug wurde iiber Auftrag des
Fdl nach Uberfahren des Ausfahrsignals der Gegen-
richtung angehalten, das Tfz abgekuppelt und der
restliche Zug durch Anziehen einer Handbremse
und Unterlegen mit einem Hemmschuh gesichert.
Die Fahrzeuge sollten anschliefend von der Ver-
schubreserve nach Gleis 9 iiberstellt werden.

Nachdem das Zug-Tfz bis zum Aufnahms-
gebdude vorgefahren war, wurde vom Fdl — ohne
eine Verstindigung iiber die Riumung des Gleises 2
erhalten zu haben und ohne Zugankiindigung an
den Wirter des Stellwerkes 2 — die Ausfahrt fiir
das Tfz aus Gleis 2 in die Gegenrichtung . freige-
geben. Der Wirter im Stellwerk 2 befolgte den
Auftrag, da die Rotausleuchtung des Gleises 2 seit
Einfahrt des Giiterzuges nicht verloscht und der
Bedienstete von der Besetzung des Gleises mit den
im Fahrstraflenpriifbereich des Fdl abgestellten
Fahrzeugen nicht verstindigt war und diese auch
bei der Fahrstraflenpriifung nicht sehen konnte.
Der Tfz-Fiihrer des mit zirka 50 km/h ausfahren-
den Lz konnte das Fahrthindernis erst auf eine
Entfernung von zirka 70 m wahrnehmen und trotz
Schnellbremsung den Zusammenstofl nicht mehr
verhindern. (DV V 3, Punke 196, 204 und 274).

Achtet auf die Einhaltung des Rauchverbotes in den Wichteauchecabteilen !
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3. Etwas fiir jeden

Eilbediirftige Frachten

Dem Verkehrs-Unterrichtsblatt 2/1964 lag
ein Sonderdruck mit Abbildungen der Wagenzet-
tel bei, die fur die Bezettelung von mit ,Eil-
bedirftigen Frachten beladenen Wagen vorge-
sehen sind.

Dieser auf halbsteifem Karton mit Spritz-
lackiiberzug hergestellte, zum Aushang geliefer-
te Sonderdruck (siehe auch Beilage) ist tiber-
holt und wird neu aufgelegt.

Den in Frage kommenden Bf geht der neue
Sonderdruck ohne Anforderung zu und ist in den
Fahrdienstleitungen, Verschieber-, Bezettler- und
Transiteurriumen aufzuhidngen. Der bisherige
Aushang ist zu entfernen.

Sind alle Vorsorgen getroffen ?

(Aus DA. 1V/[2-42216/1—1IV/2b-1970 der BBDion
Villach)

Wie bekannt, traten im vergangenen Win-
ter durch auflergewohnliche Witterungseinfliisse
mehrmals schwere Verkehrsbehinderungen und
Betriebsstérungen auf.

In diesem Zusammenhang wird auf die ein-
schligigen Bestimmungen der DV V 2, V 3, B 29
und der ZSV 27 besonders hingewiesen.

Schneebeseitigungsgerite (Schaufeln, Besen, Kratz-
eisen, Auftaugerite) sind im gebrauchsfihi-
gen Zustande griffbereit aufzustellen bzw.
zu verwahren; ihr Standort muf} den Bedien-
steten bekannt sein.

Streusand muf} in gentgender Menge und mog-
lichst vor Nisse geschiitzt vorgelagert sein.
Zu bestreuen sind bei Frost und Schnee-
glitte Vorpliize, Bahnsteige (auch Verschie-
berbahnsteige), Zugangswege, Stiegen, Uber-
ginge, Wagentrittbretter.

Schneebeseitigung in Bf obliegt in erster Linie
den Bf-Bediensteten. Sie ist so zu konzentrie-
ren, dafl bis zum Eintreffen von Hilfe jene
Weichen freigehalten werden, die zur Auf-
rechterhaltung des Zugverkehres und des
Verschubbetriebes notig sind. Ggf. ist nach
dem vom Bf-Vorstand erstellten Plan vorzu-
gehen (siehe DV V 3, Punkt 596).

Anforderung von Hilfe beim Einsetzen von star-
ken Schneefillen muf} rechtzeitig erfolgen.
Die Streckenleitungen geben den Bf jene
Bediensteten bekannt (Anschrift und ggf.
Fernsprechrufnummer), die zur Hilfeleistung
unmittelbar herbeigeholt werden konnen
bzw. bei denen die Hilfeleistung anzufor-
dern ist.

Assistenzleistung des Bundesheeres soll bei Kata-
strophenfillen moglichst frithzeitig durch die
Bundesbahndirektion angefordert ~werden.
(Siehe DV V 26, Anlage 5a).

In Bf mit Mittelstellwerken (DrS-Anlagen) ohne
Weichenheizung und ohne Bahnhelfer muf}
die Beistellung von Bediensteten des Bau-
dienstes innerhalb kiirzester Zeit sicherge-
stellt sein. Dazu ist erforderlich:

Einverpehmen zwischen Bf und zustin-
dige BM-Stelle herzustellen

Bestimmung von Bediensteten, die bei
Anforderung durch den Bf (Fdl) zu er-
scheinen haben (auch auflerhalb der nor-
malen Dienststunden)

Bekanntgabe deren Erreichbarkeit (An-
schrift, Fernsprechrufnummer, Vermitt-
lung durch andere Bf oder Gendarme-
rie).

Spurrillen bei EK und Ubergingen sind mit be-
sonderer Sorgfalt von Eis und Schnee frei-
zuhalten.

Probeumstellungen von Weichen sind bei Frost
zur Verhinderung des Aneisens in ange-
messenen Zeitabstdnden wiederholt durchzu-
fihren (siche auch DV B 29).

Bahnsteige sind dem Zugverkehr entsprechend
rechtzeitig von Schnee zu rdumen und bei
Frost mit Sand zu bestreuen.

Schneerdumfahrten, die von der Streckenleitung
angefordert werden, sind betrieblich entspre-
chend der geforderten Dringlichkeit zu be-
handeln (siehe ZSV 27, Punkte 5 und 6).

Zur Information

Nachstehend bringen wir die Standorte der
Ol-Alarmfahrzeuge, der Ol-Umfiillpumpen und
der Ol-Bindemittel der Feuerwehren in der Steier-
mark und im Burgenland.

Steiermark:

Standorte der Ol-Alarmiahrzeuge:
Entfallt

Standorte von Ol-Umfiillpumpen:

FF Bruck a. d. Mur FF Kindberg Markt
FF Frohnleiten FF Neumarkt
FF Hartberg in Steiermark

FF Judenburg FF Radkersburg
FF Knittelfeld FF Voitsberg
FF Leoben-Gof FE Gleisdorf

EF Liezen

Standorte von Ol-Bindemittel:

FF Bruck a. d. Mur FF Leoben-Gof}
FF Frohnleiten FF Liezen

FE Gleisdorf FF Neumarkt
FF Hartberg in Steiermark
FF Judenburg FF Radkersburg
FF Kindberg Markt

FF Knittelfeld FF Voitsberg
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Burgenland:

Standorte der Ol-Alarmfahrzeuge:

Landesfeuerwehrschule Eisenstadt

Standorte von Ol-Umfiillpumpen:
Entfdallt

Standorte von Ol-Bindemittel:

Landesfeuerwehrschule Eisenstadt

Heizungsmiingel bei Reiseziigen

Im Zuge der Behandlung von Beschwerden
iber Heizungsmingel in Reiseziigen mufite die
Feststellung gemacht werden, dafy derartige Mén-
gel tage-, ja sogar wochenlang nicht behoben
wurden, da vom Zugbegleitpersonal keinerlei
Meldung iiber die bereits bei Fahrtbeginn be-
standenen oder wihrend der Fahrt aufgetretenen
Mingel erstattet wurde.

Wir bringen in diesem Zusammenhang die
einschligigen Bestimmungen iiber die Melde-
pilicht des Zugbegleitpersonals in Erinnerung und
verweisen besonders auf
die DV V 3, Punkte 464, 467 (Schaffner),
die DV V 3, Punkte 518 d) 1), 525 (Zugfiihrer),

die DV M 31, Punkte 74 und 72¢) (Zugbegleiter,
Bahnhofbedienstete, techn. Wagendienst),

den DB 830/4, Punkte 26 und 27 (Zugbegleiter),

den DB 836/11 Allgem. Teil Punkt 2.13 (Zugbe-
gleitmannschaft) und

die DA. Z. 4330-5-1969 betreffend das Melde-
verfahren mittels der Schadenliste (Zugbe-
gleiter).

Selbstverstandlich gilt hinsichtlich der Ver-
pflichtung zur Meldung gleiches auch fiir alle
anderen technischen Mingel, z B. Beleuchtungs-
méngel. 1

In Hinkunft wird bei jedem Beheizungsman-
gel, der im Beschwerdeweg aufgezeigt wird, ge-
priift werden, ob den einschligigen Vorschriften
zur Behebung des Mangels entsprochen wurde,
wobei der Meldung des Mangels besonderes Au-
genmerk zugewendet wird.

Die Behebung der Heizungsmingel fillt zwar
tiberwiegend in die Kompetenz der technischen
Dienste; die bestehende Betrietskonzeption er-
fordert jedoch gerade auf diesem Gebiet engste
Zusammenarbeit mit den beteiligien Dienstzwei-
gen, wobei auch dem Betriebsdienst hinsichtlich
Meldung und Veranlassung ein grofies Mafl an
Verantwortung zufillt.

Stérungshehebungen auflerhalb der normalen Ar-
beitszeit

(Aus DA. 852017-15-70 der ZSF)

Die Hiufigkeit der Heranziehung von Be-
diensteten hauptsichlich des Sicherungsdienstes

(aber auch des Fernmeldedienstes) durch Bahn-
hofbedienstete zu Stérungsbehebungen auflerhalb
der normalen Arbeitszeit ist seit der Neurege-
lung der Gebiihrenanspriiche der Erhaltungsbe-
diensteten des Sicherungs- und Fernmeldedienstes
durch die DA. Z. 13114/2/68 vom 23. 1. 1969 in
einem Mafle angestiegen, dafl die geregelte Dien-
stesabwicklung infolge der zahlreichen Zeitaus-
gleichanspriiche der Bediensteten empfindlich ge-
stort ist.

Die Berufung von Erhaltungsbediensteten des
Sicherungsdienstes zur Behebung von Stérungen
auflerhalb der normalen Arbeitszeit ist sowohl
gemifd Pkt. 26 (11) DV V 50 als auch nach DA.
Z. 13114-2-68 vom 23. 1. 1969 auf solche StGrun-
gen an Sicherungsanlagen zu beschrinken, die
eine Betriebsgefahr bedeuten oder eine untrag-
bare Betriebsbehinderung zur Folge haben. Es
sind daher diese Bediensteten auflerhalb der nor-
malen Arbeitszeit nur dann zum Einsatz zu be-
rufen, wenn nach Ausschépfung aller geeigneten
Behelfsmittel oder durch betriebliche Mafinahmen
mit der Behebung der Stérung im Interesse der
Betriebssicherheit oder der Betriebsabwicklung
bis zum nichstfolgenden Arbeitstag nicht zuge-
wartet werden kann.

Ihr Zugbegleiter

Ein mit Ex 40 von Wien nach Salzburg rei-
sender Fahrgast schrieb an die Eisenbahnreklame,
daf} ein Schaffner dieses Zuges wohl ein Pick-
chen ,Thr Zugbegleiter* in der Rocktasche mit
sich fithrte, aber nicht verteilte, sondern erst
auf wiederholte Intervention ein Exemplar aus-
folgte. Der betreffende Fahrgast wandte sein
Augenmerk deshalb besonders auf die Vertei-
lung dieser Broschiire,” da seine Firma fiir eine
Werbeeinschaltung betrichtliche Gebiihren be-
zahlt und verstindlicherweise daran interessiert
ist, daf} dieser recht beliebte Behelf ordnungs-
gemif} verteilt wird.

Es ist natiirlich klar, dafl bei einer starken
Besetzung des Zuges und einer Zuteilung von
100 Stiick nicht jeder Reisende einen ,,Zugbeglei-
ter“ erhalten kann; es mufl jedoch vorgesorgt
werden, daf} in jedem Abteil zumindest 1 Exem-
plar aufliegt und die dariiber hinaus zur Verfi-
gung stehenden Broschiiren an die Interessenten
bzw. an Fernreisende verteilt werden.

Ekoperl

Mit steigendem Oltransport werden Unfille,
bei denen mit Ol beladene Kesselwagen beschi-
digt werden, immer hiufiger. Dabei geht es
ebenso um die Verunreinigung auf dem Erd-
boden wie auf Gewissern jeder Art. Zur Bin-
dung des Oles wird von den Feuerwehren Eko-
perl verwendet. Ekoperl ist ein Mittel, das aus-
gelaufenes oder verschuttetes Heiz6l oder an-
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dere Mineralél-Produkte aufsaugt. Es entfernt
durch Absorption Ol auf jedem Untergrund, un-
abhingig von der Witterung. Es ist ein sogenann-
tes irreversibles Olbindemittel, das Wasser ab-
weist, jedoch Ol aufsaugt und nicht wieder ab-
gibt. Ekoperl besteht aus glasigem Gestein vul-
kanischen Ursprungs, das durch thermische Be-
handlung zu feinen Kérnern mit vielen kleinen
Einzelzellen expandiert ist. Dadurch hat es eine
auflerordentliche starke Kapillarwirkung. Es be-

100 Jahre Ostbahn Wien—Marchegg bzw. Gruflbach

einflufit das Grund- bzw. Oberflichenwasser nicht
nachteilig, ist schwimmfihig und bleibt auch &l-
gesittigt auf der Wasseroberfliche. Von Ekoperl
aufgenommenes Ol wird nicht mehr abgegeben.
Falls ein Vernichten des angesaugten Olbinde-
mittels durch Abbrennen an Ort und Stelle nicht
moglich ist, soll es in leeren Ekoperl-Sicken ab-
transportiert werden. Das Olbindemittel ist sehr
leicht: 1001 wiegen zirka 10 kg. Es wird von
fast allen Feuerwehren bei Olunfillen verwendet.

Ankunft eines der Sonderziige im Bf Stadlau

4. Kundendienst
Man schrieb uns:

yFiir die vorbildliche Zusammenarbeit des
Bahnhofes Werfen und des Kdos Heeres-Muni-
tionslagers Saalfelden anlifllich der im Friithjahr und
Herbst 1970 im Zuge der Inspektionen/Instruk-
tionen erfolgten Entladung von Munitionsziigen,
beehrt sich das Kommando der Heeresversorgungs-
truppen seinen Dank auszusprechen.

Insbesondere verdienen Dank und Anerken-
nung der Vorstand des Bahnhofes Werfen, Herr
Ob. Rev. Karl Krieger und das Verschubpersonal.

Es war durch deren Eigeninitiative moglich,
das Entladen piinktlich und ohne Unfall durchzu-
fithren.

Das Kommando der Heeresversorgungstrup-
pen bittet, den Dank dem Bahnhofsvorstand des
Bahnhofes Werfen zu vermitteln.

Der Kommandant:

i. V. Dr. Sch., ObstInt*

»~Herr Johann Wiesmiiller hat als Liegewagen-
schaffner des D-Zuges Venedig—Wien, am 19. No-
vember 1970, sich durch besondere Hoflichkeit,
Hilfsbereitschaft und weit iiber die Aufgaben des
normalen Eisenbahnangestellten hinausgehende,
besonders angenehme Art, bei den Passagieren her-
vorgetan.

Hochachtungsvoll
A. H.

Geschiftsfithrender Vizeprisident
der Deutschen Handelskammer in
Osterreich®

Es handelt sich um Oberschaffner Johann
Wiesmiiller, Bf Wien Siidbf, der im Zug Ex 108
nachts vom 19./20. November 1970 Kundendienst
tibte.

Laut einem Schreiben des Georg Oberschnei-
der, wh.: 5700 Zell am See, Auerspergstrafie 6, vom
12. Oktober 1970, fuhr er am 8. Oktober 1970
von Zell am See iiber Schwarzach-St. Veit—Villach
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nach Opatija. Er beniitzte ab Zell am See Zug
D 234, ab Schwarzach-St. Veit Ex 901. Beim Um-
steigen in Schwarzach-St. Veit lief} er seine Fahr-
ausweise am Fensterbrett im D 234 liegen, was er
jedoch erst im Anschluflzug bemerkte. Der Schaff-
ner des Zuges 234 fand die Fahrausweise, iiber-
gab sie im nichsten Haltebf Bischofshofen dem
Fdl, mit der Bite, Bf Schwarzach-St. Veit zu be-
nachrichtigen.

Inzwischen entdeckte der Reisende, daf} er
auch seinen Paf} zu Hause vergessen hatte. Nach
fmdl. Benachrichtung seines Bruders iiberbrachte
dieser den Pafl zum Bf Schwarzach-St. Veit. Pafl
und Fahrausweis wurden sofort nach Villach nach-
gesandt, so daf} der Reisende schon zu Mittag des-
selben Tages die Fahrt fortsetzen konnte.

In seinem Schreiben an die BBDion Linz be-
dankt sich Herr Oberschneider fiir die ,riithrende
Hilfe“ und schreibt:

,Die Aufmerkamkeit und Freundlichkeit, die
jeder der Bediensteten von Schwarzach-St. Veit bis
Villach Westbf zu Tage brachte, ist als absolut
fremdenverkehrsfordernd zu beurteilen. Ich bin
tiberzeugt, dafl durch diese Leute jeder Fahrgast in
gleicher oder dhnlicher Situation dieselbe Hilfsbe-
reitschaft antreffen wird.“

Es waren Oberschaffner Karl Marku des Bf
Wien West, die Fdl Ob. Rev. Josef Mies, Ob. Rev.
Laurenz Mayr, Ob. Rev. Gerhard Happ und Rev.
Emmerich Hauswirth des Bf Schwarzach-St. Veit
sowie Fdl Rev. Rudolf Rohsler des Bf Villach West,
die hier hilfsbereiten Kundendienst geleistet haben.

Am 18. September d. J. fuhr ich um 9.05 Uhr
von Wien nach Bad Gleichenberg. Der Abreise vor-
an ging am Vortage ein Herzanfall, doch am Tage
der Abreise fiihlte ich mich soweit ganz wohl.
Nichtsdestoweniger hatte ich wihrend der Fahrt
erneut einen Schwicheanfall, Atemnot und Be-

klemmungen. Zum Gliick nahm sich meiner der
diensthabende Schaffner in ganz vorbildlicher und
netter Weise an; er sorgte in jeder Beziehung fiir
mich, versorgte mich mit Lektiire, brachte Erfri-
schungen und fand immer wieder Zeit, wihrend
der ganzen Reise nach mir zu sehen. Dieser Be-
reitschaft zu helfen und dieser Art der Menschlich-
keit in einer so rasch lebigen motorisierten hekti-
schen Umwelt ist wohl hochste Anerkennung zu
zollen und wire eine entsprechende Belobigung
fiir diesen Schaffner sehr wohl am Platz. Zu be-
merken wire noch, dafl der Schaffner durch den
stindigen Wechsel von ein- und aussteigenden
Reisenden voll ausgelastet war und trotzdem noch
die Zeit fand, einem Mitmenschen hilfreich zur
Seite zu stehen. Dank ihm erreichte ich mein Ziel
in guter Verfassung. Wenn nun die Moglichkeit be-
steht, diesem Schatfner die ihm wirklich gebiihren-
de Belobigung zukommenzulassen, wiirde ich Sie
sehr darum bitten, es zu tun.

Hochachtungsvoll
K.B., 1080 Wien“

Hier handelte es sich um Zugfithrer Ass.
Heribert Kohler, Bf Wien Siidbf.

5. Unfallverhiitung

a) Personliche Unfille der letzten Zeit

Am 1. November um 21.40 Uhr wurde
im Bf Selzthal der Verschieber H. E. beim Uber-
queren des Gleises 38 durch einen unbeabsichtigt
in Bewegung geratenen Wagen niedergestofien,
iiberfahren und schwer verletzt. Er erlitt Abquet-
schung der linken Hand und des linken Fufles.

Zum Unfall kam es dadurch, daff ein gedn-
derter Ablauf nicht rechtzeitig aufgefangen werden
konnte — der fiir den vorausrollenden Ablauf
aufgelegte Hemmschuh hatte sich verklemmt —
und der Wagen in dem Augenblick gegen den als
erster im Gleis 38 stehenden Wagen stief}, als E.

unmittelbar davor das Gleis zu iiberqueren ver-
suchte.

Am 16. November um 17.46 Uhr fiel im Bf
Bad Fischau der als Zugfiihrer verwendete J. D.
aus bisher ungeklirter Ursache unbemerkt aus dem
Gepickwagen des mit zirka 20 km/h einfahrenden
Zuges 5433. Er kam auf der rechten Schiene des
Gleises 2 so ungliicklich zu liegen, dafl er von den
nachfolgenden 4 Wagen in Brusthohe iiberfahren
und auf der Stelle getStet wurde.
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b) Aus Meldungen der Sicherheitsbeamten III

»Verschubmeister E. K. iiberstieg auf Gleis 7
den Bremsstand eines Kesselwagens. Beim Ab-
steigen rutschte er auf einem Eisentritt aus, zum
Festhalten an den Aufstiegstangen war er durch
einen Regenschirm behindert, und stiirzte auf den
Verschieberbahnsteig, wodurch er sich an der rech-
ten Schulter eine Verletzung zuzog. Er stellte gleich
den Dienst ein und begab sich in die Unfallstation
der Innsbrucker Klinik. Von dort wurde er nach

. ambulanter Behandlung in hiusliche Pflege ent-

r e

3

b T S

lassen.

b vig‘hattg%ls Zugfiihrer bei Nz
G 50vwon St: bis-I. Nacht er Ankunft des Zuges
auf Gleis 5 stieg N. vorithinteren Fiihrerstand, mit
dem Gesicht zur Lok. Dabei hielt er sich mit der

3 “linken Hand am Handgriff f&t, wobei er aber

nicht-den Daumen um den Holm der Griffstange
legte, sondern dieser gerade wegstand. Mit der
rechten Hand, mit welcher er sich am rechten Holm
gehalten hatte, lief er los und ergriff den Griff
der Fiihrerstandtiire, welche leicht zuging. So zog
er diese zu, und klemmte sich dabei den Daumen
der linken Hand zwischen Tiir und Angel ein.
N. wurde in der Fahrdienstleitung ein Notverband
angelegt. Er beendete seinen Dienst und begab sich
in die Unfallambulanz der Klinik Innsbruck.“

DV A 40, Heft 3, Punkt 3.1.1:

Beim Verschub und bei Ziigen verwendete
Bedienstete sind bei Ausiibung ihres Dienstes be-
sonderen Gefahren ausgesetzt, die sich durch
Sicherheitsmafinahmen nicht vollig beseitigen las-
sen. Auch fithrt Gewshnung zu Gefahrenblindheit
und ist Ursache vieler Unfille. Besondere Bedeu-
tung kommt daher dem obersten Grundsatz zu,
stets so zu handeln, daf} die eigene Sicherheit und
die anderer Personen gewahrt bleibt.

»Ich war als Hemmschuhleger auf Gleis 25
tatig. In dieses Gleis wurden zwei Verschubgruppen
abgerollt. Meinen Standort hatte ich kurz vor der
im Gleis 25 stehenden Wagengruppe eingenommen.
Die erste abrollende Wagengruppe verlangsamte
die Rollgeschwindigkeit derart, dafl sie vor mir
stechen blieb. Die nichste Gruppe rollte etwas
schneller nach und um einen Aufprall zwischen
diesen beiden Gruppen zu verhindern, lief ich
dieser entgegen. Kurz vor dem Auflegen des
Hemmschuhes rutschte ich aus und kam dabei zu
Sturz. Fast in liegender Stellung drehte ich mich um
180 Grad um und legte so den Hemmschuh im
letzten Moment auf. Den Hemmschuh hatte ich
mit der linken Hand am oberen Teil des Keiles,
nicht am Handgriff, gehalten und so aufgelegt.
Auflegen und Avuflaufen des Wagens auf dem
Hemmschuh erfolgte so schnell, dafl ich meine
Hand nicht mehr zuriickziehen konnte, wobei mir
die ersten Glieder des Ring- und kleinen Fingers
der linken Hand eingeklemmt wurden.“

DV A 40, Heft 3:

Punkt 3.7.2: Hemmschuhe sind so rechtzeitig auf-
zulegen, dafl der Hemmschuhleger von anlau-
fenden Fahrzeugen nicht gefihrdet werden
kann,

Punkt 3.7.3: Der Hemmschuhleger hat sich nach
Auflegen des Hemmschuhes in entsprechender
Entfernung aufzuhalten, um bei etwaigem
Abschleudern desselben oder Entgleisen des
Wagens keinen Schaden zu erleiden. Die mit
Hemmschuhen anzuhaltenden Fahrzeuge diir-
fen nicht im Gleis stehend erwartet werden.

Fdl:

Stellwerkswirter:
Verschieber und Zugbegleiter:

Reisezugschaffner:

Schwerpunktprogramm Jinner— Miirz 1971

Aufenthalt in Dienstriumen,
Personenwagenreinigung,
Anbringen von Warnschildern und Hilfssperren

Anbringen von Warnschildern und Hilfssperren,
Fehlen der Signale am Zug

Behandlung von Tieflade- und Postwagen beim
Verschub

Beleuchtung, Beheizung, Betafelung, Schadens-
meldung

Druck: Druckerei der Osterr. Bundesbahnen — 501
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