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15. Auflergewohnliche Ereignisse im Verkehr — mit oder ohne Folgen

a) Fehlausfahrt eines Giiterzuges
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Am 9. Februar 1971 um 19.08 Uhr kam es
im skizzierten Bf zur Fehlausfahrt eines Giiterzuges
aus Gleis 4 nach dem falschen Gleis 2 anstatt auf
das richtige Gleis 1. Das Ergebnis blieb gliicklicher-
weise folgenlos, da der Tfz-Fiithrer die Fehlaus-
fahrt sofort erkannte und den Zug noch etwa
20 m vor einem beim haltzeigenden Einfahrsignal
der Gegenrichtung zum Stillstand gekommenen
Personenzug anhalten konnte. Fiir den Tfz-Fiih-
rer des Giiterzuges Kurt Defner, ZgfLtg. Inns-
bruck, wurde ein Belohnungsantrag gestellt, da er
durch seine Aufmerksamkeit und sein rasches bzw.
folgerichtiges Handeln einen méglicherweise schwe-
ren Unfall verhinderte !

Die Sicherungsanlage im Bf besteht aus einem
Befehlswerk in der Fahrdienstleitung und 2 End-
stellwerken. Nach Durchfahrt eines Eilzuges und
eines Stadteschnellzuges auf Gleis 1 wurde vom
Fdl fiir den iiberholten Giiterzug blockmiflig an
Stellwerk 2 die Ausfahrt aus Gleis 4 freigegeben
und die Fahrstrafle angezeigt. Da der Stellwerks-
~wirter jedoch einen falschen Fahrstraflenknebel
(Einfahrt Gleis 4) umlegte, blieb das Fahrstraflen-
festlegefeld fiir die Ausfahrt stromlos. Hierauf
wurde vom Fdl — nach der Anweisung an den
Stellwerkswirter, alle Handlungen am Blockap-
parat in richtiger Reihenfolge zu wiederholen —

fernmiindlich der Auftrag zur Priifung und Siche-
rung der Fahrstrafe fiir die Ausfahrt erteilt, da
eine Blockstdrung angenommen wurde. Der Stell-
werkswirter gab kurz darauf die Vollzugmeldung,
ohne jedoch die entsprechende Fahrstrafle gestellt
bzw. gesichert zu haben.

Der Stellwerkswirter verstief dadurch gegen
die Bestimmungen der Punkte 261 und 264 der
DV V 3 aber auch gegen jene des Punktes 17 (11)
der DV V 50. Im Punkt 17 (11) der DV V 50
heifit es u. a.: ,Treten bei der Bedienung Unre-
gelmifligkeiten gemifl (5), (8) bzw. (10) auf, so
diirfen zunichst weder Zug- noch' Verschubfahrten
zugelassen werden; sich nihernde Fahrzeuge sind
anzuhalten. Der Wirter hat die betroffenen Ein-
richtungen womdglich in die urspriingliche Stellung
zu bringen und hierauf nach der Ursache der
Storung zu forschen . . .“

Welche Lehre ist aus diesem Ergebnis zu zie-
hen?

Nicht jedes unerwartete Hemmnis, das bei
Betdtigung einer Sicherungsanlage auftritt, mufl
die Folge einer Storung der Sicherungsanlage sein!

Sicherungsanlagen lassen sich nur dann be-

- titigen, wenn alle Vorbedingungen erfiillt sind

und die notwendigen Handhabungen richtig und in

e
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der vorgeschriebenen Reihenfolge durchgefiihrt
werden. Liflt sich daher eine beabsichtigte Hand-
lung nicht durchfithren, so muff der Bedienstete
vorerst auf einen Handhabungsfehler schlieflen, alle
bereits durchgefithrten Handlungen in richtiger

b) Zusammenstofl zweier Giiterziige

Bf L. ist mit einem Befehlswerk sowie 2 End-
stellwerken der Bauart 5007 ausgestattet. In die-
sem Bf findet planmifig die Kreuzung zweier
Giiterziige statt, wobei der Zug in Fahrtrichtung
1, Gleis 1 und jener der Gegenrichtung Gleis 3
befihrt.

Bereits 3 Tage vor dem Ereignistag stellten
die Bediensteten des Bf L. fest, dafl aus nicht be-
kannten Griinden bei Betitigung der Gleisanzeige-
taste in der Fahrdienstleitung fiir die Ein- oder
Ausfahrt eines Zuges von oder nach Bf E. im
Stellwerk 1 der Stromkreis der Tischlampe und
einer Steckdose unterbrochen wird. Auflerdem war
es dem Wirter im Stellwerk 2 nicht mdglich, die
Fahrstraffe durch Blocken des Ff-Feldes festzu-
legen.

Sofort nach Auftreten der Storung ordnete
der Fdl die fernmiindliche Ankiindigung der Block-
bedienung an Stellwerk 2 an und verstandigte den
Wairter dieses Stellwerkes auflerdem, dafl die An-
ordnung der Fahrstraflenpriifung sowie die Mel-
dung der Durchfithrung neben der Blockbedienung
auch fernmiindlich gegeben werde bzw. zu geben
sei.

Der Fdl unterlie es jedoch, eine Storungs-
meldung fiir den Sicherungsdienst auszufertigen,
die Storung in das Storungsbuch fiir Sicherungsan-
lagen einzutragen und die betroffenen Ziige von
der aufgehobenen Signalabhingigkeit zu verstin-
digen. Er veranlafite aber — 3 Tage spiter! —
seinen Kollegen, die aufgetretene Stérung dem zu-
stindigen Signalmeister zu melden. Da dieser mit
der Behebung einer anderen Storung beschiftigt
war und nach seiner Meinung, die im Bf L. auf-
getretene Unregelmifligkeit (Erdschluff) nur vom
Kabelmefitrupp behoben werden konne, wurde
der Arbeitsbeginn fiir den nichsten Tag in Aus-
sicht gestellt.

Am Ereignistag konnte die Kreuzung der bei-
den, eingangs erwihnten Giiterziige wegen Ver-
spitung nicht planmiflig durchgefithrt werden.
Der Fdl entschloff sich daher, zuerst den Giiter-
zug der Fahrtrichtung 1 auf Gleis 1 einfahren und
den verspiteten Gegenzug auf Gleis 3 durchfahren
zu lassen. Durch kommerzielle Titigkeit abgelenkt,
verabsiumte es der Fdl, die beiden Stellwerks-
wirter hievon zu verstindigen und den Wirter
im Stellwerk 2 fernmiindlich zur Prifung der
Fahrstrafle fiir die Einfahrt des Giiterzuges auf
Gleis 1 zu beauftragen.

Nachdem der Giiterzug um 11.17 Uhr mit
der Zugspitze in Hohe der Fahrdienstleitung zum
Stillstand gekommen war — er konnte vom Wir-

ter im Stellwerk 2 nicht eingesehen werden — gab
der Fdl die Riickmeldung ab und bot gleichzeitig

Reihenfolge nochmals durchgehen und dem Fdl
iiber das Veranlafite berichten. Erst wenn durch ge-
wissenhafte Nachpriifung erwiesen ist, daf} kein
Handhabungsfehler vorliegt, darf auf eine Sto-
rung der Sicherungsanlage geschlossen werden.

den Zug der Gegenrichtung dem Nachbarbf Z.
an. Sofort danach beauftragte er die Wirter der
Stellwerke 1 und 2 blockmiig zur Priifung und
Sicherung der Fahrstrafle fiir die Durchfahrt auf
Gleis 3. Er zeigte jedoch dem Wirter im Stellwerk
2 nicht das Einfahrgleis an und unterlie} es, diesem
die Blockbedienung anzukiindigen sowie ihn fern-
miindlich zur Priifung und Sicherung der Fahr-
stralle zu beauftragen. Vielmehr begab sich der
Fdl auf den Platz, um dem Giiterzug rechtzeitig
Signal 30 ,Durchfahrt® zu geben.

Unterdessen hatte der Wirter im Stellwerk 2
wahrgenommen, daff vom Fdl das Be-Feld fiir
eine Einfahrt entblockt worden war. Da der Gleis-
anzeiger nicht betitigt wurde und er auch die
Einfahrt des Giiterzuges auf Gleis 1 nicht bemerkt
hatte, nahm der Stellwerkswirter an, dafl die Kreu-
zung verlegt worden sei und der Giiterzug der
Fahrtrichtung 2 auf Gleis 1 durchfahren solle.

Obwohl er vom Fdl von keiner Einfahrin-
derung verstindigt und auch nicht fernmiindlich
zur Priifung und Sicherung der Fahrstrafle be-
auftragt worden war, stellte er dennoch die Wei-
chen fiir die Fahrt nach Gleis 1, legte die Fahr-
strafle durch Bedienen der Hilfseinrichtung des
Ff-Feldes fest und brachte das Einfahrsignal Z in
Freistellung.

Der Tfz- Fihrer des mit zirka 20 km/h auf
Gleis 1 einfahrenden Giiterzuges konnte den im
Einfahrgleis stehenden Zug erst auf kurze Ent-
fernung sehen und daher trotz Schnellbremsung
den Zusammenstofy mit zirka 10 km/h nicht mehr
verhindern.

Den Unfall haben Fdl und der Wirter im
Stellwerk 2 des Bf L. verschuldet. Ersterer, weil
er den Wirter im Stellwerk 2 nicht fernmiindlich
zur Prifung bzw. Sicherung der Fahrstraflen fiir
die Einfahrt der beiden Giiterziige beauftragt und
ihm die Blockbedienung nicht angekiindigt hat.
Auflerdem hatte er es verabsiumt, die aufgetretene
Storung in das Storungsbuch fiir Sicherungsanlagen
einzutragen, eine Storungsmeldung auszufertigen
und die betroffenen Ziige von der aufgehobenen
Signalabhingigkeit zu verstindigen (DV V 3,
Punkte 181, 227, 257, 258 und 266; DV V 50,
Punkte 18, 23 und 26).

Der Wirter im Stellwerk 2 hatte die Fahr-
strafle nach Gleis 1 eingestellt und das Einfahr-
signal in Freistellung gebracht, wiewohl er vom
Fdl nicht von einer Einfahrinderung verstindigt
und auch nicht fernmiindlich zur Priifung und
Sicherung der Fahrstrafle fiir die Einfahrt nach
Gleis 1 beauftragt worden war (DV V 3, Punkte
233,256 undi257).
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Wir erinnern hier insbesondere an die Be-
stimmungen der Punkte 256 und 257 der DV
V 3, die lauten: ,256. Blockeinrichtungen, durch
die Weichen oder Fahrstraflen festgelegt sind, sind
bei Storungen erforderlichenfalls mit der Hilfs-
vorrichtung zu entblocken bzw. zu blocken; fiir
jeden Fall erteilt hiezu der Fdl den Auftrag.“
»257. Bei Arbeiten an Bf-Blockeinrichtungen ist
der Bf-Block zu bedienen, soweit er bedienbar ist
und einwandfrei arbeitet.

Wenn bei Blockeinrichtungen, die von zu-
sammenarbeitenden Bediensteten zu bedienen sind,
Unregelmifligkeiten auftreten oder der zustindige

Bedienstete des Sicherungsdienstes es anordnet, ist
jede Blockbedienung nach den Bestimmungen der
DV V 50 anzukiindigen.

Neben der Blockbedienung ist der Auftrag
zur Priiffung und Sicherung der Fahrstrafle fern-
miindlich zu geben und der Vollzug zu melden.“

Da hier zahlreiche grobe Verstofle gegen die
Verkehrsvorschriften vorlagen, hat die zustindige
Dion richtigerweise strenge Strafen verhingt und
beantragt, die beiden schuldtragenden Bediensteten
gemiff DO § 33 zum teilweisen Schadenersatz
heranzuziehen! Es ist selbstverstindlich, daff der
Fdl vom Verkehrsdienst abgezogen wurde.

16. Sonderregelung bei Beforderung von Rider- und Kettenfahrzeugen ohne Lademafiiberschreitung in

geschlossenen Militirtransporten

Anliflich der anfangs Februar 1971 abge-
wickelten Militirtransporte wurde am 2. Februar
1971 auch eine Probefahrt mit einem Sonderzug,
auf dem Militirfahrzeuge verladen waren, von
Klein Schwechat nach Gopfritz durchgefiihrt, bei
der die Bindung gemifl § 70 Ziff 2.24 des Sonder-
heftes 2 zum OGT I — Tvz 76 bei Riderfahr-
zeugen versuchsweise weggelassen wurde und nur
die vorgeschriebene Verkeilung erfolgte. Hiebei
wurde auf Grund des anstandslosen Verlaufes die-
ser Fahrt verfiigt (GD Z. 5305/21/71 vom 11. Fe-
bruar 1971), dafl diese Bindung bei Rider- und
Kettenfahrzeugen ohne Lademafliiberschreitung
mit einem Gewicht bis 20 t bei Beforderung in ge-
schlossenen Militirtransporten entfallen kann. Fiir
die Anbringung einer einwandfreien Verkeilung
sind jedoch die Bestimmungen des § 33 des Tzv 7 b
unbedingt zu beachten. Eine Uberpriifung des be-

triebssicheren Zustandes der Verladung ist bei je-
dem lingeren Unterwegsaufenthalt, nach jeder Un-
regelmafligkeit (stirkerer Verschubstoff, Schnell-
bremsung etc.) vom Transportkommandanten im
Einvernehmen mit dem Zugfihrer zu veranlassen.

Hiezu die Bestimmungen des Sonderheftes 2
zum OGT I — TVZ 7 b im Wortlaut:

,§ 70 2.24 Bindungen

Die Fahrzeuge sind mit Draht, Ketten
oder Seilen auf den Wagen festzubin-
den. Die Bindemittel miissen in gutem
Zustand sein.

2.241 An jedem Fahrzeugende sind wenig-
stens 2 Bindungen anzubringen, um
Lings- und Querverschiebungen zu be-
grenzen.

Bindung durch Ketten bei einem mehr als 20t schweren Panzer
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§ 33 Sicherungen (Keile, Zwischenlagen, Fithrungs- schenlagen darf kein Hartholz verwendet
holzer u. dgl.) werden, sie sollen moglichst aus einem
1. Die zur Lagerung und Verkeilung der Stiick sein.
Giiter verwendeten Holzer miissen ge- 2. Keile, die zum Festlegen runder Gegen-
sund und von quadratischem oder recht- stinde verwendet werden, miissen aus-
eckigem Querschnitt sein. Rechteckige reichend hoch (mind. 12 cm) und so be-
Holzer miissen mit der Breitseite auf- schaffen sein, dafl die am Ladegut an-
liegen, wenn sie nicht gegen Kippen ge- liegende schrige Keilseite um etwa 35
sichert sind. Fiir Unterlagen und Zwi- Grad geneigt ist.“

Richtige

und falsche

Verkeilung, wie sie anlifilich der Probefahrt festgestellt wurde

Uberdies wurde ein Wagen ungereinigt — am Bild zu sehen — zur Verladung beigestellt.

Herr Generaldirektor, Herr Reg.
Rat Dorrek im Gesprich mit dem
. Kommandanten eines Panzerbatail-
lons

Vecschiubbedienstete,

in unbeschidigtem Zustand ausgefolgt werden kann. Bedienstete, die durch Unacht-
samkeit starke Verschubstéfie verschulden, werden zur Verantwortung gezogen.

iibt stets Vorsicht beim Verschub, damit das zur
Beférderung iibergebene Gut dem Empfiinger
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17. Elektronische Platzbuchung

Ab 1. Februar 1971 werden Platzkartenwiin-
sche bei den Osterreichischen Bundesbahnen fiir
Sitz- und Liegeplitze in Ziigen ab 1. April 1971
(Reservierung bis 2 Monate vor dem Reisetag —
Fahrtantrittstag) und fiir Sitzplitze in TEE-Ziigen
und Bettplitze in Schlafwagen ab 1. Mai 1971
(Reservierung bis 3 Monate vor dem Reisetag)durch
die Buchungsstellen entgegengenommen und die
Reservierungen auf elektronischem Wege bei der
Platzbuchungsanlage in Frankfurt/Main durchge-
fihre. An diese Datenverarbeitungsanlage der DB
sind zirka 450 Buchungspulte in der Deutschen
Bundesrepublik, Belgien, Luxemburg, Dinemark
und Osterreich angeschlossen, wobei in der Deut-
schen Bundesrepublik allein 368 Buchungspulte im

Einsatz stehen. Zur Ubertragung werden im Bu-
chungsnetz Wechselstrom-Telegrafiekanile — mit
einer Ubertragungsgeschwindigkeit von 6%/3 Zeichen
Ero Sekunde verwendet. Mit diesen Einrichtungen

snnen bis zu 24 Telegrafiekanile in einem Fern-
sprechkanal untergebracht werden. In Osterreich
sind 2 Buchungspulte im Zentralbiiro fiir Reser-
vierung (ZBR), 19 in 10 Bahnhéfen (Wien Westbf,
Wien Sidbf, Wien FJB, Linz Hbf, Salzburg Hbf,
Badgastein, Innsbruck Hbf, Feldkirch, Villach Hbf
und Graz Hbf), 15 in 13 Verkaufsstellen des Oster-
reichischen Verkehrsbiiros (davon 13 in Wien, 1
in Linz und 1 in Bregenz) und 1 Buchungspult
bei dem Verband alpiner Vereine Usterreichs Wien
(fiir deren Mitglieder) im Einsatz.

Buchungspulte und Fernschreibmaschinen bei der ZBR

Den 10 Bahnhofen mit Buchungspulten sind
noch 66 Bahnhofe der Osterreichischen Bundes-
bahnen und 2 Bahnhofe von Privatbahnen sowie
81 Reisebiiros als Ausfertigungsstellen zugeordnet.
Desweiteren sind diesen 10 Bahnhofen alle rest-
lichen Fahrkartenausgabestellen streckenweise zu-
geteilt, die im Anforderungsweg Sitz- und Liege-
plitze bestellen konnen. In den o. a. 5 Lindern
wurden in der Platzbuchungsanlage in Frankfurt/
Main zirka 1700 Ein- und Aussteigebf bei zirka
800 Ziigen und Kurswagen fiir die Platzreser-

vierung programmiert. Mit diesem Programm
werden den Reisenden tiglich zirka 30.000 im
OBB-Bereich, im ganzen Poolraum zirka 150.000
Plitze angeboten.

Die Buchungspulte nehmen die Zentrale Da-
tenverarbeitungsanlage (den Computer) nur zirka
15 Sekunden fiir einen Reservierungsvorgang in
Anspruch. Die DB nimmt als Durchschnitt fiir
den Gesamtvorgang beim Schalter, angefangen von
der Kundenberatung bis zum Kassieren der Re-
servierungsgebiihr, 150 Sekunden an.
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Buchungspult mj; den dazu erforderlichen Platzbuchungskarten

Mit der Einfiihrung des elektronischen Platz-
buchungsverfahrens ist es notwendig geworden,
eine Stelle 7y errichten, die vy, g, dafiir zy sorgen
hat, daf der Zentralen Datenverarbeitungsanlage
(Platzbudmngsanlage in Frankfurt/Main), recht-
zeitig vor Fahrplanwechse] jene Daten geliefert
werdgen, die der Buchungsverkehr erfordert.

In der Abteilung IT1/3 der Betriebsdirektion
der GD ist mit 1. Jinner 1971 ein

Zentralbiiro fiir Reservierung (ZBR)

eingerichtet worden. Dieses Biiro hat nebep der
oben erwihnten Datenerfassungsaufgabe auch
Platzvermittlungsdienste zu leisten. Auf Grund der
gebildeten zwischen
den OBB, DB, SNCB, DSB und CFL, kénnen

gen ab 25 Personen konnen bei den OBB nur durch
die ZBR—Buchungspulte getatigt werden, Auflerdem
sind Reservierungsantriige der noch manue]]
buchenden Verwaltungen fijr die im OBB-Bereich
ausgehenden Ziige bzw, Kurswagen durch dieses
Biiro zy erledigen. Wejters hat diese Biiro die Zu-

zustindigen Stellen der fremden Verwaltungen ab-
zuwickeln. Schliefllich verlangt die dayernde Uber-
wachung deg Buchungsstandes durch die zentrale
Anlage ein Regulieren des Platzangebotes durch
das ZBR. Djese notwendige Kommunikation mit
dem Computer erfolgt mittels eigener Buchungs-
arten.

Swm, W SchlieBt ung verriegelt Wagentiirep und Vorlegestungen

Bahnhopsbedienstots

Uberpriift Ubergnngsbleche. Scherengitter und Faltenbiilge
Thr wahret damit die Sicherheit des reisenden Publikums
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Netz der elektronischen Platzreservierungsanlage, EPA-Netz

Integriertes- oder Mensch-Maschinensystem-
Denken erfordert das neue, seit 1. Jinner 1971
bei den Osterreichischen Bundesbahnen geschaffene
Betitigungsfeld.

Das ZBR in 1010 Wien, Elisabethstrafle 9,
hat folgende neue Basaanschliisse:

Allgemeine Angelegenheiten, Platz-
reservierung und Zusatzwagen,

Sonderbuchungen 3479
Datenerfassung 3648
Mithilfe 3685

Reservirungsbﬁro der ZBR
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Posteinlauf, Einzelreservierungen fiir
fremde Verwaltungen, Statistik 11406

Liege- und Schlafwagendispositionen,
Liegeplatzreservierungen 5538

Vertreter der ISTG — Bettplatzreser-
vierungen 3684

Turnusreiseverkehr 3908

Sitzwagendispositionen —
Reisegruppenreservierungen
fir den 1.—15. Tag jedes Monates 3208, 11506
fiir den 16.—31. Tag jedes Monates 3308, 5606

Buchungsstands- und Ausverkaufs-

meldungen 11338
Buchungsverkehr 3499
Fernschreiber 11300
Storung im Buchungs- und Ausliste-

verkehr 5488

18. Etwas fiir jeden

Transport mit Lii in einem Sondergiiterzug

Am 26. Janner wurde im Bf Wollersdorf auf
Gleis 5 (neben der Bundesstrafle 21) von einer
Transportfirma ein fur die Fa. Bunzl & Biach
in Ortmann bestimmter 70 t schwerer Papierzy-
linder mit Lii auf dem 8-achsigen Tiefladewagen
der DB Sst 412, dessen Wagenbriicke um 300 mm
seitenverschiebbar ist, verladen.

Die halbe Breite der Ladung betrug beider-
seits der Wagenmitte in Hohe von 2786 mm
iiber SO segmentférmig 2332 mm, in Hohe von
400 mm iiber SO 1693 mm, in Hohe von 1000 mm
iiber SO 1800 mm und in Hohe von 5118 mm
iiber SO 0 mm (hochster Punkt), ni = 6805 mm,
di = 148 mm.

Die Beforderung dieser Sendung erfolgte mit
hochstens 20 km/h, wobei in den Unterwegsbf
nur die durchgehenden Hauptgleise befahren wer-
den durften. Auf der 20,6 km langen Fahrt —
die am 27. Jinner bis Ober Piesting und am 28.
Janner bis Pernitz-Muggendorf und dann in die
Anschlulbahn der Papierfabrik in Ortmann durch-
gefilhrt wurde — mufite das Ladegut mittels der
Wagenbriicke wegen einer Stiitzmauer, einer Tra-
peztafel und Fernmeldemasten 11 mal seitlich ver-
schoben werden.

Die Fahrt wurde vom Herrn Prisidenten
des Verwaltungsrates der Osterreichischen Bundes-
bahnen, Generaldirektor Kommerzialrat Dkfm.
Dr. Alfred Weiser begleitet, der allen an der Fahrt
beteiligten Eisenbahnern in einem in herzlichen
Worten gehaltenen personlichen Schreiben den
Dank fiir die vorbildlichen Leistungen aussprach.
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Zur Information

Nachstehend bringen wir die Standorte der
Ol-Alarmfahrzeuge, der Ol-Umfiillpumpen und
der Ol-Bindemittel der Feuerwehren in Salzburg
und Kirnten:

Salzburg
Standorte von Ol-Alarmfahrzeugen

Berufsfeuerwehr Salzburg FF Werfen
FF Seekirchen FF Zell am See
FF Hallein FF Tamsweg

Zur ZSV 28!

(Beitrag des Schulungsbeamten fiir den Verkehrs-
dienst beim Bf Ginserndorf, Oberrevident Johann
Bohdanecky)

In den Bestimmungen der ZSV 28 heifdt es,
dafl durch das verbindliche Abmelden festgestellt
wird, ob alle Bediener der auf der Strecke bis zum
nichsten Bf befindlichen Schranken- und Blink-
lichtanlagen bzw. Bewacher von EK auf ihren
Dienstposten anwesend sind, bevor eine Zugfahrt
zugelassen wird. Weiters heiffit es, dafl die ver-
bindliche Abmeldung der Ziige so rechtzeitig zu
geben ist, daf} ein planmiflig oder befehlsmiflig
durchfahrender Zug — wenn notig — durch die
in den Punkten 300 und 301 der DV V 3 bzw.
im Punkt 178 der DV V 28 vorgesechenen Maf}-
nahmen noch sicher angehalten und mit Vor-
sichtsbefehl verstindig werden kann.

Der Fdl, der diese Bestimmungen miflachtet
und die Abmeldung des Durchfahrzuges erst zum
Zeitpunkt der Durchfahrt vornimmt, riskiert bei
Nichtmelden eines Schrankenbedieners der Strecke,
dafl er den Zug zur Befehlsbeigabe nicht mehr
anhalten kann, die Sicherung einer EK unterbleibt
und er im Falle eines Zusammenpralles des Zuges
mit einem Straflenfahrzeug auf der ungesicherten

EK die Schuld trigt.

Obwohl in den Bestimmungen der ZSV 28
der fritheste Zeitpunkt zu dem die Abmeldung
durchgefiihrt werden darf nicht festgelegt ist, sollte
dennoch die Abmeldung auch nicht zu frih er-
folgen. Ein Fdl, der einen Zug allzufrith abmel-
det, zwingt den Schrankenbediener dazu, die Siche-
rung der EK erst geraume Zeit nach der Abmel-
dung vorzunehmen, da ja die Schranken im allge-
meinen 3 Minuten bzw. bei nicht eingesehenen EK
5 Minuten vor dem zu gewirtigenden Eintreffen
eines Schienenfahrzeuges zu schliefflen sind und
Blinklichtanlagen erst drei Minuten vorher ein-
geschaltet werden diirfen. Dabei ist zu be-
denken, daff den Bedienern von Schran-
ken oder Blinklichtanlagen vielfach noch an-
dere Aufgaben (Bedienung von Blocksignalen,
Fahrkartenausgabe, Weichenbedienung etc.) iiber-
tragen sind, so dafl der Schrankenbedie-
ner, durch andere Dienstgeschifte abgelenkt,

Standorte von OIl-Bindemittel

In 30 verschiedenen Orten des Bundeslandes Salz-
burg.

Kirnten

Standorte von Ol-Alarmfahrzeugen
entfille

Standort von Ol-Umfiillpumpen
Klagenfurt

nach der allzufrith erfolgten Anmeldung eines
Zuges schliefllich auf die Sicherung der EK ver-

gessen kann.

Fdl nehmt daher, um die grofitmogliche Si-
cherheit zu gewihrleisten, die verbindliche Ab-
meldung zu einem solchen Zeitpunkt vor, der
einerseits das rechtzeitige Anhalten des Zuges bei
Nichtmelden eines Schrankenbedieners der Strecke
gewihrleistet, andererseits aber nicht allzufrith
vor der Ab- oder Durchfahrt des Zuges liegt. Das
verbindliche Abmelden soll gerade so rechtzeitig
erfolgen, dafl der Zug bei Melden aller Schranken-
bediener der Strecke die fiir ihn giiltigen Signale
schon in der fiir ihn vorgesehenen Stellung antrifft.

Ein Lebensretter !

Es handelt sich um den E-Karren-Fahrer Se-
bastian Leitner des Bf Jenbach, fiir den die Ver-
lethung einer sichtbar zu tragenden Auszeichnung
beantragt wurde.

Der Bedienstete schilderte seine Tat wie folgt:

»Ich hatte vom 18./19. Dezember 1970 Nacht-
dienst als Elka-Fahrer im Bf Jenbach. Um zirka
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23.33 Uhr ging ich vom Dienstraum hinaus und
sah, dafl ein Mann mir gegeniiber im Gleis lag.
Ich horte auch Warnungs- und Entsetzensschreie
der iibrigen Reisenden, welche iiberwiegend Ar-
beitskollegen des im Gleis 2 liegenden Mannes
waren. Auch der Fdl forderte den Mann durch
Zuruf zum sofortigen Verlassen des Gleises auf.
Sofort wurde mir klar, warum alle schrien. Ich
horte die Achtungsignale eines auf Gleis 2 her-
annahenden Zuges. Nur durch blitzschnelles Han-
deln konnte ich nun den Mann noch vor dem
Uberfahrenwerden retten. Ich sprang also sofort
tiber Gleis 4 in das Gleis 2, fafite den zum Gliick
nicht besonders schweren Mann mit beiden Hin-
den und riff ihn mit letzter Kraft auf den Bahn-
steig. Dort kamen wir beide parallel zum Gleis
zu liegen und im nichsten Augenblick brauste auch
schon der Zug an uns vorbei. Wihrend der Vor-
beifahrt hielt ich den Mann noch mit einer Hand
fest, damit er nicht neuerlich in das Gleis fallen
konnte. Der mir unbekannte Mann war leichen-
blaf und konnte einige Minuten kein Wort her-
vorbringen. Erst etwas spiter wurde er sich der
Situation, in der er sich befunden hatte, voll be-
wuflit und er sagte zu mir, ich hitte ihm nun
das Leben gerettet. Auch die iibrigen Reisenden
sprachen sich in diesem Sinne aus.“

Wie selbstverstindlich fiir Leitner seine Hand-
lungsweise war, geht aus dem letzten Satz seiner
Einvernahme hervor: ,Nach dem Vorfall ging ich
wieder der mir obliegenden Arbeit nach!¢

Behandlung entgleister Wagen

Es kommt wiederholt, insbesondere auf
Nebenbahnen, vor, dafl entgleiste Wagen nach
Aufgleisung ohne wagentechnische Untersuchung
wieder dem Verkehr iibergeben werden.

Punkt 126 der DV M 31 besagt: ,Entgleiste
Wagen miissen, auch wenn sie nur mit einer Achse
entgleist sind, am Ort der Entgleisung auf ihre
Lauffihigkeit durch Wagenmeister oder Bedien-
stete der Betriebswerkstitten nach den Bestim-
mungen des Punktes 45 untersucht und nachge-
messen werden.

Es ist insbesondere dabei zu priifen, ob

a) sich die Achswelle verbogen oder die Rad-
korper auf der Achswelle verschoben haben,
was unter Beniitzung der Radreifen-Innen-
abstandslehre zu geschehen hat,

b) sich die Lagerschalen verschoben oder ver-
dreht haben und die Tragfedern richtig
sitzen,

¢) Zug- und Stofleinrichtungen augenfillige Be-
schadigungen erlitten haben,

d) Achshalter verformt, Untergestelle verzogen,
Niet- oder Schraubenverbindungen lose sind.

Wagen mit Rollenachslagern, die entgleist
waren, miissen, wenn Gerausche oder besonderer
Schwerlauf wahrnehmbar sind, der nichsten Werk-
stitte beigestellt werden, die gegebenenfalls einen
Ersatzradsatz anzufordern hat.“

V-Bedienstete, Schulungsbeamte !

Im Verkehrs-Unterrichtsblatt 4. Stk. aus 1960
haben wir erstmals alle Bediensteten zur aktiven
Mitarbeit an der Gestaltung des Verkehrs-Unter-
richtsblattes aufgefordert und dies spater mehrmals
wiederholt.

Es kann jedermann fachliche Beitrige der
GD zur Veroffentlichung vorlegen. Die Entschei-
dung iiber die Verdffentlichung und eine allen-
falls notwendige Umgestaltung bleibt vorbehalten.

Um Ansporn zu bieten, werden die im Ver-
kehrs-Unterrichtsblatt veroffentlichten Einsendun-
gen mit S 50,— je Maschinschreibseite honoriert.

Die Beitrige sind ohne Einhaltung des Dienst-
weges unmittelbar an die GD, Betriebsdirektion,
III/1 — Unfall, einzusenden.

Wir erinnern daran, daff das Verkehrs-Unter-
richtsblatt von jedem OBB-Bediensteten auch ge-
kauft werden kann (Preis pro Stiick S 2,—). Be-
stellungen oder Abonnementwiinsche sind schrift-
lich oder fernmiidlich an die Tarifverkaufsstelle
der Osterreichischen Bundesbahnen, 1010 Wien,
Nibelungengasse Nr. 4 (Basa 5255) zu richten.

19. Kundendienst
Man schrieb uns:

»Sehr geehrte Herren !

Am 23. Dezember 1970 wurde der ,Trans-
alpin® von Ziirich nach Wien in zwei Garnituren
gefiihrt. Die zweite erhielt auf deutschem Ge-
biet eine Stunde Verspatung. Diese lieff sich
auch von Salzburg bis Wien nicht mehr einholen.
Nun fuhren mit diesem Zug 3 Reisende, die un-
bedingt in Wien den Anschlufl nach Polen mit dem

,Chopin® — ab Wien Stidbf 21.52 Uhr — erreichen
wollten. Der diensthabende Schaffner des 2. Trans-
alpin bot sich freiwillig und unaufgefordert an,
diese Reisenden mit seinem eigenen Pkw — der
vor dem Westbf abgestellt war — nicht etwa bis
zum Sidbf sondern bis Hohenau zu bringen! Es
herrschten an jenem Abend starker Schneefall und
ungiinstige Straflenverhiltnisse, die zu vorsichtig-
stem Fahren zwangen. Dennoch brachte der hilfs-
bereite Eisenbahner — dem sich, ebenso freiwillig,
ein Kollege als eventueller Helfer zugesellt hatte —
die drei Reisenden piinktlich, wenn auch in letzter
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Minute, nach Hohenau, wo sie den ,Chopin® be-
steigen konnten. Der ,rettende Engel® weigerte
sich entschieden, irgend ein Entgelt entgegenzu-
nehmen. So opferte er schwere Stunden seiner Frei-
zeit, nach Abschlufl seines aufreibenden Dienstes,
um bei Nacht und Schneetreiben, diese anstren-
gende und keineswegs risikolose Autofahrt mit
dem eigenen Wagen zu unternehmen — hin und
zuriick zirka 150 km! —, nur um drei wildfrem-
den Menschen zu helfen! . . .

Mit vorziiglicher Hochachtung

Prof. Roger Forst de Battaglia
International Atomic Energy Agency
1010 Wien* ;

Es handelte sich um Oberzugfiihrer Adjunkt
Walter Wiesmiiller, der Kundendienst in hdchstem
Mafe iibte. Er hat damit sowohl Weihnachtsfreude
bereitet als auch das Ansehen der Bediensteten
der Osterreichischen Bundesbahnen iiberaus ge-
fordert!

» - - » Da nunmehr der Abtransport, der an-
liflich der Windwurfkatastrophe angefallenen
Holzmassen abgeschlossen ist, mochten wir es nicht
versiumen, lhnen fiir die gute Zusammenarbeit
zu danken.

Trotz des weit iiber den normalen Rahmen
hinausgehenden Waggonbedarfes fiir die Forst-
und die Sigeverwaltung Guflwerk, hat die Bei-
stellung klaglos funktioniert.

Wir mochten auch nicht versiumen, dabei die
gute Zusammenarbeit mit dem hiesigen Bahnhof-
vorstand, Herrn Rev. Leopold Prohaska beson-
ders lobend zu erwihnen. Herr Rev. Prohaska
hat sich durch groflen Fleify immer wieder bemiiht,
unsere Waggonwiinsche zu erfiillen. Auch dann,
wenn Engpisse bei bestimmten Wagentypen einge-
treten sind, war es seiner Initiative zu verdanken,
daf} er immer wieder einen Weg fiir den Abtrans-
port unseres Holzes gefunden hat.

Durch diese gute Zusammenarbeit wurde fiir
uns die Bewiltigung des Holztransportes aus dem
Katastrophengebiet wesentlich erleichtert.

Der Forstmeister:
Unterschrift
(Oberforstrat)“

» « «« Am 2. Jinner 1971 war das Strecken-
gleis zwischen den Bf Bischofshofen und Hiittau
infolge einer Verschubentgleisung im Bf Bischofs-
hofen in der Zeit von 18.45 Uhr bis 20.40 Uhr
unterbrochen. Da die Dauer der Unterbrechung
bis gegen 20.00 Uhr nicht abgesehen werden
konnte, war es notwendig, fiir die Anschlufirei-
senden bei Zug 115 in Richtung Innsbruck Vor-
sorge zu treffen. Die Fdl der Bf Radstadt, Hiittau
und Bischofshofen bemiihten sich in der kurzen
zur Verfligung stehenden Zeit um die Einrichtung
eines Schienenersatzverkehrs. Der Anschluff an Zug
D 225 in Bischofshofen konnte erreicht werden,
Zug D 225 wurde 10 Minuten verspatet.

Wegen der {iiberraschenden Aufhebung der
Gleissperre um 20.40 Uhr konnte zwar auch Zug
115 ohne wesentliche Verspitung in Bischofshofen
eingebracht werden, das umsichtige Verhalten der
Fdl ist aber nichtstestoweniger anzuerkennen .. .<

Aus einer Wiener Tageszeitung:

»Die iibermiitige Groffimama

Von einer Grofimutter, die ganze 43 Jahre
zahlt, handelt diese Sonntagsgeschichte.

Diese Grofimutter stach dieser Tage der Hafer.
Mit der Schnellbahn fuhr sie zum Siidbahnhof,
blieb aber versehentlich im Zug und stieg erst
bei der Landstrafle aus. Nun war gerade auf der
Gegenseite ein Zug in Richtung Meidling im Kom-
men, die Groffmutter hatte es eilig, die Versuchung
war grof3 . . .

Das Verbotsschild, welches das Uberschreiten
der Gleise untersagt, wurde von der Grofimutter
natlirlich gelesen. Dessenungeachtet hatte die
Dame einfach einmal Lust — so wie in ihrer
Kindheit —, etwas Verbotenes zu tun. Einmal ein
Nestroyscher ,Kerl® zu sein.

Husch, husch, war die Oma iiber den Schienen,
hoffte schon, nicht bemerkt worden zu sein, als
hinter ihr eine Stimme erscholl: ,Halt, bleiben
Sie stehen!® So als hitte sie nichts gehort, ging die
Siinderin weiter. Aber da war er schon, der Be-
amte.

Jetzt heifit’s Strafe zahlen, dachte die tiber-
miitige Grofimama.

Aber es kam anders.

Der Herr Stationsvorsteher sah die Bahnfrev-
lerin mit liebenswiirdiger Strenge an und sagte:
,Liebe, gnidige Frau, warum tun Sie das? Wir
sind ja keine Unmenschen. Wenn Sie mich gefragt
hitten, hitte ich Sie hiniibergehen lassen. Denn
wir wissen, wann ein Zug kommt und wann es
gefihrlich ist. Doch Sie nicht. Diese Minute, die
Sie erspart haben, hitte Ihre letzte sein konnen.*

Eindringlich, verniinftig, hoflich. Der Eisen-
bahner hat sicher mehr erreicht als mit einer
Strafe. Jedenfalls: Sehr beeindruckt hat er die
Grofimutti. Sie wird es nie mehr tun. Das hat sie
versprochen.

Hier war es Revident Erich Hornschall, Bf
Landstrafle, der vorbildliches Benehmen an den
Tag legte.
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20. Unfallverhiitung

Aus Meldungen der Slcherhextsbeamten 11
und III

»e » « F. traf mit Zug 224 als Fahrgastfahrer
in Salzburg Hbf ein und wollte sich unverziiglich
beim Fahrmeister melden, um wegen der weiteren
Diensteseinteilung anzufragen. Da F. mit dem glei-
chen Zug nach Vocklamarkt weiterfahren wollte,
hatte er es sehr eilig. Er beniitzte deshalb keinen
Durchgang sondern stieg iiber einen Giiterwagen
des auf Gleis 10 stehenden Zuges. Beim iiberhaste-
ten Absteigen vom Bremserstand des Giiter-
wagens, drohte F. das Gleichgewicht zu verlieren.
Er sprang deshalb mit einem Satz zu Boden, trat
aber mit dem rechten Fufl schrig auf der beto-
nierten Bahnsteigdecke auf und kippte in weiterer
Folge mit dem Sprunggelenk um. F. konnte trotz
der eingetretenen Gehbehinderung noch nach
Hause fahren. F. hatte feste Lederhalbschuhe mit
kraftig gerillter Gummisohle getragen.®

DV A 40, Heft 2: Punkte 2.1.1.1. und 2.5.1.1.

» - - Verschieber N. J. war beim Verschub
der 1. Reserve als Hemmschuhleger eingeteilt. Als
er nach Auffangen eines Wagens von Gleis 17
kam, sah er einen Wagen in Gleis 19 rollen, zu
dessen Auffangen er niemand beobachtete. Um
einen Aufprall zu verhindern, sprang er auf den
Bremsstand des Wagens und zog die Handbremse
an. Da diese weit gedffnet war, konnte er sie
nicht zeitgerecht vor den im Gleis stehenden Wa-
gen anziehen. Als ithm der Aufprall unvermeidlich
schien, stiitzte er sich gegen die Handbremse ab,
wobei er mit dem linken Fufl iiber die niedere
Bordwand in die Ladefliche trat, auf der Schwel-
len gelagert waren. Durch den folgenden Aufprall
wurden Schwellen verschoben, klemmten ithm den
Fuf} ein und fiigten ihm schwere Verletzungen zu.
Er wurde von der Rettung in die Klinik Inns-
bruck gebracht und dort stationir aufgenommen.

DV A 40, Heft 3: Punkte 3.1.1, 3.4.2 und
3.4.3.

- Schaffner K. des Bf Attnang-P. ist seit
9 Monaten als Giiterzugschaffner eingesetzt, die
ortlichen Verhiltnisse im Bahnhof Mitterndorf-
Zauchen sind ihm vertraut.

Am 14. Jinner 1971 war K. Schaffner bei
Zug 5353 und hatte in Mitterndorf-Zauchen des
einminnig besetzte Nachschiebe-Tfz 1045.05 abzu-
kuppeln. In der Folge sollte das Tfz die Einfahrt des
Zuges 5308 abwarten und dann diesem Zug als
Vorspann beigegeben werden.

Bei der Fahrt auf Gleis 2 in Richtung Ver-
schubhaltetafel Bahnhofseite Kainisch stand K. auf
dem rechten hinteren Verschiebertrittbrett, der
Tfz-Fiihrer war am vorderen Fiihrerstand. Etwa
150 m nach Antritt der Verschubbewegung, die
Geschwindigkeit betrug ungefihr 15 km/h, wollte
K. sein Gewicht verlagern und einen giinstigeren
Stand einnehmen. Er glitt dabei mit einem Fuf}
vom Trittbrett ab und beugte sich so weit nach
auflen, dafl er mit Riicken und Kopf die Auf-
stiegstiitzen des Ausfahrsignales R 2 streifte und
auf den Verschieberbahnsteig geschleudert wurde.
Er erlitt dabei eine Platzwunde am Kopf und ver-
schiedene Prellungen, Arbeitsunféihigkeit 2—3
Wochen.

Der Unfall wurde durch die’ ungenugende
Achtsamkeit K. — unsicherer Stand — zu weites
Hinausbeugen — verursacht.

Auf die Wichtigkeit des Tragens von Schutz-
helmen beim Verschub hingewiesen, gibt K. zu,
dal bei Verwendung eines Schutzhelmes die
Schidelverletzung geringfiigiger gewesen oder un-
terblieben wire. K. wurde iiber die Punkte 3.4.2
und 3.4.6 der DV A 40, Heft 3, belehrt.©

Wir erinnern in diesem Zusammenhang an
unsere Ausfiihrungen im Verkehrs-Unterrichtsblatt
6/1970, in dem wir die Frage ,Schutzhelm — ja
oder nein“ eindeutig bejaht haben!

Bf-Vorstinde:

Verschubbedienstete und Zugbegleiter:

Schrankenbediener:
Kl-Fiihrer:

Schwerpunktprogramm April—Juni 1971

Fahrstraflenpriifvormerk
Fdl: Wirtschaftlicher Einsatz der Fahrbetriebsmittel,

Melden der Bediensteten zum Dienst
Einreihung der Fahrzeuge in Ziige

Verbindliches Abmelden
Fahrgeschwindigkeit
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