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Landeshauptmann

Dr. Friedrich Niederl

Sehr geehrter Herr Generaldirektor!

Wie IThnen sicher bekannt ist, habe ich auf einer
Fahrt mit dem Stddteschnellzug Graz - Innsbruck am
Samstag, dem 5., Mai 1973, einen Schwidcheanfall erlitten
und wurde der Zug in Rottenmann angehalten, damit ich
mich dort in &drztliche Behandlung begeben konnte.

Da sowohl das Zugsbegleitpersonal als auch alle
am Bahnhof Rottenmann dienstversehenden Beamten nicht
nur sehr entgegenkommend waren, sondern auch umgehend
alle erforderlichen MaBnahmen in die Wege geleitet haben,
filhle ich mich verpflichtet, Thnen, sehr geehrter Herr
Generaldirektor, iiber die gewissenhafte Dienstauffassung
dieser Bundesbahnbeamten Mitteilung zu machen und Sie zu
ersuchen, diesen fiir die bewiesene Hilfsbereitschaft und
ihr umsichtiges Handeln meinen besonderen Dank auszu-—
sprechen.

Mit dem Ausdrucke der vorziiglichen Hochachtung
\

Es waren die Bediensteten Ob. Rev. Ludwig
Ronner, Bf-Vorstand des Bf Rottenmann, Fdl
Manfred Koreimann, Lohnbed., Bf Rottenmann
und Zgf Adjunkt Franz Koller, 'Bf Graz Hbf, die
durch 1hre umsichtige Handlungsweise, Hilfsbereit-
schaft und gewissenhafte Dienstesauffassung be-
wiesen !
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31. Etwas fiir jeden

Fdl verschuldet Starkstromunfall

Am 17. Mai um 4.51 Uhr geriet im Bf L. auf
dem Ladegleis 6 ein Firmenarbeiter bei Entlade-
arbeiten (Betonsteine) aus einem offenen Wagen
mit dem Autokran zu nahe an die eingeschaltete
Fahrleitung des Ladegleises und erlitt dabei schwe-
re Verbrennungen.

Nachdem in der Zeit vom 3.30 Uhr bis
3.38 Uhr Verschubarbeiten durch einen Bezirks-
giiterzug auf dem Ladegleis 6 durchgefiihrt wor-
den waren, belie der Fdl die Fahrleitung des
Ladegleises deshalb eingeschaltet, weil auf Grund
einer Vormeldung ein anderer Zug einen Wagen
mit Lebendem abstellen sollte; die planmiflige An-
kunft dieses Zuges wire 6.24 Uhr-gewesen.

Wenn auch das Ereignis durch den Verun-
gliickten selbst herbeigefithrt wurde — er hatte
weder den Fdl vom Beginn der Ladearbeiten un-
terrichtet noch sich vom Schaltzustand (Schaltzei-
ger) iiberzeugt — so trifft dennoch den Fdl ein
Mitverschulden. Er war zu bequem, den Ladegleis-
schalter nach Beendigung der Verschubarbeiten um
3.38 Uhr auszuschalten, weil etwa 3 Stunden
spiter ein weiterer Verschub am Ladegleis geplant
war.

Hiedurch lag ein Verstoff gegen die Bestim-
mungen der DV El 52 vor, der fiir den Firmen-
arbeiter verhingnisvoll war, fiir den Fdl aber noch
schwere Folgen nach sich ziehen wird !

Pkt. 88 der DV El 52: ,Ladegleisschalter (auch
fiir Anschlufbahnen) diirfen nur auf die Dauer
des Befahrens der zugehorigen Gleise mit elektri-
schen Tfz eingeschaltet werden . . .“.

Am 29. April um zirka 16.40 Uhr stiirzte
im km 55,5 zwischen den Bf Wiener Neustadt
und St. Egyden ein in Begleitung seiner Mutter

Zugentgleisung durch Kindeshand

Am 7. Mai um 14.15 Uhr entgleiste zwischen
den Bf Eberschwang und Ried i. L. der Steuer-
und Zwischenwagen des Zuges 3425 mit allen

sowie seines 11-jahrigen Bruders reisender 9-jahri-
ger Knabe unbemerkt aus einem Wagen des Zuges
D 253 und wurde schwerstens verletzt.

Der Tfzf eines in Richtung Wien fahrenden
Personenzuges sah den neben dem Streckengleis 1
liegenden Schwerverletzten und hielt den Zug
durch Schnellbremsung an. Die Zugmannschaft
begab sich zur Unfallstelle und stellte fest,
dafl der Knabe auf der Boschung mit dem Gesicht
nach unten lag. Da die Gefahr einer Riickgrat-
verletzung bestand, wurde ‘das Kind nicht ange-
rithrt. Um raschest Hilfe herbeizuholen fuhr der
Zug bis zum Streckenfernsprecher im km 54,8,
von wo der Fdl des Bf Wiener Neustadt verstin-
digt und um Entsendung der Rettung ersucht
wurde.

Der Knabe erlag am 30. April seinen schwe-
ren Verletzungen.

Der bedauernswerte Unfall wird deshalb hier
angefithrt, um eine Wiederholung des von der Zug-
mannschaft gemachten Fehlers kiinftig hintanzu-
halten. Es war richtig, den Verletzten nicht zu
berithren, da man den Verletzungsgrad nicht
kannte. Vollkommen falsch dagegen handelte man
anschliefend, als man den Knaben allein lieff und
zum Fernsprecher weiterfuhr. Dadurch war nicht
nur das Auffinden des Verletzten durch die Ret-
tung duflerst schwierig; es bestand auch die Gefahr
— wie leider bereits geschehen —, daf} der Ver-
ungliidkte im benommenen Zustand auf eines der
Gleise zuriickgekollert und dort iiberfahren wor-
den wire.

Daher: Beim Auffinden von Verletzten muf}
ein Bewachungsorgan zuriickgelassen werden, das
der Rettung das Auffinden der Unfallstelle er-
leichtert und weiteres Unheil vermeiden hilft.

(Siehe auch DV A 31, Punkt 6.2.)

Achsen nach rechts, wobei sich der Steuerwagen
um 180 Grad drehte und umstiirzte. Eine Rei-
sende wurde getotet, 18 weitere Personen erlitten
zum Teil schwere Verletzungen. Es entstand Sach-
schaden in Hohe von etwa S 450.000.
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Wie die Erhebungen des Landesgendarmerie-

kommandos fiir O. O. und der BBDion Linz
ergaben, diirfte mit an Sicherheit grenzender
Wahrscheinlichkeit ein 5-jihriger Knabe einen

Schamottestein auf die Schiene gelegt und damit
die Entgleisung verschuldet haben.

Wenn es sich auch hier um das Kind eines
Bahnfremden handelte, so wollen wir dennoch den

Probealarm

Am 5. Mai um 9.00 Uhr wurde im Kara-
wankentunnel ein Probealarm durchgefiihrt, dem
im Hinblick auf die derzeit zu erarbeitenden
Rettungsmafinahmen bei auflergewohnlichen Er-
eignissen in Tunnels besondere Bedeutung zukam.
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folgenschweren Unfall zum Anlaf nehmen, alle in
unmittelbarer Nihe der Gleisanlagen wohnende
Bedienstete aufzufordern, ihrer Aufsichtspflicht
besonders streng nachzukommen. Wir haben im
Verkehrs-Unterrichtsblatt bereits mehrmals tiber
Unfille von Kindern berichtet, die in Bahnnihe
wohnen. Auch diese bedauernswerten Ereignisse
waren nur auf mangelnde Aufsichtspflicht der El-
tern bzw. Erziehungsberechtigten zuriickzufiihren.

Landesgendarmeriekommandos fiir Kirnten, der
Berufsfeuerwehr Wien, der Freiwilligen Feuer-
wehren mehrerer Bundeslinder und Herren des
Roten Kreuzes wohnten dem Alarm bei.

Herr Vizeprasident der Dion Villach, Hofrat
Dipl.-Ing. Pontasch, stellte nach Beendigung des

Diese Tatsache wurde schon allein durch die An-
wesenheit des Herrn Bundesministers fiir Verkehr
beim Alarm unterstrichen. Aber auch viele leitende
Beamte der GD und BBDion Villach, sowie Kol-

legen der Jugoslawischen Eisenbahnen, Herren des

Trunkenheitsanstand eines Fdl

Nach einem Fufiballspiel — Ende 21.15 Uhr
— fuhr der Fdl des Bf K. mit Bekannten, die er
am Sportplatz getroffen hatte, in Richtung Woh-
nung. Dabei wurde aber beschlossen, den Sieg der
Mannschaft ausgiebig zu feiern. Es folgte eine Zech-
tour, die bis 3.00 Uhr frith des nichsten Tages
andauerte. Obwohl der Fdl um 6.45 Uhr Dienst-
antritt hatte, lief er sich zum Mitfeiern iiberreden

und blieb bis zum Ende dabei.

Alarmes fest, daf} alle beteiligten Bediensteten und
bahnfremden Helfer mit besonderem Eifer bei der
Sache waren und der Ausbildungsstand (s. Ver-
kehrs-Unterrichtsblatt 5/1973) als gut bezeichnet
werden kann !

Nach Ankunft in der elterlichen Wohnung
um etwa 3.20 Uhr schlief er ein und wurde
erst um 6.00 Uhr wach; er traf deshalb verspatet
— um 7.00 Uhr — am Bf K. ein. Sein Kollege
vom Nachtdienst konnte den vom Betrunkenen
verbreiteten Alkoholdunst nicht wahrnehmen, da
er nachweisbar an chronischer Entziindung der
Nasenschleimhaute leidet.

Bereits um etwa 8.50 Uhr begab sich der noch
alkoholisierte Fdl in einer Zugpause in ein nahe
gelegenes Gasthaus und trank dort 1 Kriigel Bier.
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Um zirka 11.00 Uhr nahm er wieder /s 1 Ge-
spritzten sowie einen groflen Steinheger zu sich,
worauf er um etwa 12.30 Uhr am Schreibtisch
sitzend einschlief. Der Bedienstete wurde nach
13.00 Uhr von einem Tfzf im alkoholisierten Zu-
stand angetroffen. Letzterer verstindigte die Nach-
barbf und veranlafite die Benachrichtigung der
Zugleitung. Der bald danach eintreffende Erhe-
bungsbeamte der Dion nahm im Beisein
eines Arztes die Trunkenheitsfeststellung vor,
bei der am Fdl hochgradige Alkoholisierung kon-
statiert wurde !

Auf Grund des Erkenntnisses der Dienststraf-
oberkammer wurde eine Geldstrafe im Ausmafl
von 15 %o des Monatsbezuges fiir die Dauer von
10 Monaten mit gleichzeitiger Versetzung auf einen
anderen Dienstposten ausgesprochen !

Ein Kommentar hiezu diirfte wohl iiberfliis-
sig sein !

Aus einem Fernschreiben (gegeben um 12.30 Uhr!):

»Am 26. Mai um 8.31 Uhr wurde im Bf K ...
Zug 700 versehentlich auf das durch Zug 3503 be-
setzte Gleis 1 eingelassen . . .

Ursache: Unachtsamkeit des Fdl . . . ¢!

Abgesehen von der stark verspiteten Abgabe
der fernschriftlichen Meldung ist an deren Inhalt
anzuprangern, dafl man unterlassene Fahrstraflen-
priifung — und hier handelte es sich um nichts
anderes — als ,versehentlich und ,Unachtsam-
keit* bezeichnet.

32. Neue Triebwagenziige 4030.229 . . . 236 fiir dic Wiener Schnellbahn
(Von Baurat Dipl.-Ing. Helmut Hainitz, Zugfdrderungsleitung Floridsdorf)

1. Allgemeines

Fiir die auf den Strecken Meidling—Flo-
ridsdorf—Ganserndorf bzw. Floridsdorf—
Stockerau und im erweiterten Verkehr Meid-
ling—Wiener Neustadt betriebene Wiener
Schnellbahn wurden zur besseren Bewiltigung
und Verdichtung des Verkehrs weitere acht
dreiteilige Wechselstromtriebwagenziige der
bekannten Reihe 4030.200 bestellt, deren
erster — mit der Betriebsnummer 4030.229
— Anfang November 1972 von der heimi-
schen Industrie an die Osterreichischen Bun-
desbahnen ausgeliefert wurde. Auf Grund
von Betriebserfahrungen und Anregungen
weisen diese acht Ziige konstruktive Verbes-
serungen einiger Einzelheiten und Erginzun-
gen auf, soweit diese Mafinahmen zweckmifig
und wirtschaftlich vertretbar erschienen.

Im folgenden seien die wesentlichsten
Anderungen genannt und beschrieben:

2. Automatische Mittelpufferkupplung Bauart
Scharfenberg

21 Grundsitzliche Uberlegun-
gen

Die bislang eingesetzten Triebwagen-
ziige 4030.201—228 (Baujahre 1962 bis
1969) waren bzw. sind mit normaler
Zug- und Stofleinrichtung sowie von
Hand zu kuppelnden Hauptluft-, Haupt-
behilterluft- und Vielfachsteuerleitungen
ausgeriistet. Der Kuppelvorgang beim
Bilden von Doppelgarnituren fiir die
Hauptverkehrszeit ist dadurch personal-
und zeitaufwendig, wobei auch die mog-
lichen Unfallgefahren nicht aufler acht
gelassen werden diirfen. Bei bestimmten

tagsiiber mit Einfachgarnituren gefiihr-
ten Umliufen werden in der Hauptver-
kehrszeit durch Beigabe einer zweiten
Garnitur Doppelgarnituren gebildet. Die-
se Mafinahme wird im Bahnhof Florids-
dorf vorgenommen, da sich dort auch
die fiir den Einsatz der Schnellbahngar-
nituren zustindige Zugforderungsstelle
befindet. Aus fahrplantechnischen Griin-
den konnen Verdoppelungen nur bei
Ziigen, die in Richtung Norden — also
Ginserndorf oder Stockerau — fahren,
durchgefithrt werden. Durch den gerin-
geren Fahrgastandrang und die erlaubte
hohere Geschwindigkeit konnen Verspi-
tungen die durch Aufenthaltsiiberschrei-
tungen infolge des relativ aufwendigen
Kuppelvorganges entstehen, auf diesen
Auflenstrecken wieder eingefahren wer-
den. Da auflerdem fiir das Verbinden der
Kupplungen stindig eigenes Personal an-
wesend sein mufl, war es bisher nicht
moglich, in anderen Bahnhofen Verdopp-
lungen vorzunehmen.

Zur Rationalisierung des Kuppelvor-
ganges und zur Erzielung groflerer Be-
weglichkeit in der Gestaltung der Umliu-
fe sowie auch zur Einsparung teilweise
unwirtschaftlicher Doppelfithrungen wur-
de beschlossen, die Triebwagenziige der
Reihe 4030.200 mit automatischer Mittel-
pufferkupplung auszuriisten. Dabei wurde
die Forderung erhoben, neben der mecha-
nischen Verbindung auch die Luftleitun-
gen und elektrischen Steuerleitungen
selbsttitig zu kuppeln. Da die aus Trieb-
wagen-Zwischenwagen-Steuerwagen  be-
stehenden dreiteiligen Garnituren immer
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eine Einheit bilden und nur bei Vornah-
me groflerer Untersuchungen getrennt
weérden, wurde vorgesehen, nur an der
Fithrerstandseite des Trieb- bzw. Steuer-
wagens die Mittelpufferkupplung einzu-
bauen. An den Ubergangsseiten — also
innerhalb der dreiteiligen Garnitur —

Scite Y3

Kupplung kann sowohl oberhalb als auch
seitlich vom Kupplungskopf angebracht
werden und kann durch L&sen einiger
Schraubverbindungen vom Kupplungs-
kopf getrennt werden. Obwohl die Aus-
fiihrung mit seitlicher Anbringung der
Kontakte wegen des umfangreichen An-

bleiben die bisher iiblichen Einrichtun-
gen, wie normale Zug- und Stofleinrich-
tung, Hauptluftleitung, Hauptbehilter-
luftleitung, Vielfachkabel und Zugheiz-
kabel, bestehen. Die Unterbringung einer
automatischen Kupplung innerhalb der
Garnitur war nicht nur wegen mangeln-
der Notwendigkeit, sondern auch wegen
der Tatsache abzulehnen, daf dafiir um-
fangreiche konstruktive Anderungen zur
Beibehaltung der Uberginge erforderlich

gewesen waren.

Wahl des Kupplungssystems

Als Kupplung wurde die bekannte
»Scharfenberg-Kupplung® gewihlt, die
schon in einigen Ausfﬁirungsformcn SO-
wohl bei den OUsterreichischen Bundes-
bahnen als auch bei regionalen Verkehrs-
betrieben eingefiihrt ist.

Die fiir die Ausriistung der Schnell-
bahngarnituren gewihlte Type 10 wird
vorwiegend bei 8berl:mdbahncn und fiir
Eisenbahnfahrzeuge verwendetr und ist in
ihrer einfachsten Ausfithrung bereits bei
den Fahrzeugen der Reihe 4010 (Trans-
alpin- und Stadreschnellziige) in Verwen-
dung. Fiir die Reihe 4030 wurde ledig-
lich eine andere Stirnplattenausfiihrung
zum Mitkuppeln zweier Luftleitungen
vorgesehen. Der elektrische Teil der

triebs teurer ist, wurde dieser Ausfithrung
der Vorzug gegeben, da auf diese Weise
eine groflere Zahl von Kontakten unter-
gebracht werden kann. Diese Ausfithrung
besitzt vergleichsweise auch der Schnell-
bahnzug Reihe 420 der Deutschen Bun-
desbahn.

Zum Einbau gelangt die Kupplung
Type 10 mit zwei Luftleitungen, Ent-
kupplungszylinder und seitlich an-
gebauten Kontakten (2 X 48, Bolzen
13 mm @, davon 2 X 8 Kontakte ein-
schlieflich der Anschlulleitungen ge-
schirmt). Jeder Kupplungskopf ist mit
einer  Stirnplattenheizung  versehen
(2 X300W). Zur Vermeidung von
Ruckerscheinungen zwischen zwei ge-
kuppelten Triebwagenziigen soll die Mit-
telpufferkupplung unter Beibehaltung der
derzeit vorhandenen Seitenpuffer im ge-
kuppelten Zustand eine Vorspannung be-
sitzen.

Diese Vorspannung wurde vom der-
zeit erzielten Vorspannwert bei starr ge-
kuppelten Ziigen abgeleitet, bei denen
nach Pufferberithrung zwei Umdrehun-
gen der Kupplungsspindel eine Vorspan-
nung von zirka 1,1 Mp erzielen. Die
Kupplungsebene der Scharfenbergkupp-
lung ist daher um 10 mm gegen die Ebene
der Seitenpufferteller zuriickgesetzt.
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Weiters sind die Seitenpuffer im
gegenwirtigen Mischbetrieb emn wirksa-
mer Schutz gegen unbeabsichtigtes An-
fahren von Garnituren mit normaler
Zug- und Stofleinrichtung.

2.3

Umstellung auf Mittelpuf-
ferkupplung

Zum geeigneten Anlafl fiir die Um-
stellung der auf der Wiener Schnellbahn
eingesetzten Triebwagenziige wurde die
Auslieferung der acht weiteren Garni-
turen 4030.229—236 genommen. Da die
vorhandenen Ziige mit den Nummern
4030.201—228 nicht schlagartig mit der
neuen Kupplung ausgeriistet werden
kénnen, mufd fiir einige Zeit bis zur Be-
endigung der Umriistungsaktion ein Be-
trieb mit zweierlei Kupplungssystemen
in Kauf genommen werden. Dadurch

3

muf allerdings bei der Einsatzdisposition
der einzelnen Garnituren besondere Acht-
samkeit herrschen. Zur Erleichterung die-
ses Umstandes wurden daher zunichst
anliflich der planmifligen Hauptausbes-
serung zwei Garnituren der Bauserie
4030.201—215 nur auf der Steuerwagen-
seite mit der Scharfenbergkupplung ausge-
riistet. Die Stirnseite des Triebwagens
wurde durch Einbau eines Tragelementes
wohl zur Aufnahme einer Mittelpuffer-
kupplung vorbereitet, vorliufig aber mit
der bisher gebriuchlichen normalen Zug-
und Stofeinrichtung ausgestattet. Damit
ist es moglich, diese Garnituren entweder
vor einer bereits umgeriisteten Einheit
oder hinter einer noch nicht umgebauten
Einheit zu verwenden, ohne ber Ausfall
einer einzelnen Garnitur unter Umstin-
den — wegen der Doppelfiihrungen in
der Hauptverkehrszeit — auch eine
zweite abstellen zu miissen.

Die iibrigen Garnituren der Bause-
rien 4030.201—215 und 4030.216—225
werden anliflich geeigneter Plan-Aus-
besserungen in der Hauptwerkstitte
Floridsdorf mit Kopfstiicken fiir die Mit-
telpufferkupplung ~ versehen und auf
Scharfenbergﬁupplung umgeriistet; vorbe-
reitend wurde bereits ein Teil der ersten
Bauserie nur mit dem Kopfstick (Trag-
element) versehen, so daf nur mehr die
Kupplung eingebaut werden mufl. Die
Ziige der Serie 4030.226—228 wurden
bereits ab Werk mit entsprechenden
Kopfstiicken ausgestattet, vorliufig aber
noch mit der normalen Kupplung verse-
hen. Die Arbeiten zur Umriistung sind
in vollem Gange, und es kann gerechnet
werden, daf die Aktion in spatestens
zwei Jahren abgeschlossen sein wird.
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Kurze Beschreibung der
Kupplung und ihrer Funk-
tionsweise

An sich wird das System der auto-
matischen Kupplung, Bauart Scharfen-
berg, als bekannt vorausgesetzt, doch sol-
len kurz in der Folge die einzelnen Bau-
teile erwihnt werden:

entkuppelte Stellung (kuppelbereit)

Der Kuppelkopf

besteht aus dem Kuppelkopfgehiuse,
dem Kuppelverschluff und der Handent-
kupplung. Das Kuppelkopfgehiuse ist
eine Schweiflkonstruktion mit einer ebe-
nen Stirnfliche, in die die Stirnflichen-
heizung eingelotet ist. Kegel und Trich-
ter einer Stirnfliche dienen zur Zentrie-
rung zweier Kuppelkdpfe beim Kuppel-
vorgang, wobei ger aus der Stirnfliche
herausragende Greifer den Greifbereich
der Kupplung erweitert.

Die Kupplung kuppelt sicher bei
einem Hohenunterschied von + 75 mm
sowie im Gleisbogen.

Der Kuppelkopf besitzt Schraub-
flanschanschluff zum Schaft; die Lagerung
des Schaftes erfolgt in einem im Kopf-
stiick eingebauten Zug-Druck-Element
der Firma Stabeg. Eine lingsliegende
Blattfeder hilt die Kupplung in der
Horizontalen, ihre Pendelaufhingung
hilt sie stets in der Wagenlingsachse.

Die Stirnflichenheizung ist bei Tem-
peraturen um 0°C einzuschalten und
soll die Kupplung schnee- und eisfrei
halten. Im ungekuppelten Zustand ist
eine Heizleistung von 600 W vorhan-
den; sie reduziert sich nach dem Kuppeln
automatisch auf 300 W pro Kupplung.

Der Kuppelverschlufi (1,
2, 3, 4) besteht aus Hauptbolzen (3) mit
Herzstiick (1), Klinkenstange (4) und
Kuppelose (2). Er wird in der entkuppel-
ten Stellung (= kuppelbereite Stellung)
von der schwenkbar am Herzstiick (1)
gelagerten Klinkenstange (4) gehalten.
Die entkuppelte bzw. kuppelbereite
Stellung erkennt man daran, dafl die
Kuppelose (2) dann nicht iiber die Vor-
derkante des Kegels heraussteht.

Die Druckfeder (10) und die ge-
spannten Kuppelfedern (6) halten wieder-
um die Klinkenstange (4) in dieser Lage.
Dies erfolgt dadurch, dafl der Sperrzahn
(5) in der Rast (9) der Stempelfiihrung
(8) liegt.

Kuppelvorgang

Beim Kuppeln werden die Kuppel-
kopfe durch Greifer und Kegel (7) zen-
triert und ineinandergefiihrt. Vor der
Beriihrung der Stirnflichen werden durch
die Kegel (7) die Stempel (11) zuriickge-
driickt, wobei ein an den Stempeln (11)
angebrachter Keil (12) die Klinkenstangen
(4) aus ihrer Rast (9) schiebt. Damit
werden die Kuppelverschliisse freigege-
ben, so dafl sie durch die Kraft ihrer
Kuppelfedern (6) in die gekuppelte Stel-
lung gedreht werden.
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Entkupplungsvorgang

Die Kupplung ist so gestalter, dafl
sie vom nichstgelegenen Fiihrerstand aus
pneumatisch entkuppelt werden kann.
Eine Handbedienung (Handentkupplung
mit Seilzug) ist wohl moglich, aber we-
gen der bei Kontaktverbindung vorhan-
denen hohen Anpreflkraft und der Vor-
spannung durch die Seitenpuffer un-
zweckmafig.

Fiir die Betitigung ist auf jedem
Fiihrerstand der Garnitur ein Betiti-
gungsventil vorgesehen, das mit dem in
der Nullstellung abziehbaren Stromab-
nehmerschliissel des Fahrschalters bedient
wird. Beim Betitigen dieses Entkupp-
lungsventils strémt Drudklufe iiber dl:i’e
Entkupplungsleitung in die Entkupp-
lungszyﬁnder beider (gekuppelter) Kup-
pelkopfe. Dadurch bewegen sich die Kol-
benstangen (14) nach vorn und drehen
mit ihren Anschligen (15) die Herz-
stiicke (1) in die iiberzogene Stellung.
Dabei werden die Kuppeltedern (6) ge-
spannt und die Klinkenstangen (4) so weit
nach auflen bewegt, dafl sich ihre Sperr-
zihne (5) hinter die Keile (12) der Stem-
pel (11) legen.

Nach diesem Vorgang werden die
Entkupplungszylinder iiber die Entkupp-
lungsventile entliiftet und die Kolben-
stangen (14) gehen in ihre Ausgangslage
zuriick. Beim Auseinanderfahren der
Fahrzeuge werden die von den Kegeln (7)
betitigten Stempel (11) freigegeben und
durch die Kraft der Druckfedern (16)
wieder nach vorn bewegt.

Dabei werden die Keile (12) der
Stempel (11) aus den Sperrzihnen (5)
der Klinkenstangen (4) weggezogen; die
Herzstiicke fithren eine geringe riickliu-
fige Bewegung durch, bis der Sperrzahn
der Klinkenstangen wieder in der Rast
der Stempelfithrungen zu liegen kommt
(s. 0.). Die Kuppelverschliisse befinden
sich danach in der entkuppelten Stellung
und sind fiir einen neuerlichen Kuppel-
vorgang kuppelbereit.

Kabelkupplung

Die beiden seitlich des Kuppelkopfes
angeordneten Kisten der Kabelkupplun-
gen fiir die Vielfachsteuerung zweier
Garnituren sind schwenkbar ausgefiihrt.
In der entkuppelten (kuppelbereiten)
Stellung befinden sich die Kasten in hin-
ter der Kuppelebene zuriickliegender
Schutzstellung und sind durch bewegliche
Klappen abgedeckt.

Beim Kuppelvorgang wird die Dreh-
bewegung des Kuppelverschlusses iiber
ein Kurvenstiick, den Fiithrungsbodk und
Gestinge so auf die Kabelkastentriger

iibertragen, dafl sie mit den damit ver-
schraubten Kabelkupplungen eine axiale
Bewegung ausfithren. Dabei wird durch
Fithrungsschlitze ein rechtzeitiges Offnen
der Schutzklappen erzielt. Die beiden
Kabelkupplungen werden dann mit zirka
260 kp gegeneinandergeprefit.

Bei Storungen im elektrischen Teil
der Wagenausriistung kann die Kabel-
kupplung abgeschaltet werden. Zu diesem
Zweck wird mit dem Entkupplungsven-
til oder der Handentkupplung der Ent-
kupplungsvorgang vorgenommen. Da-
nach wird am Fiihrungsbock ein Dreh-
bolzengriff um 180° herumgedreht, wo-
durch die Ubertragung der Drehbewe-
gung des Kuppelverschlusses auf die Ka-
belkdsten verhindert wird. Nun ist ein
mechanisches Kuppeln und Entkuppeln
moglich, ohne dafl eine Bewegung der
Kabelkupplung erfolgt. Das Einschal-
ten der Betiatigung der Kabelkupplung
erfolgt analog.

Die Kontakttriger sind ein Erzeugnis
der Firma Fabeg, die beiden Kisten jeder
Kupplung enthalten je 48 elekrrische
Kontakte, davon acht abgeschirmt zur
Kupplung von Lautsprecherleitungen.
Die Belastbarkeit jedes einzelnen Kon-
takts ist mit 35 A angegeben. Die Mit-
kupplung einer 1000-V-Heizleitung von
Garnitur zu Garnitur ist nicht vorgese-
hen, da jeder Triebwagen seinen zugeho-
rigen Zwischen- und Steuerwagen aus
dem eigenen Trafo Heizleistung zufiihrt.
Zum allfilligen Anschluff an Vorheizan-
lagen oder zum Anschlufl mitgefiihrter
Wagen, die mit der Ubergangskupplung
gekuppelt sind, wurde je Fiihrerstands-
seite eine Zugheizdose genormter Ausfiih-
rung angebracht.

Luftanschliisse, Luftkupplungen

Der Kupplungskopf besitzt zwei
Luftanschliisse fiir die Bremsanlage und
einen Luftanschluf fiir das Entkupp-
lungsventil; letzterer Anschluff steht mit
dem Betitigungsventil nur des nichst-
liegenden Fiihrerstandes in Verbindung.
Von vorn auf die Kupplung geschen, be-
findet sich der Anschlufl fiir die Haupt-
luftleitung links hinten und fiir die
Hauptbehilterluftleitung rechts hinten
am Kupplungskopf. Unterhalb der
Schiirze befinden sich in den Zufithrungs-
leitungen zur Kupplung Absperrhihne,
weiters ein Anschluffi fir die Remisen-
lufteinspeisung. Die Stirnplatte des Kupp-
lungskopfes besitzt drei Ausnehmungen,
oben fiir die Hauptluftleitung, weiter
unten fiir die Hauptbehilterluftleitung
und darunter die Leitung zum Entkupp-
lungszylinder des zweiten (gekuppelten)
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Kuppelkopfes. Die Hauptluftleitung und
die Hauptbehilterluftleitung  werden
durch selbstritige Ventile im Kuppel-
kopf im entkuppelten Zustand verschlos-
sen. Das Hauptluftleitungsventil wird
iiber eine Nocke durch den Kuppelver-
schlufl gesteuert, offnet also im gekuppel-
ten Zustand. Bei Kupplungsbruch bleibt
dieses Ventil daher offen, und es tritt
wie bisher bei Zugtrennung eine Schnell-
bremsung ein. Das Ventil der Hauptbe-
hilterluftleitung ist ein durch Federkraft
im ungekuppelten Zustand selbstschlie-
fendes Ventil, das beim Kuppeln durch
Berithrung der in der Stirnplatte befind-
lichen Luftkupplung aufgedriickt und da-
mit gedffnet wird.

Handentkupplung

Wie schon erwihnt, ist das Entkup-
peln von Hand aus nur fiir den Aus-
nahmefall bestimmt. Uber den Handgriff
und das Entkupplungsseil wird der Ent-
kupplungshebel geschwenkt, wobei der
mit ithm verbundene Hauptbolzen das
Herzstiick in die ,iiberzogene Stellung®
dreht. Diese Bewegung wird auch auf
den Kuppelverschluff der Gegenkupplung
tibertragen, es kann aber auch zur Er-
leichterung an den Handgriffen beider
Kupplungen gleichzeitig gezogen werden.
Nach diesem Vorgang konnen die Fahr-
zeuge auseinandergefahren werden. Wich-
tig ist, dafl bei jedem Entkupplungsvor-
gang beide Kuppelverschliisse in die tiber-
zogene Stellung gebracht werden, da
sonst das im Kupplungskopf befindliche
selbsttitige Ventil der Luftkupplung der
Hauptluftleitung nicht schliefit.

Ubergangskupplung

Zur Beforderung von Fahrzeugen
mit Scharfenbergkupplung durch Fahr-
zeuge mit Schraubenkupplung oder um-
gekehrt dient die Ubergangskupplung

»5%. Sie ist bereits von den Transalpin-
und Stidteschnellziigen als Ubergangs-
kupplung ,Z“ bekannt, besitzt jedoch
zusitzlich einen Lufranschluf fiir die
Hauptluftleitung. Die Ubergangskupp-
lung wird in den Zughaken des Fahr-
zeugs mit Schraubenkupplung einge-
hingt; der aus dem Kuppelkopf der

Ubergangskupplung heraushingende
Luftschlauch wird mit der Schlauch-
kupplung der Hauptluftleitung gekup-
pelt. Danach ist die Ubergangskupplung
— vorausgesetzt, dafl sich hier ebenfalls
die Kuppelose in eingezogener Stellung
befindet — fiir das Kuppeln mit der
Scharfenbergkupplung des Fahrzeuges
kuppelbereit. Das Kuppeln erfolgt wie
vor, die Betitigung der Kabelkupplung
wird vorher abgeschaltet. Somit konnen
Fahrzeuge mit verschiedenen Kupplungen
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befordert werden, wobei alle Fahrzeuge
an die durchgehende Bremse angeschlos-
sen sind.

Im Zugfiihrerabteil einer jeden Gar-
nitur ist eine derartige Ubergangskupp-
lung ,S“ auf einem kleinen Rollwagen
bzw. Schlitten vorhanden.

3. Lautsprecheranlage

Erstmalig wurde in die Schnellbahngar-
nituren eine Lautsprecheranlage mit automati-
scher Haltestellenansage eingebaut. Alle Wa-
gen einer Garnitur sind mit Innen- und ober-
halb der Einstiegtiiren mit Auflenlautspre-
chern versehen. Die Besprechung der Anlage
ist sowohl von den Fiihrerstinden (im Einzel-
fall) als auch vom Zugfiihrerabteil (Normal-
fall) aus moglich. Grundsitzlich werden jedoch
die Lautsprecher von einem im Zugfiihrer-
abteil befindlichen Stationsansagegerit bespro-
chen, wodurch eine einheitliche und einwand-
freie Ansage und Information der Reisenden
erzielt werden soll.

In jedem Wagen einer Einheit sind sechs
Innenlautsprecher — je einer in den Endab-
teilen und.Einstiegriumen und zwei im Mit-
telabteil — und vier Auflenlautsprecher — in
einem kleinen Aufbau oberhalb der Einstiege
— angeordnet. Bei automatischem Betrieb der

Anlage wird ein dem Zuglauf entsprechendes
Tonband — es sind vorerst 19 Varianten vor-
gesehen — von der Tiirsteuerung aus selbst-
titig gesteuert.

Im Zugausgangsbahnhof wird die entsprechen-
de Tonbandkassette in das Gerit eingelegt.
Durch Betitigen des Tiirsteuerschalters wird
nun eine Ansage iiber die auf der Seite der
geoffneten bzw. freigegebenen Tiiren befind-
lichen Auflenlautsprecher vorbereitet. Wenn
der Tirsteuerschalter in die Stellung
»ZU" gebracht wird, wird zunichst der
Schliefvorgang iiber ein Zeitrelais zirka
7 sec. verzogert und wihrend dieser
Zeit die Ansage vor Abfahrt des
Zuges — ,bitte nicht mehr einsteigen, Zug
fihrt ab* — abgespielt. Nach Ablauf der ein-
gestellten Verzogerungszeit schliefen die
Tiiren und der Zug ist abfahrbereit. In den
auf den Schliefvorgang folgenden 45 sec. wird
die Ansage des nichsten Aufenthalts iiber die
Innenlautsprecher vorbereitet; nach dieser Zeit
ertont die Ansage ,nichster Aufenthalt . . .“
tiber die Innenlautsprecher. Danach ist das
Gerit fiir das nichste Ansagespiel bereit.
Durch Betitigen des Tiirsteuerschalters beim
nachsten Aufenthalt — Freigabe der Tiiren —
wird, wie oben beschrieben, die nichste An-
sagegruppe vorbereitet.

Die Anlage wird in nichster Zeit zu Versuchs-
zwecken zeitweise in Betrieb genommen, eine
generelle Einfithrung ist erst nach Ausriistung
der vorhandenen Garnituren moglich. Der
Einbau des Zugfunks ist auflerdem geplant.

. Fahrgast- und Einstiegraumbeliiftung

Auf Grund von Unzukdémmlichkeiten
bei Uberfiillung oder stirkerer Besetzung in
der warmen ]aireszeit wurden zur Verbesse-
rung der Fahrgast- und Einstiegraumbeliif-
tung motorisch (mit 24 V Gleichstrom) be-
triecbene Dachliifter eingebaut, und zwar im
Mittelabteil jedes Fahrzeuges zwei, in jedem
Endabteil und jedem Einstiegraum je einer,
mithin also sechs Liifter. Sie sind direkt von
den Innenriumen des Fahrzeuges schaltbar,
konnen aber — um eine Entladung der Bat-
terie durch Unachtsamkeit zu vermeiden —
nur bei laufendem Ladeumformer fiir die Bat-
terie betrieben werden. Ebenso wurde auch
auf den Fiithrerstinden je ein solcher Liifter
eingebaut.

Die verbleibenden Kudkucksliifter wirken nur
saugend.

Trittbiigel bei den Einstiegen

Durch Anordnung eines Trittbiigels mit
rutschfester Einlage unterhalb der Schwenk-
schiebetiiren ist eine Verkleinerung des Ab-
standsspaltes zur Bahnsteigkante erreicht und
damit eine Erhohung der Sicherheit der Rei-
senden erzielt worden; es sind auf den von

2
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der Schnellbahn befahrenen Strecken noch
Bahnsteige mit einer Hohe von 38 cm ange-
ordnet. Der Biigel ist in Hohe der untersten
Trittstufe angebracht und stellt eine Verbrei-
terung dieser Stufe dar; durch seine Anord-
nung als Biigel soll im Winter ein Festklem-
men der Tiiren durch Eis- und Schneean-
sammlung vermieden werden. Frithere Aus-
fithrungen, die eine durchgehende Verbreite-
rung der untersten Trittstufe vorsahen, mufi-
ten aus den vorhin angefiihrten Griinden —
Festfrieren der Tiirfligel — wieder verlassen
werden.

6. FEinsatz der Garnituren

Da sich die neugelieferten Garnituren
sum Teil noch im Probebetrieb befinden,
werden sie vornehmlich nur in bestimmten
Tageseinsitzen verwendet, um ecine entspre-
chende Uberwachung zu ermdglichen. Weiters
soll das Personal erst mit den Neuerungen,
die hauptsichlich durch die ,Scharfenberg-
kupplung® begriindet sind, vertraut werden.

Secite Y9

Nach Auslieferung aller 8 Einheiten und nach
Umbau einiger Garnituren in der Hauptwerk-
stitte ist beabsichtigt, Garnituren mit automa-
tischer Kupplung so einzusetzen, dafl die Vor-
teile dieser Neuerung voll zur Wirkung kom-
men.

Zusammenfassung

Mit der Auslieferung einer weiteren Serie
von 8 Garnituren der Reihe 4030.200 fiir
die von den Usterreichischen Bundesbahnen
betriebene Wiener Schnellbahn wurde dem
stindig steigenden Verkehrsbediirfnis Rech-
nung getragen. Gleichzeitig mit der Abliefe-
rung kommt es zur Einfithrung von Neue-
rungen, deren auffilligste die Einfithrung der
automatischen Kupplung Bauart Scharfenberg
darstellt. Diverse kleinere Verbesserungen
wurden ebenfalls vorgenommen. Ansonsten
entsprechen die Garnituren den zuletzt ge-
lieferten Ziigen mit den Betriebsnummern
4030.226 . . . 228.

33. Kundendienst

4Der Reisezugschaffner

(Beitrag des Schulungsbeamten fiir den Verkehrs-
dienst Ob. Rev. Kurt Stastny, Bf Wien West)

Woh! kaum ein anderer unserer vielen Be-
diensteten steht so im Blickfeld des Reisenden wie
der Schaffner. An seinen Schaffner will sich der
Reisende mit all seinen kleinen und grofien Pro-
blemen wenden konnen, von ihm mochte er sich
umsorgen lassen, bei ihm mochte er sich so rich-
tig als Gast fiihlen. Das bringt jedoch mit sich,
daf der Reisezugschaffner eine Menge verantwor-
rungsvoller und vielfiltiger Aufgaben zu erfiillen
hat, denen er nur durch profundes fachliches
Wissen und dem unermiidlichen Bemiihen, die
Reisenden zufrieden zu stellen, gerecht werden
kann. Wenn er seinen vielseitigen Verpflichtungen
genauestens nachgekommen ist, darf er sich kei-
nerlei Lob erwarten — unterliflt oder vergifit er
cine Kleinigkeit, mufl er damit rechnen, dafiir zur
Verantwortung gezogen zu werden. Von ihm kann
man wohl mit Recht behaupten, daf} er gegen-
iiber dem Reisenden der Reprisentant der UBB ist.
Durch freundliches, hofliches und hilfsbereites Auf-
treten ist der Schaffner mafgeblich an der For-
mung des Images unseres Unternehmens — sowohl
im positiven als auch negativen Sinne — beteiligt.

Nehmen wir uns seinen Aufgabenkreis ein-
mal unter die Lupe oder noch besser, geben wir
ithm eine Check-list in die Hand und lassen ihn
selbst Punkt fiir Punkt priifen, ob er auch wirk-
lich alles getan hat, was sein schwerer Beruf von
ihm fordert.

[

. Dienstantritt:

Ausgeruht — niichtern — rechtzeitig laut
Dienstplan oder zur angeordneten Zeit —
korrekte Uniformierung — gepflegtes Aufieres
— Signalmittel vollzihlig und betriebsbereit
— Vorschriften und Behelfe in erforderlichem
Umfang — kommerzielle Ausriistung —
Vierkantschliissel — Pfiffikus — Dienstan-
trittsmeldung personlich (Vor- und Zuname,
Heimatdienststelle, Dienst bei Zug . . . bis
BE L)

Vorbereitungen zur Fahrt:

Nach Zuweisung der Wagengruppe:
Uberpriifung  der  straffen Kupplung,
Pufferdifferenzen nicht iiberschritten, Uber-
ginge ordnungsgemifl hergestelle, Wir-
ken der Brems-, Licht- und Heiz-
einrichtungen (Heizung sparsam, Ersatzgliih-
lampen und Sicherungen vollzihlig, ev. Licht-
sparschaltung) — Bezettelungen alter Reser-
vierungen entfernen — Tiirverschliisse. Be-
sonderes Augenmerk auf jene Dinge, die

sum Komfort der Reisenden gehdren:
Reinigung, Liiftung, richtige Betafelung,
Papier, Seife, Wasser, event. Wasserkan-

nen, jedoch nicht minder wichtig die Uber-
priifung des Inventares auf Vollzihligkeit
und etwaiger Beschidigungen (Spiegel, Fen-
ster, Teppiche etc.), insbesonders nach der
Ubernahme von fremden Verwaltungen. —
Fufltritte und Plattformen frei von Schnee
und Eis, event. bestreut. — Ausschau nach
Hindernissen wie aufgelegte Hemmschuhe,
Unterlagskeile etc. — Zugschluflsignal.
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Nach sorgfiltigster Priifung des Bereiches
Meldung an den Zugfiihrer iiber die Beendi-
gung der Arbeiten, allfillige Abfahrtshinder-
nisse bzw. festgestellte Mingel.

. Kundendienst:

Nach der Absprache mit dem benachbar-
ten Schaffner, wie die Fahrkartentiberpriifung
durchgefiihrt wird (zur Zugmitte oder umge-
kehrt), Aufstellung innerhalb des zugewiese-
nen Bereiches zur optimalen Betreuung der
Kunden (Helfen beim Aufsuchen der Kurswa-
gen und der Sitzplitze,behilflich sein beim Ein-
steigen, behilflich sein beim Handgepick). Be-
reitwillige Auskunft iiber jede Frage des Rei-
senden (Anschliisse, Umsteigmoglichkeiten u.
i.) — Frequenzmeldung an den Zugfiihrer,

. Bei Herannahen der Abfahrts-

zeit:

Aufmerksamkeit dem Abfertigenden zu-
wenden — Tiiren und Vorlegestangen schlie-
flen. Steht niemand mehr am Trittbretr ? Aus-
und Einladungen beendet 2 — dann Signal 54
unmittelbar nach Signal 27 oder 53 rasch und
gut sichtbar (Kampt der Verspitung!).

. Verhalten wihrend der Fahrt:

5.1. Durch Ausblick beim Anfahren vergewis-
sern, ob alle Fahrzeuge folgen und ob
nicht dem Zug Signale gegeben werden.

5.2, Zuerst Sicherheit der Reisenden! Uber-
priifung der Tiiren und Vorlegestangen.

5.3. Zur Bequemlichkeit der Reisenden! WC
und Waschriume offnen, Vollbeleuch-

tung.

5.4. Fahrkarteniiberpriifung: stets kunden-
dienstfreundlich und in Schriftsprache:
»Bitte die Fahrkarten vorweisen“—,Bitte
unterbrechen Sie die Fahrt ?“ Uberrei-
chen des ,Zugbegleiters® — Nennen des
Umsteigebahnhofges — Uberpriifen, ob
das Gepick richtig gelagert ist — Giiltig-
keitspriifung der Fahrausweise — sitzt
der Reisende im richtigen Kurswagen ?
— Einprigen des Aussehens der Reisen-
den. Tunlichst riicksichtsvolle Uberprii-
fung der Fahrausweise wihrend der
Nachtstunden, Priifung auch im Speise-
wagen, nicht jedoch wihrend der Zeit
des Friihstiickes, Mittag- und Abendes-
sens. Taktvolle Beanstandung betreffend
Nichtraucherabteile, Abspielen von Rund-
funkgeriten, Tonbindern, Handgepack-
lagerung auf den Sitzen, Fiifle der Reisen-
den ohne Schutz auf dem Sitzplatz etc.
Zweckentsprechende  und  taktvolle
Schlichtung von Meinungsverschieden-
heiten betr. Offnen und Schlieflen der
Fenster, Uberpriifen der Tiiren, Beleuch-
tung, Beheizung etc. Funktion der Hei-
zung — Entgegennahme und unverziig-
liche Weiterleitung von Beschwerden.

6.

10.

Wihrend des Aufenthaltes:

Abgehen der Wagengruppe und in Ver-
kehrsstellen ohne Lautsprecheransagen wieder-
holtes Ausrufen des Namens der Verkehrs-
stelle, der Aufenthaltsdauer falls linger als
4 Minuten bzw. ,gekiirzter Aufenthalt®.
Kampf der Verspitung. Titige Mithilfe beim
Ein- und Aussteigen (nicht nur bei hiibschen
Midchen) und event. Zuruf ,Bitte rasch ein-
steigen“ u. a.

Nach der Weiterfahrt:

Zuerst wieder durch Ausblick beim An-
fahren vergewissern, ob alle Fahrzeuge folgen
und ob nicht dem Zug Signale gegeben wer-
den. Uberpriifen der Tiiren und Vorlegestan-
gen.

Fahrkarteniiberpriifung, jedoch nur bei
den neu Zugestiegenen. Nach Beendigung die-
ser Arbeiten mehrmals innerhalb des Bereiches
Hin- und Herpendeln und auf Ord-
nung sehen. Der Reisende mufl das Gefiihl
haben, es ist jemand hier, der ihm Auskunft
und Schutz geben kann. Besondere Aufmerk-
samkeit wihrend der Nachtstunden (Lang-
finger und Sittenstrolche) insbesondere bei al-
lein reisenden Damen.

Beobachten von Unregelmifigkeiten am
Zug wihrend der Fahrt durch Ausblick (bes.
im Innenbogen). Bei Verletzungen von Perso-
nen eventuell Erste Hilfe leisten. Ausschlufl
eines Reisenden von der Fahrt erst nach
taktvoller Verwarnung und Androhung des
Ausschlusses (kein Ausschluff bei alleinreisen-
den Kindern, Jugendlichen bis 18 Jahre, Ge-
brechlichen, Kranken, Schwangeren, Auslin-
dern etc.).

Vor Erreichen des Endbahn-
hofes:

Rechtzeitig Heizung abstellen — Wasser
entleeren bei Kiltegraden, event. Eintragun-
gen in die Schadenliste — Muster X, nochmali-
ge Giiltigkeitsiiberpriifung der Fahrausweise
durchfithren — Abnahme.

Im Endbahnhof:

Ausrufen des Endbahnhofes in Verkehrs-
stellen ohne Lautsprecheransage — tdtige Mit-
hilfe beim Aussteigen der Reisenden — an-
schliefendes Durchgehen durch die Personen-
wagen: Fundkontrolle, Uberpriifung, ob alle
Reisenden ausgestiegen sind (auch im WC),
Tiiren und Fenster schlieflen — Ausschau
nach Beschidigungen — achten auf das Fehlen
von Wagenbestandteilen — Beleuchtung ab-
schalten.

Abfiihren der Einnahmen:

12 Tage — 1000 Schilling. (Kranken-
stand, Urlaub oder andere Verwendung so-
fort).
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Reisezugschaffner !

Bedenke bei der Ausiibung Deiner verantwor-
tungsvollen Titigkeit, dafl Leben stets Vorrang
hat ! Piinktlichkeit, Hilfsbereitschaft und Hoflich-
keit bewirkt Zufriedenheit. Dein Aussehen und
Dein Benehmen bringt uns Kunden. Lasse niemals
nach in Deinem Willen zum optimalen Kunden-
dienst. Du stehst im Blickpunkt der Offentlichkeit
und mufit Dich in jeder Situation so verhalten,
dafl sich der Kunde wirklich als Koénig fiihlen

kann.

Am Donnerstag, 15. Mirz 1973 wollte Lan-
desgerichtsrat Andreas Scherbel mit seiner Ehefrau
von Passau um 3.17 Uhr mit dem D 222 ,Wien-
Holland-Expreff“ nach Niirnberg fahren, wo er
fiir ein Flugzeug um 8.15 Uhr Plitze zu einer
Urlaubsfahrt nach Teneriffa gebucht hatte. Vom
selben Gleis des Bf Passau Hbf fihrt um 2.55
Uhr der Beograd-Expref 489 Richtung Wels—
Linz ab, den die beiden Reisenden irrtiimlich be-
stiegen. Den Irrtum bemerkten sie erst, als sich
dieser Zug in Richtung Usterreich in Bewegung
setzte. LGR Scherbel konnte zwar noch durch das
Fenster einigen am Bahnsteig stehenden Zoll- und
Bahnbeamten sein Mifigeschick, im falschen Zug
zu sein, zurufen, jedoch konnte der Zug nicht
mehr angehalten werden. Letzte Hoffnung: in
Schirding aussteigen und eventuell mit einem Miet-
auto nach Niirnberg zu fahren. Doch diese Hoff-
nung muflte der Zugschaffner zerstoren, denn Ex
489 hat Passau—Wels Durchfahrt. Damit schien es
mit der Urlaubsreise vorbei zu sein.

Inzwischen erhielt der Fdl des Bf Schirdin
von Passau die fernmiindliche Mitteilung, da
Reisende zu einem Flugzeuganschluf nach Niirn-
berg irrtiimlich in den Ex 489 eingestiegen seien.

Rasch entschlossen rief der Fdl die Zugleitung Linz
an, erbat die Anhalteerlaubnis fiir Ex 489, damit
diese Reisenden in den zu gleicher Zeit wie Ex 489
bei ihm eintreffenden Ex 222 umsteigen konnten.
Die Anhalteerlaubnis wurde selbstverstindlich er-
teilt. Ex 489 wurde also in Schirding angehalten
und die Reisenden mit Hilfe des Schatfners in den
Ex 222 ,umwaggoniert“. Sie waren nun in dem
Zug, in den sie urspriinglich einsteigen wollten,
sie kamen rechtzeitig nach Niirnberg, erreichten
das Flugzeug und Teneriffa — der Urlaub war ge-
rettet. Der Zeitverlust beider Exprefiziige war so
gering, dafl beide Ziige im nichsten Anhaltebf
wieder planmifig waren.

Es war Fdl Josef Kranzmayr des Bf Schirding,
der Verstindnis dafiir hatte, dal man gegen 3 Uhr
morgens leicht in einen ,falschen® Zug gelangen
kann, dafl aber all’ die Miihen, Vorauszahlungen
und Vorfreuden fiir einen Urlaub auf Teneriffa
nicht vergeblich sein durften und der bewies, dafl
man mit den OBB von Passau auch iiber Schirding
rechtzeitig nach Niirnberg kommt !

Aus dem Dankschreiben des LGR Scherbel an
die BBDion Linz: ,, Nehmen Sie bitte meine Zei-
len als verbindlichen Dank an die OBB und deren
reaktionsschnelle Beamte entgegen. Ich darf Sie
versichern, dafl ich dieses ,Loblied“ auf die OBB
noch viele Jahre singen werde.”

Eingefchricbene Dienftpoft

nach Moglichkeit einschrianken!
Am Umschlag solcher Briefe
unbedingt den Absender angeben!
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33. Unfallverhiitung

Am 13. April 1973 um 2.27 Uhr wurde im
Bf L. auf Gleis 14, zirka 20 m vor dem Gleisab-
schluf dem als Hemmschuhleger verwendeten
Lohnbed. E. N., geb. 20. Oktober 1949, BE:
10. Janner 1972, das rechte Bein zirka 10 cm ober-
halb des Kndchels abgefahren.

Im Zuge der Verschubarbeiten war u. a. ein
nach Gleis 14 abgerollter Giiterwagen mittels
Hemmschuhes anzuhalten. Als N. iiber den Platz-
lautsprecher vom Abrollen dieses Wagens Kennt-
nis erhielt, eilte er, um seinen fiir dieses Gleis zu-
stindigen Kollegen zu unterstiitzen, zu dem bereits
auf Gleis 14 aufgelegten Hemmschuh, um diesen
nach Abbremsen des Wagens entfernen zu konnen.

N. kam — seinen Angaben zufolge — im Be-
reich des gut beleuchteten Verschieberbahnsteiges
zwischen den Gleisen 14 und 15, zirka 10 m vor
dem aufgelegten Hemmschuh aus bisher unge-
klirter Ursache zum Sturz, wobei er mit beiden
Beinen in den Bereich der linken Fahrschiene ge-
riet. Wihrend er das linke Bein noch knapp vor
dem anrollenden Wagen wegziehen konnte, wurde
das rechte iiberrollt.

Der bedauerliche Unfall ist auf eigene Unacht-
samkeit des Verungliickten zuriickzutiihren.

Verschubbedienstete achtet auf die personliche
Sicherheit !

Der Aufenthalt im Bereich der Gleisanlagen
ist gefihrlich, stete Vorsicht und Aufmerksamkeit
ist daher geboten !

Dem Bericht der zustindigen Polizeidirelition
ist auf Grund der Angaben einer UBB-Auskunfts-
person zu entnehmen, dafl N. den zum Abbremsen
aufgelegten Hemmschuh mit dem Fuff vom
Schienenstrang gestofien haben diirfte und so die
notigen Vorsichtsmallnahmen aufler Acht gelassen
habe.

In diesem Zusammenhang werden die Bestim-
mungen der DV V 26, Anlage 9, in Erinnerung
gerufen, wonach nur iiber Hergang und Folgen
eines auflergewohnlichen Ereignisses sowie iiber das
eigene Verhalten des Befragten bereitwilligst jedoch
ausschliefllich auf Tatsachen beruhende Antworten
zu geben sind.

Die Schulungsbeamten fiir den Verkehrsdienst
wollen die betreffenden Bestimmungen der DV
V 26 im nichsten Dienstunterricht eingehendst be-
handeln.

Am 15. Mai 1973 um 23.05 Uhr erlitt im Bf
I. der seit 28. April 1973 im Verschubdienst ver-
wendete Lohnbed. H. beim Ausziehen einer Fahr-
zeuggruppe durch Einklemmen zwischen Rampe

7. Stick

und Wagenkasten eine klaffende Wunde im Bereich
des rechten Unterschenkels und wurde mit Ver-
letzungen schweren Grades in ein Krankenhaus
eingeliefert.

H. war vom Verschubleiter beauftragt wor-
den, die auf Gleis 12 a stehenden Fahrzeuge zu
kuppeln und die Verbindung zwischen vorletztem
und letztem Wagen zu losen. Der Verungliickte
trat rampenseitig — die Rampe beginnt etwa in
der Mitte dieses Gleises — aus dem Gleis und ver-
stindigte den Verschubleiter durch Zuruf, dafl der
Verschubteil ausgezogen werden konne. H. fuhr
wihrend des Ausziehens am hinteren Verschieber-
trittbrett des letzten Wagens mit, ohne hiefiir
einen Auftrag bekommen zu haben. Vorerst erach-
tete er den Abstand zwischen Wagen und Rampe
als ausreichend, um ungefihrdet am Trittbrett mit-
fahren zu kénnen. Wihrend der Fahrt im Gleis-
bogen verkleinerte sich der Abstand jedoch bis auf
einige Zentimeter. Als H. die Gefahr erkannte,
lieR er sich auf die Rampe fallen. Wihrend es ihm
noch gelang, das linke Bein aus dem Gefahrenbe-
reich zu ziehen, wurde das rechte eingeklemmt.

Das leichtfertige Verhalten dieses jungen Be-
diensteten gibt Anlaf, die eindeutigen Bestimmun-
gen der DV A 40, Heft 3, Pkt. 3.4.7 neuerlich in
Erinnerung zu rufen.

»Bei Anniherung an Rampen, Ladebiih-
nen u. dgl. ist auf der Rampen-(Ladebiihnen-)
seite das Verweilen auf Trittbrettern oder
Aufstiegen unter Rampen-(Ladebiihnen-)hche
verboten.”
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Auf Grund dieses Unfalles wird auf die be-
sonderen, mit der Ausiibung dieses Dienstes ver-
bundenen Gefahren hingewiesen.

Es zeigt sich wieder die Notwendigkeit, daf§
bereits wihrend der Einschulung die Bediensteten

auf die Ortlichen Gefahrstellen aufmerksam ge-
macht werden.

Die Aufsichtsograne werden ersucht, anlifilich
ithrer Kontrolltitigkeit auf das richtige Verhalten
der Verschubbediensteten bedacht zu sein.

Giiterzugschaffner

Schwerpunktprogramm Juli — September 1973

Bf-Vorstinde: Kontrolle der Fahrstraflenpriifvormerke
Fdl: Kundendienst
Stellwerkswirter: Zugbeobachtung (ZSV 14)
Zgf und Reisezugschaffner: ausreichende Information unserer Fahrgiste

und Verschubbedienstete: Hemmschuhlegen

Tragen des Schutzhelmes
Tfzf: Haltepunkt der Ziige

Streckenbedienstete: Zugbeobachtung (ZSV 14)
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