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Herrn

Generaldirektor der
Osterreichischen Bundesbahnen
Hefrat Dr. Karl Ealzeg

ElisabethstraBe 9
1010 Wi en

Sehr geehrter Herr Generaldirektor !

Wien, 22, September 1973

Flir die der Aktien Sennenzug auch heuer wieder gewdhrte grefi-

ziigige Unterstiitzung seitens der Osterreichischen Bundesbahnen
sage ich namens aller Reiseteilnehmer und der Arbeitsgemeinschaft
Sennenzug aufrichtigsten Dank.
Dank dieser Hilfe kennte der diesjdhrige Sennenzug wieder klag-
les abgewickelt und den Reiseteilnehmern damit vier Freudentage
bereitet werden,
Darf ich bitten, allen, die seitens der 0OBB an der Aktien Sennen-

zug beteiligt waren, unseren aufrichtigsten Dank und die Anerkennung

weiterleiten zu wellen.
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47. Sicherheit — oberstes Gebot !

Zahlreiche schwere Verkehrsanstinde und
Unfille der jiingsten Zeit geben Veranlassung, auf
die Ursachen dieser Ereignisse hinzZuweisen und
an das Verantwortungsbewufitsein aller im aus-
fithrenden Verkehrsdienst eingesetzten Bedienste-
ten zu appellieren.

Jedem V-Bediensteten wird mit Zulassung
zum Dienst eine schwere Verantwortung iiber-
tragen:

Jene fiir die Verkehrssicherheit !

Er kann seinen Aufgaben nur gerecht wer-
den, wenn er den Dienst ausgeruht antritt und
wihrend des Dienstes alle seine Handlungen
unter genauer Beachtung der Bestimmungen iiber-
legt und pflichtbewufit setzt.

Verstindigungen und Benachrichtigungen an-
derer miissen kurz und so klar durchgefiihrt wer-
den, dafl jedes Mifiverstindnis ausgeschlossen

bleibt.

Systematische Fortbildung und wiederholtes
Studium der Vorschriften, ernste Dienstauf-
fassung, Gewissenhaftigkeit und enge Zusammen-
arbeit mit den Mitbediensteten sind unerlifiliche
Voraussetzungen fiir sichere und klaglose Betriebs-
abwicklung.

Viele Unfille der jiingsten Zeit waren keines-
falls Folge der Verkettung ungliicklicher Umstinde
und Zufille. Sie lassen vielmehr erkennen, daf
wiederholt grundlegende Bestimmungen gedanken-

los ignoriert werden, betont nachlissig und
gleichgiiltig, ja sogar manchmal grobfahrlissig ge-
handelt wird !

Zum Thema: ,Fahrstraflenpriifung®.

DV V 3, Pkt. 261: ,Bevor eine Zugfahrt zugelas-
sen wird, ist die Fahrstrafle durch die dazu Ver-
pflichteten in der Regel durch Augenschein zu
priifen und — soweit erforderlich — zu sichern.“

Im Dienstunterricht und im Verkehrs-Unter-
richtsblatt wird laufend an Hand konkreter Bei-
spiele auf die tragischen Folgen mangelhafter und
gar unterlassener Fahrstraflenpriifung verwiesen;
dennoch war in letzter Zeit keine Abnahme der
aus dieser Ursache entstandenen Ereignisse zu ver-
zeichnen.

Wir erinnern daher wieder an die besondere
Wichtigkeit der Fahrstraflenpriifung, aber auch
der Anbringung von Hilfssperren bei Besetzung
von Hauptgleisen; durch sie soll an das Besetzt-
sein von Gleisen erinnert und sollen Zugfahrten
auf solche Gleise verhindert werden.

Leider glauben manche Fdl, sogar solche, die
erst vor kurzer Zeit die Verkehrsfachpriifung ab-
gelegt haben, auf die Anbringung solcher Gedicht-
nisstiitzen verzichten zu konnen; sie scheinen der
Meinung zu sein, ein Vergessen gibe es bei ihnen

nicht !

Wir zeigen nachstehend die Folgen solcher
Denkungsweise:

Rechtzeitige Beemsbedienung vechindecte schon viel Unheil! Sei dacauf bedacht!
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Am 21. September 1973 um 4.07 Uhr kam es
im Bf E. in Hohe des AG zum Zusammenstof}
eines auf Gleis 4 mit zirka 50 km/h durchfahren-
den Zuges mit einem abgespannten Olzug. Dabei
wurde der Tfzf getdtet und das Tfz schwerstens
beschidigt. Beim abgespannten Zug entgleisten
6 Wagen; insgesamt 9 Wagen wurden beschidigt.
Da etwa 20.000 kg des Ladegutes ausflossen, trat
eine Verunreinigung des Untergrundes ein. Dieser
mufite ausgekoffert werden; Gleis 4 war bis
2. Oktober nicht befahrbar. Der Sachschaden
diirfte sich auf mehrere Mio S belaufen.

Der Olzug war um 18.07 Uhr des Vortages (!)
im Bf E. eingetroffen und wegen Platzmangels im
Zugendbf S. abgespannt worden. Der Fdl im Be-
fehlsstellwerk 2 des Bf E. brachte zwar ein Warn-
schild an, unterlief aber die Anbringung der vor-
geschriebenen Hilfssperre. Der Wirter im Stell-
werk 1 handelte ebenso nachlissig. Als um 4.00
Uhr des Ereignistages der Zug fallig war — es
herrschte Nebel —, nahm der Fdl eine ,Fahrstra-
Renpriifung® vor, ,iibersah“ aber dabei den abge-
spannten Zug.

Die Handlungsweise des Fdl kann nicht anders
als grobfahrlissig bezeichnet und bei der Austra-
gung des Anstandes auch als solche in Betracht ge-
zogen werden.

Die Generaldirektion der * Osterreichischen
Bundesbahnen hat bereits am 25. Juli 1973 in

einem Schreiben an alle Dionen darauf hingewie-
sen, dafl eine Reihe schwerer Verkehrsanstinde
in der letzten Zeit durch Fdl-Nachwuchskrifte
verschuldet wurde, die erst kurze Zeit nach Ab-
legung der Verkehrsfachpriifung selbstindig Dienst
versahen. Bei diesen Bediensteten lag nicht Un-
kenntnis der Vorschrift, sondern — wie eingangs
erwihnt — deren Miflachtung und daher grob-
fahrlissige Handlungsweise vor. Es wurde daher
Auftrag erteilt, die Fdl-Nachwuchskrifte sowohl
wihrend der Einschulung als auch in der ersten
Zeit nach Ablegung der V-Priifung einer strengen
Uberwachung zu unterziehen.

Das ,,Gesetz der Serie“ ist nur dann unab-
wendbar, wenn oberflichliche oder vorschrifts-
widrige Dienstleistungen die Voraussetzungen

hiefiir schaffen !

V-Bedienstete ! Die traditionelle Sicherheit
bei den Osterreichischen Bundesbahnen darf nicht
in Frage gestellt werden. Die sichere Beforderung
der uns anvertrauten Fahrgiste und der von den
Verfrichtern aufgelieferten Giiter mufl moralische
Verpflichtung sein !

Das oberste Gebot des Verkehrsdienstes ist
und bleibt die

SICHERHEIT !

48. Aus dem Verkehrsgeschehen

a) Fdl-Nachwuchskraft verschuldet Zugzusammenstof

Bf M. ist mit einem Mittelstellwerk der Bau-
art 5007 mit Fahrstraflenauflosung durch Schlissel-
schalter vom Bahnsteig aus ausgeriistet. Der Fahr-
straflenpriifbereich des Fdl umfafit den ganzen Bf.
Die grenzfreie Einfahrt von Giiterziigen ist laut
Tafel B 11 vom Schlufischaffner dem Fdl zu mel-
den. Der Bf besitzt keine Ausfahrsignale; im
km 16,807 (im Bf) befindet sich eine abgeschrankte
EXK.

Am Ereignistag um 16.22 Uhr forderte der
Fdl des Bf M. wihrend der Einfahrt eines Bau-
zuges auf Gleis 3 den Schlufischaffner durch Zuruf
auf, die 0. a. EK frei zu machen. Der Schlufischaff-
ner gab daraufhin Signal 31, bis der letzte Wagen
die EK iiberfahren hatte und anschliefend Signal
36; der Zugschlufl kam jedoch erst etwa 40 m nach
der EK zum Stillstand, wodurch der erste Wagen
des Zuges auf der Ausfahrseite 6 m iiber die Grenz-
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marke zwischen den Gleisen 3 und 5 hinausstand.
Der Tfzf des Bauzuges stellte diesen Umstand zwar
fest, reagierte jedoch darauf in keiner Weise.

Der Zugfithrer des Bauzuges war bereits bei
der Fahrdienstleitung abgesprungen, wodurch
sich weder er noch der schon wieder in seinem
Dienstraum befindliche Fdl vom Anhalten des
Zuges beim planmifligen Haltepunkt iiberzeugt
hatte. Anschlieend wurde vom Fdl der Auftrag
erteilt, das Tfz vom Zug abzukuppeln und auf
Gleis 1 zu iberstellen. Ein Schaffner kam dem
Auftrag nach und sicherte dann den abgespannten
Bauzug durch Anziehen einer Handbremse sowie
Unterlegen mit einem Unterlagskeil. Ein weiterer
Schaffner stellte die nicht grenzfreie Aufstellung
des Bauzuges fest und erwihnte dies gesprichsweise
gegeniiber dem Fdl, jedoch nahm dieser davon
keine Kenntnis.

Um 17.05 Uhr will der Fdl die Fahrstraflen-
priifung fiir die Einfahrt eines aus der Gegenrich-
tung zu erwartenden Giiterzuges nach Gleis 5
durchgefiithrt haben. Er ,iibersah“ aber dabei die
nicht grenzfreie Aufstellung des Bauzuges, stellte
dennoch die Weiche 53 nach Gleis 5 und das Ein-
fahrsignal auf ,Frei“.

Wihrend der Einfahrt des Giiterzuges mit
zirka 30 km/h bemerkte der Tfzf das Fahrthin-
dernis und leitete Schnellbremsung ein. Es konnte
jedoch nicht mehr verhindert werden, daff das
Tfz stark an den ersten Wagen des Bauzuges an-
stie (Flankenfahrt), wodurch der Fiihrerstand
links eingedriickt wurde.

Am Unfall hauptschuldig war der Fdl. Er
unterlief} es, eine vorschriftsmiflige Fahrstrafien-
prifung durchzufiihren, stellte die Weiche 53 um,
wiewohl deren Grenzmarke nicht frei war, und
lie die Einfahrt des Giiterzuges zu.

Mitschuldig war der Zugfiithrer des Bauzuges,
weil er sich nicht vom Anhalten des Zuges beim
planmifligen Haltepunkt iiberzeugt und deshalb
auch dem Fdl keine Meldung iiber das Verstellen
der Grenzmarke der Weiche 53 erstattet hatte.

Eine weitere Schuld trifft den Tfzf des Bau-
zuges, weil er ohne entsprechende Verstindigung
den planmifligen Haltepunkt iiberfahren und die
Abgabe des Gefahrsignals unterlassen hat.

(DV V 3, Pkte. 261, 264 a), 280—282, 418, 419
und 446.)

Wir zitieren hier Ausziige aus den besonders
fir den konkreten Fall einschligigen Bestimmun-
gen:

DV V 3, Pkt. 280¢ ,Zugspitze und Zugschluf} je-
des in einem Bf anhaltenden Zuges miissen auch
nach dem Losen der Bremsen im Einfahrgleis
grenzfrei stehen . . .“

DV V 3, Pkt. 281: ,,. . . Wenn die Zugspitze un-
beabsichtigt nicht grenzfrei steht, gibt der Fiihrer
des fithrenden Tfz das Signal 52 ,Gefahrsignal‘;

DV V 3, Pkt. 282: ,Von der grenzfreien Zugein-
fahrt hat sich in Bf mit Einfahrsignalen der Signal-
bediener (Fdl, Stellwerkswirter), wenn nicht die
Sicherungsanlage selbsttitig das Freiwerden der
Fahrstraflenzugschlufistelle anzeigt, personlich zu

«

iiberzeugen . . .“.

Wir haben diesen Unfall auch deshalb hier
aufgezeigt, weil er in erster Linie durch den Fdl
— eine Nachwuchskraft, die erst wenige Monate
vorher die Verkehrsfachpriifung abgelegt hat —
verschuldet wurde. Auch hier handelte es sich
nicht um mangelnde Vorschriftenkenntnis, sondern
um nachlissige Dienstleistung bzw. grobfahrlissi-
ges Verhalten.

Der Unfall wire vermeidbar gewesen, wenn
man den jungen Fdl schon vom ersten Tag seiner
selbstindigen Dienstleistung an vor jeder Zugfahrt
zur einwandfreien Durchfithrung der Fahrstraflen-
priifung am Platz verhalten hitte ! Es bleibt dem
Leser iiberlassen, welche Riickschliisse aus dem
vorher Gesagten zu ziehen sind !

b) Fehlausfahrt eines D-Zuges (Westbahnstrecke)

Wegen einer im Stellwerk 2 des Bf B. aufge-
tretenen Blockstdrung war das Ausfahrsignal R 1
am Ereignistag untauglich und mufite der Wirter
dieses Stellwerkes fiir alle Ziige Signal 29 a geben.
Die Verstindigung der Ziige wurde mittels A-Be-
fehles im Zugausgangsbf W. durchgefiihrt. Die
Storung selbst konnte vom Signalwerkfithrer um
7.23 Uhr behoben werden, so dafy der bereits mit
A-Befehl verstindigte D-Zug bei tauglichem Aus-
fahrsignal hitte durchfahren konnen.

Nachdem der Fdl den Wirter des Stellwer-
kes 2 blockmiflig zur Priifung und Sicherung der
Fahrstrafle fiir die Ausfahrt eines Personenzuges
aus Gleis 3 beauftragt und kurz danach diesen
Zug abgefertigt hatte, kam der D-Zug vor dem
Einfahrsignal A zum Stillstand. Sofort nach der

bei freizeigendem Ausfahrsignal R 3 erfolgten
Ausfahrt des Personenzuges beauftragte der Fdl
den Wirter im Stellwerk 2 fernmiindlich zur Prii-
fung der Fahrstrafle fiir die Einfahrt des D-Zuges
nach Gleis 1. Obwohl der Stellwerkswirter die
Weiche 51 nicht in die Grundstellung gebracht
und sich auch nicht von deren Stellung iiberzeugt
hatte, meldete er dem Fdl den Vollzug.

Als der D-Zug in den Bf einfuhr, hielt ihn
der Fdl durch Handsignale vor der Fahrdienstlei-
tung an, verstindigte Tfz- und Zugfithrer vom
Grund des auflerplanmifligen Anhaltens und
wollte diese auch von der wieder tauglichen Siche-
rungsanlage in Kenntnis setzen. Dabei benutzte er
allerdings entgegen den bestehenden Bestimmun-
gen den Wortlaut: ,Ausfahrsignal untauglich,
Signal 29 entfillt, Vorbeifahrt erlaubt®.
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Nach Einlangen der Riickblockung fiir den
Personenzug beauftragte der Fdl den Wirter des
Stellwerkes 2 blockmifig zur Priifung und Siche-
rung der Fahrstrafle fiir die Ausfahrt aus Gleis 1.
Ohne die blockmiflige Meldung iiber die durch-
gefiithrte Fahrstraffenpriifung und -sicherung abzu-
warten und sich von der Freistellung des Ausfahr-
signals R 1 zu iiberzeugen, fertigte der Fdl den
D-Zug ab. Da der Stellwerkswirter die Weiche 51
nicht in die richtige Stellung gebracht hatte, war
ihm weder die Festlegung der Fahrstrafle noch
die Freistellung des Ausfahrsignals moglich.

Unterdessen fuhr der D-Zug auf Grund der
Erteilung des Abfahrauftrages sowie der miind-
lichen Verstindigung durch den Fdl am haltzei-
genden Ausfahrsignal vorbei. Der Tfzf erkannte
zwar die unrichtige Stellung der Weiche 51, konnte
aber das Aufschneiden trotz Schnellbremsung nicht
mehr verhindern.

¢) Warum nicht das Nichstliegende?

Zwischen zwei Bf einer zweigleisigen Strecke
bestand wegen Schwellenneulage gemif} einer VBA
zeitweise eingleisiger Betrieb auf Gleis 2.

Am Ereignistag um 10.11 Uhr fuhr ein inter-
nationaler Triebwagenschnellzug an eine zwischen
den Gleisen 1 und 2 gelagerte, in den lichten
Raum ragende Schiene an, die sich in den Trieb-
wagen bohrte. Dabei wurde der Bahnriumer so-
wie die Bremseinrichtung des Triebwagens schwer
beschidigt. Der Zug mufite mit einem Hilfs-Tfz
zuriickgezogen werden. Nach Stellung einer Ersatz-
garnitur wurde die Fahrt mit 110 Minuten Ver-
spatung fortgesetzt.

Die Gleisarbeiten fiithrte eine Privatfirma
durch. Die auszuwechselnden Schienen wurden von
den Arbeitern auf den Schwellenkopfen des Glei-
ses 2 voriibergehend gelagert. Die Schienen waren
30 m lang und fiir ihren Transport 30 Mann er-

forderlich.

Zur Sicherung der Arbeitenden waren entlang
der Baustelle 4 Sicherungsposten aufgestellt. Etwa
zum Zeitpunkt der Ausfahrt des TS vom benach-
barten Bf waren Firmenarbeiter damit beschiftigt,
eine ausgebaute Schiene neben Gleis 2 zu legen.
Sie legten jedoch die Schiene nicht parallel zum
Gleis, sondern schrig ab, wodurch das eine Schie-
nenende in den lichten Raum des Gleises 2 ragte.

Der Vorfall wurde durch den Fdl verschuldet,
weil er die Zugmannschaft unrichtigerweise von
der Untauglichkeit des Ausfahrsignals R 1, dem
Entfall des Signals 29 sowie der erlaubten Vorbei-
fahrt verstindigt hat, obwohl dieses Signal wieder
bedient werden konnte.

Er versiumte es, sich vor Erteilung des Ab-
fahrauftrages davon zu iiberzeugen, ob die Fahr-
strafle gepriift und gesichert ist und sich das Aus-
fahrsignal in der Stellung ,Frei“ befindet.

(DV V 3, Pkte. 248 und 287.)

Mitschuldig war der Wirter des Stellwerkes 2,
weil er die Weiche 51 nach Ausfahrt des Personen-
zuges nicht in die Grundstellung gebracht, die
Fahrstraflenpriifung fiir die Einfahrt des D-Zuges .
nach Gleis 1 unterlassen und den Auftrag zur
Priffung und Sicherung der Fahrstrafle fiir die
Ausfahrt aus Gleis 1 nicht befolgt hat.

(DV V 3, Pkte. 35, 261, 264, 268 und 279.)

Der Sicherungsposten, der sich dieser Arbeitsstelle
am nichsten befand, gab, als der Zug noch etwa
1200 m von der Arbeitsstelle entfernt war, das
Rottenwarnsignal ab; dabei bemerkte er die in
den lichten Raum des Gleises 2 ragende Schiene.
Sofort rief er den Arbeitern zu, die Schiene zu
entfernen. Diese eilten auch herbei, mufiten aber
wegen des bereits herannahenden Zuges von ihrem
Vorhaben absehen. Der Unfall konnte nun nicht
mehr verhindert werden.

Das Vorgehen des Sicherungspostens war
falsch ! Hitte er an das Nichstliegende gedacht
und der Unfallverhiitungsvorschrift entsprechend
gehandelt, wire der Unfall vermieden worden.
Heiflt es doch in der Unfallverhiitungsvorschrift
U. a.! ». . . bemerkt der Sicherungsposten, daf} . . .
sich ein Hindernis im Gefahrenbereich des Gleises
befindet, so hat er bei Gefahr im Verzug mit allen
Mitteln zu trachten, herannahende Fahrzeuge an-
zuhalten . ...%.

Der Sicherungsposten hitte bedenken miissen,
daf} das Entfernen der Schiene einige Zeit in An-
spruch nehmen werde; er hitte daher bei Wahr-
nehmung der Gefahr dem Zug sofort Haltsignale
geben missen. Diesfalls wire der Zug noch sicher
vor dem Fahrthindernis zum Stillstand gekommen.

d) Fahrstraflenpriifung — Grenzmarke beachten!

(Beitrag der Abt. IV der BBDion Wien)

Vorfille aus letzter Zeit geben Anlafl, auf
die Beachtung der Grenzmarken anlifllich der
Fahrstraflenpriifung aufmerksam zu machen.

In einem Bf einer eingleisigen Strecke ist die
Kreuzung des zuerst einfahrenden Giiterzuges

mit einem Reisezug abzuwickeln. Obwohl
der Giiterzug gegeniiber der Aufnahmefihig-
keit des Einfahrgleises um 8 Achsen kiirzer war,
lief der Fdl vorsichtshalber den Giiterzug gemif}
DV V 3, Pkt. 280, iiber das Ausfahrsignal bis zur
Grenzmarke vorfahren, wodurch er etwa 2 Wa-
genlingen gewann. Trotzdem blieb der Schlufi-
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wagen des Zuges so stehen, dafl der Wirter des
Mittelstellwerkes die grenzfreie Einfahrt nicht ein-
wandfrei feststellen konnte. Er teilte dies dem Fdl
mit, der zum Zugschlufl ging und feststellte, dafl
der Schluflwagen knapp grenzfrei stand.

Nach der Einfahrt des Gegenzuges wurde bei-
den Ziigen die Ausfahrt freigegeben und der Ab-
fahrauftrag erteilt. Der Giiterzug diirfte sich beim
Losen der Bremse gestreckt haben und hatte An-
fahrgeschwindigkeiten (Ridergleiten des Tfz). Da-
durch fuhr zuerst der Reisezug aus und dessen
Tfz streifte den nicht mehr grenzfrei stehenden
Schluiwagen des Giiterzuges. Beide Fahrzeuge
wurden beschidigt. Der Tfzf, der nach dem An-
fahren kurzzeitig auf den in der Fahrtrichtung des
Zuges gesehen rechts stehenden Fdl schaute, sah
den iber die Grenzmarke hinaus links stehenden
Wagen erst auf kurze Entfernung. Er konnte zwar
noch eine Schnellbremsung einleiten, aber den Zu-
sammenstof} nicht verhindern.

Ein dhnlicher Vorfall hatte sich einige Tage
vorher in einem Vbf ereignet. Um die Fahrstrafle
fiir einen ausfahrenden Zug herstellen zu konnen,
ordnete der Stellwerkswirter die grenzfreie Auf-
stellung eines im Nachbargleis nicht grenzfrei ste-
henden Tfz an. Das Tfz wurde an den im Gleis
stehenden Zug gekuppelt und gerade noch grenz-
frei in das Gleis gedriickt. Dabei diirften die Puf-
fer geprefit worden sein, so daf} der Zug sich bei
der folgenden Bremsprobe wieder streckte, wobei

das Tfz, vom Tfzf unbemerkt, abermals auflerhalb
der Grenzmarke zu stehen kam. Durch die Auf-
merksamkeit des Tfzf des am Nachbargleis aus-
fahrenden Zuges konnte der Zug rechtzeitig an-
gehalten und ein Zusammenstofd verhindert wer-
en.

Was sollen wir daraus lernen ?

»Bei der Fahrstraflenpriifung ist festzustellen,
ob die Grenzmarken frei sind“ (DV V 3, Pkt. 264,
a). Wenn aber die Grenzmarke nur knapp frei
ist, besteht — wie die zwei Fille zeigen — immer
die Gefahr, daff die Fahrzeuge aus irgendeinem
Grund tiber die Grenzmarke hinausgeraten. Wenn
daher eine solche Fahrzeugaufstellung bekannt ist,
heifit es eben, so iiberlegt zu handeln, dafl hochste
Sicherheit gewihrleistet ist; z. B. Feststellung durch
Augenschein an Ort und Stelle vor dem Freistellen
fiir eine andere Fahrt (notfalls durch Mithilfe eines
Mitbediensteten), dafl die Aufstellung grenzfrei
geblieben ist, Abwarten der Abfahrt des knapp
grenzfrei stehenden Zuges.

Dabei sind die Bediensteten dariiber aufzu-
kliren, dafl beim Losen der Bremsen, beim Auf-
driicken des Tfz, beim Nachgeben geprefliter Puf-
fer usw. immer mit einem Strecken des Zuges zu
rechnen ist, weshalb in Fillen, wie den oben ge-
schilderten, die Feststellung, ob die Grenzmarken
frei sind, mit besonderer Aufmerksamkeit durch-
zufiithren ist.

49. Die Behandlung betrieblicher Probleme durch

Am 1. Dezember 1972 hat der Internationale
Eisenbahnverband (UIC) sein 50jihriges Bestands-
jubilium begangen.

Diese weltumspannende Internationale Orga-
nisation hat auf das Betriebsgeschehen der einzel-
nen Mitgliedsverwaltungen und damit auch der
Osterreichischen Bundesbahnen einen betrichtli-
chen Einflufl erreicht. Vieles, was heute selbstver-
stindlich erscheint, ist auf Grund internationaler
Vereinbarungen im Rahmen der UIC erst moglich
geworden. So wiren z. B. die Verwendung eines
Internationalen Begleitscheines fiir einen Zug tiber
mehrere Verwaltungen hinweg, die Moglichkeit
Loklangliufe von Wien—Frankfurt (Main) oder
von Hamburg—Villach zu fiihren, die Bewirtschaf-
tung von Wagen in Poolverfahren, der Schlafwa-
genpool, zu nennen.

Wie hat sich aber diese Organisation entwik-

kelt ?

Geschichtliche Entwicklung:

Schon in relativ frither Zeit haben die Euro-
paischen Bahnverwaltungen erkannt, dafl auf
Grund der technischen Gegebenheiten der Eisen-
bahn eine moglichst grofle Anniherung in der
Ausbildung der Fahrbahn und der Fahrzeuge, aber
auch in der Betriebsfithrung fiir ihre Attraktivitit

die UIC.

und Wirtschaftlichkeit notwendig sei. Am Beginn
dieser Entwicklung standen bilaterale und blof}
regionale Organisationen wie z. B. der ,Verein
Deutscher Eisenbahnverwaltungen® (VDEV). Das
grofle Verdienst dieser Organisationen war es u. a.,
dafl grundlegende Vereinheitlichungen hinsichtlich
Spurweite, Zug- und Stofivorrichtung herbeige-
fiithrt wurden, um {iiberhaupt einen Wageniiber-
gang zwischen den Verwaltungen moglich zu
machen.

Beginnend im Jahre 1921 wurde auf breiter
Basis angestrebt, aus dem Stadium der regio-
nalen Verbinde zu einem wirklich universellen
und umfassenden Verband zu kommen. Nach vielen
Bemiihungen gelang es im Oktober 1922 mit Wirk-
samkeit vom 1. Dezember 1922 die ,,Union Inter-
nationale des Chemins de fer® (UIC) zu griinden.
Osterreich gehorte zur UIC bereits von Anfang an
und zihlte zu den 46 Griindungsmitgliedern, die
damals aus 27 Staaten stammten.

Im Laufe der Jahre traten die wichtigsten
Bahnverwaltungen Europas, Asiens, Afrikas und
Amerikas dem Verband bei. So gehdren heute bei-
spielsweise die Kanadischen Nationalbahnen, die
Indischen Staatsbahnen, die Iranischen Staatsbah-
nen, die Eisenbahnen von Taiwan, die Eisenbahnen

Siehe Beilage
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Siidafrikas sowie alle einigermaflen bedeutenden
europiischen Verwaltungen der UIC an. Die Ge-
samtzahl der Mitgliedsverwaltungen betrigt der-
zeit 47; diese Verwaltungen reprisentieren ein
Streckennetz von 435.200 km mit etwa 5,000.000
Bediensteten.

Eine derart umfangreiche Organisation be-
notigt zur Durchfithrung ihrer Arbeiten natiirlich
entsprechend ausgebildete Organe.

Organisation der UIC:

Der Sitz der UIC ist Paris. In unmittelbarer
Nihe des Eiffelturmes befindet sich das moderne
10stockige Amtsgebiude der UIC, in dem neben
7 Sitzungssilen die erforderlichen Biiroriume fiir
das Generalsekretariat enthalten sind.

Das wesentliche beschliefende Organ der
UIC ist die Generalversammlung simtlicher Mit-
gliedsverwaltungen; sie wihlt einen Prisidenten
mit einer Amtsperiode von 2 Jahren. Derzeit ist
der Prisident der Generaldirektor der FS, Herr
Bordoni. Der Prisident vertritt vor allem, zusam-
men mit dem Generalsekretir, die Organisation
nach auflen und pflegt die Verbindung zu anderen,
vornehmlich staatlichen Organisationen.

Zur faktischen Leitung und Koordinierung der
Arbeiten wird von der Generalversammlung der
geschiftsfithrende Ausschufl gewihlt. Diesem Aus-
schufl, dem auch die Osterreichischen Bundesbah-
nen angehoren, obliegt u. a. die grundsitzliche
Feststellung des Arbeitsprogrammes, die Aufnah-
me neuer Fragen in das Arbeitsprogramm sowie
die Koordinierung der Arbeiten der Ausschiisse.

Zur Durchfilhrung der Arbeiten bestehen
10 fachdienstlich orientierte Ausschiisse, die ins-
gesamt in 46 Unterausschiisse gegliedert sind.
Diese 10 Fachausschiisse gliedern sich nach:
— Planung
— Verkehr
— Finanzwesen
— Betrieb
— Fahrzeuge und Zugforderung
— Wirtschaftsfragen
— Bahnanlagen
— Rechtsfragen
— Personalfragen
— Beschaffungswesen
Daneben besteht eine Reihe von Sondergruppen
fiir in sich abgeschlossene Probleme, z. B. fiir die

Einfiihrung der Automatischen Kupplung, fiir In-
formatik, fiir Kybernetik usw.

Die Beschiftigung dieser beschluflfassenden
Gremien mit einer Frage beginnt damit, daf} ein
bestimmtes Problem von einer oder von mehreren
Verwaltungen oder von einem Ausschufl an den
geschiftsfithrenden Ausschufl herangetragen wird.
Der geschiftsfithrende Ausschuf} beschlieflt die Auf-
nahme in das Arbeitsprogramm und weist das
Problem einem Ausschuff oder einer Sondergruppe
zu. Der Ausschuff selbst beschiftigt nun den am

besten geeignet erscheinenden Unterausschufl mit
der Frage. Im Rahmen des Unterausschusses wird
in mehreren Tagungen das Problem untersucht
und dariiber ein Beschluf} gefafit. Dieser wird als
Vorschlag dem zustindigen Ausschuff vorgelegt,
der dann den endgiiltigen Beschlufl zur Losung des
Problems zu fassen hat.

In dieser stark vereinfachten Erklirung sind
natiirlich nicht die Kontakte zwischen den einzel-
nen Verwaltungen, die Detailbesprechungen und
Konsultationen, die Querverbindungen zwischen
den einzelnen Ausschiissen und Unterausschiissen
darstellbar, die naturgemifl den Hauptumfang der
Arbeiten ausmachen.

Die Beschlufifassung in allen Gremien erfolgt -
im Abstimmungswege, wobei jede Verwaltung eine
nach der Linge ihrer Strecken festgelegte Stimmen-
anzahl zusteht. So stehen den Osterreichischen Bun-
desbahnen vier von insgesamt 148 Stimmen zu.

Die Beschliisse, die von den einzelnen Gremien
gefallt werden, werden in drei Stufen herausgege-
ben:

— Dokument (DOC)

— Merkblatt mit empfehlendem Charakter
(fiche R)

— Merkblatt mit verbindlichem Charakter
(fiche O)

Ein Dokument hat nur den Zweck, die Mitglieds-
verwaltungen zu unterrichten. Es stellt meist einen
Katalog von Mafinahmen dar, die die einzelnen
Verwaltungen anwenden; sein Wert liegt vor allem
im Austausch von Erfahrungen. Ein Merkblatt mit
empfehlendem Charakter legt bereits eine ganz
bestimmte Ordnung fest, die jedoch den einzelnen
Verwaltungen nicht bindend vorgeschrieben ist.
Die Bestimmungen der Merkblitter mit verbind-
lichem Charakter miissen von allen Verwaltungen
eingehalten werden. Derzeit sind etwa 100 Merk-
blitter in Kraft, nach denen auch die Osterreichi-
schen Bundesbahnen weitgehend arbeiten.

Als Beispiel seien genannt:
— Gestaltung und Aufbau der Kursbiicher und
der

— Ankunfts- und Abfahrtspline in den Bahn-
hofen

— Lautsprecherdurchsagen in Bahnhofen und
Ziigen

— Die Beforderung gefihrlicher Giiter

— Die Standardisierung der Giiterwagen vor al-
lem im Hinblick auf die Lastgrenzen, Uber-
steigtritte, Bremsausriistung und Anschriften

— Nummer und Gattungsbezeichnung der Wa-
gen
— Diensttelegrammverkehr

— Die Verwendung der Internationalen Wagen-
liste

— Die Normung von Behiltern und Containern

— Die Platzreservierung auf elektronischem
Wege
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Die letzten beiden Merkblitter, die ihnen al-
len in ihren Auswirkungen bekannt sind, waren
das Merkblatt iiber die Vereinheitlichung der Zug-
nummern, nach dem internationale Reise- und
Giiterziige in ithrem gesamten Durchlauf einheit-
lich numeriert werden; sowie das Merkblatt iiber
die Berechnung des Gewichtes der Ladung in Rei-
seziigen, das eine einheitliche Gewichtsberechnung
bei allen Verbandsverwaltungen vorsieht.

Die Durchfithrung der Beschliisse, die Ver-
bindung mit anderen Organisationen sowie die
umfangreiche organisatorische Arbeit obliegt dem
Generalsekretir mit seinem etwa 140 Bedienstete
umfassenden Stab. Gerade die Generalsekretire
der UIC waren es, die in der Vergangenheit im-
mer wieder Impulse gegeben und die Arbeiten zur
Vereinheitlichung vorangetrieben haben. Es gab in
dieser Funktion heute bereits legendire Personlich-
keiten, wie der leider zu frith verstorbene Louis
Armand eine war. Derzeit ist Bernard de Font-
galland Generalsekretir der UIC.

Neben der vielfiltigen organisatorischen Ti-
tigkeit stehen dem Generalsekretir und damit
allen Mitgliedsverwaltungen sechs Zentralstellen
bzw. Amter zur Verfiigung:

— ORE Forschungs- und Versuchsamt

— BDC Biiro fiir internationale Eisenbahn-
dokumentation

— BCC Internationale Ausgleichsstelle
— BFC Internationales Eisenbahnfilmbiiro

— CRB Zentralstelle fiir Beziehungen zur Of-
fentlichkeit

Zentralstelle fiir Eigenwerbung

— CP

Das bekannteste dieser Amter ist zweifellos

~ das Forschungs- und Versuchsamt (ORE) mit sei-

nen vielfiltigen Forschungstitigkeiten. Bekannt-
lich unterhilt das ORE in Wien Arsenal eine
grofle Fahrzeugversuchsanstalt mit Klima-, Kilte-
und Fahrversuchskammern, die fiir simtliche Mit-
gliedsverwaltungen der UIC vielfiltige technische
Untersuchungen durchfithren. Das ORE wird der-
zeit von einem Osterreichischen Techniker geleitet.
Schliefllich obliegt dem Generalsekretir die Ver-
bindung zu anderen Organisationen des Eisenbahn-
wesens, so z. B. zum RIV-Verband sowie zu staat-
lichen Organisationen wie z. B. zur UNO, zur
EG usw.

(Fortsetzung folgt)

50. Etwas fiir jeden

Mappen fiir das VUB

Vor kurzem wurden die neuen, nunmehr aus
Plastikmaterial angefertigten Mappen fiir das Ver-
kehrs-Unterrichtsblatt ausgeliefert. Diese Mappen
sind fiir die Aufbewahrung der ab 1. Janner 1974
erscheinenden ~ Verkehrs-Unterrichtsblitter  be-
stimmt.

Nichts ist so fein gesponnen !

Am 19. Juli 1973 um 19.59 Uhr iiberfuhr
Zug 211 in der Ausweiche U. das Ausfahrsignal R 1
mit Vorspann-, Zug-Tfz und 3 Wagen. Ursache:

Vorzeitiges Zuriickfallen des Ausfahrsignals infolge
technischer Storung. So lautete die Meldung der
Zugleitung.

In der fernschriftlichen Meldung des Fdl hief§
es beziiglich der Ursache: ,Griinlichtbirne durch-
gebrannt“. Der Fdl wihnte sich besonders schlau,
als er mit dieser Begriindung das Signaltuiberfahren

und im weiteren die Zugverhaltung motivierte.
Doch bedachte er eines nicht: Wegen Auftretens
mehrerer Storungen hatte die zustindige Signal-
streckenleitung in die Sicherungsanlage der Aus-
weiche Uberwachungsgerite (Diagnostiker) einge-
baut, wodurch es moglich war, die Bedienung der
Sicherungsanlage genau zu iiberwachen.

Die wahre Ursache lautete: ,Fahrstraflen-
signalschalter wurde friihzeitig zuriickgelegt, da-
durch Signal R 1 auf ,Halt* gefallen.“

Der Fdl hat somit nicht nur gegen die Be-
stimmungen der Punkte 181, 229 und 235 der DV
V 3 sowie der Bf-Do, sondern auch gegen jene des
Pkt. 3.3.3. der DV V 26 verstofien, die besagen:
»Das Unterlassen von Meldungen und die un-
richtige Darstellung eines Ereignisses wird als ab-
sichtliches Verschweigen oder Entstellen angesehen
und entsprechend geahndet.”

Der Bedienstete wurde mit der Ordnungsstra-
fe einer Geldbufle im Ausmafl von 5 %o bestraft !

Achtet a«i@ DAS VORHANDENSEIN DER VWWWM WWW'I




11, Stiick

Seite 151

Olauffangwagen

Im Sinne der Sofortmafinahmen bei Olunfil-
len und bei Leckwerden von Kesselwagen wurden
bereits seit 1967 Kesselwagen als Olauffangwagen
in verschiedenen Bf des Bundesgebietes bereitge-
stellt. Dadurch ist es bei Olunfillen moglich, das
Ladegut raschest umzupumpen und somit eine
Grundwasserverunreinigung tunlichst zu vermei-
den. Bedingt durch die technische Entwicklung
neigt man heute immer mehr zu Grofiraumkessel-
wagen mit einem Fassungsraum von 600—800 hl.
Hiedurch ergab sich die Frage, zum Umpumpen
weiterhin zweiachsige Kesselwagen bereitzustellen
oder eventuell auf vierachsige Wagen iiberzugehen.
Daher wurde der Versuch unternommen, vierach-
sige Kesselwagen, die in fritheren Jahren der Ze-
mentbefdrderung dienten, in der HW Knittelfeld
auf Olauffangwagen umzubauen. Zwei solcher
Wagen sind nunmehr fertiggestellt, wobei man die
Trennwinde im Kessel entfernte, Boden- und Si-
cherheitsventile sowie Flammsperren (fiir Super-
benzin) einbaute, so dafl diese Wagen nunmehr
zum Umpumpen aller Minerallprodukte geeignet
sind. Es ist beabsichtigt, die zwei ersten Wagen
in den Bf Salzburg Gnigl und Solbad Hall in Tirol
zu stationieren. Die Aufstellung von 30 weiteren
Olauffangwagen, die dzt. in der HW Floridsdorf
einer Revision unterzogen werden, ist in Kiirze
zu erwarten.

laufangwagen vor der Umbeschriftung
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51. Kundendienst
Man schrieb uns:
»Sehr geehrte Herren !

Es ist mir eine angenehme Pflicht, mich fiir
den vorbildlichen Dienst zweier Beamter der OBB
zu bedanken.

Am 21. August stieg ich, aus Jugoslawien kom-
mend, gegen 21.00 Uhr im Bf Meidling aus, um von
dort mit dem Schnellbahnzug um 21.30 Uhr nach
Ginserndorf weiterzufahren. Wihrend des Aufent-
haltes in diesem Bahnhof gedachte ich ein kurzes
Ferngesprich nach Leopoldsdorf (Marchfeld) zu
fithren, um meine Ankunft zu bestitigen. Zu mei-
nem Erstauen fand ich jedoch in diesem Bahnhof
nur einen fiir den Ortsverkehr geeigneten Fern-
sprecher vor. Durch die Vermittlung des dienst-
tuenden Schalterbeamten in Meidling und des
Fahrdienstleiters in Ginserndorf wurde meine An-
kunft freundlicherweise weitergegeben. Aus Zeit-
grinden war es mir nicht moglich, bis zur nich-
sten geeigneten Offentlichen Fernsprechstelle zu
gehen, ich hitte sonst eine Stunde linger gebraucht.

Bitte mochten Sie den beiden Herren meinen
verbindlichsten Dank fiir Thre Unterstiitzung iiber-
mitteln.

Mit vorziiglicher Hochachtung
Dipl.-Ing. ].S., Erlangen®

»An die
OBB-Direktion in Linz

Es ist mir ein Bediirfnis, Ihnen von einem
Vorkommnis zu berichten, welches verdient in
lobenswertester Weise erwihnt und publiziert zu
werden. Dies umsomehr, als wirklich selbstlose
Hilfsbereitschaft schon sehr selten geworden ist.

Auf meiner Fahrt von Graz nach Kremsmiin-
ster mufite ich vor Schlierbach die Toilette aufsu-
chen. Im Zuge der Hantierung mit dem Kleid ist
der Verschluf meines Armbandes aufgegangen
und dasselbe ist mir durch den Schlund des WC
auf den Bahnkorper gefallen. Meine Aufregung
war natiirlich groff, da das Schmuckstiick einen
Wert von mehr als S 10.000 reprisentiert. In
Kremsmiinster angekommen, habe ich sofort den
Fahrdienstleiter aufgesucht, um ihm meinen Ver-
lust zu schildern. Derselbe hat sich sofort mit der
Station Schlierbach in Verbindung gesetzt, jedoch
leider ohne Erfolg. Die Diskussion hat im Ne-
benraum der Bahnhofvorstand Herr Josef Kohl-
bSck mitangehort und sich gleich erbotig gemacht,
mir nach seinem Dienstschlufl behilflich zu sein.
Er hat mich dann mit seinem Pkw nach Schlier-
bach gefithrt. Da es mir selbst nicht moglich war,
den Bahndamm entlang zu gehen, ist Herr Kohl-
bock allein auf die Suche gegangen. Erst nach einer
Strecke von zirka 2 km kam er gliickstrahlend mit
dem Armband zuriick.

Bereits in Kremsmiinster habe ich erklirt, dafl
ich dem Finder gerne einen Betrag von S 1000,—
fiir seine Miithewaltung geben wiirde. Herr Kohl-
bock hat jedoch kategorisch jede Belohnung abge-
lehnt und sich selbst seine Selbstauslage fiir das
Benzin nicht vergiiten lassen.

Ich schliefle mit dem aufrichtigen Wunsch, Sie
mochten in Thren Diensten recht viele so freund-
liche und hilfsbereite Beamte zum Wohle Thres
Reisepublikums haben und zeichne

hochachtungsvoll
A. M., Graz“

»Sehr geehrte Herren !

Ein angenehmes Urlaubsereignis gibt meiner
Frau und mir Veranlassung, Thnen folgendes zur
gefl. Kenntnis zu bringen:

Wir befanden uns im August 1973 auf Ur-
laub in Osterreich und hatten in Hopfgarten (Ti-
rol) Quartier bezogen. Am 10. August waren wir
am frithen Morgen per Bahn nach Zell am See
gefahren und wollten um 18.44 Uhr mit dem Per-
sonenzug zuriickkehren. Als wir kurz nach
18.15 Uhr den Bahnsteig betreten hatten, fuhr
ein Zug ein mit der Aufschrift ,Tirol-Expref’,
Bischofshofen—Worgl—Innsbruck—Hamburg Al-
tona. Vorsorglich fragte ich einen Bahnbedienste-
ten, ob auf diesem Gleis auch der Zug nach Hopf-
garten abfihrt. Wie sich herausstellte, gehorte der
befragte Schaffner zum Begleitpersonal des eben
eingefahrenen Zuges; er bejahte meine Frage und
schlug uns in freundlicher, gewinnender Weise vor,
mit dem gerade angekommenen Zug zu fahren, da
dieser ebenfalls in Hopfgarten halten wiirde und
wir dadurch wesentlich frither zu Hause sein konn-
ten. Er half uns beim Einsteigen und bemiihte
sich fiirsorglich um Sitzplitze. Beim Aussteigen in
Hopfgarten war er uns unaufgefordert ebenfalls
behilflich. Alle diese Aufmerksamkeiten waren be-
gleitet von netten, freundlichen Worten. Wir be-
dankten uns beim Abschied sehr herzlich und er-
fuhren im Gesprich, daf dieser Beamte in Worgl
zu Hause ist; seinen Namen wissen wir leider nicht.

Meine Frau und ich stehen zwar noch nicht
im Ruhestandsalter, aber immerhin im 6. Lebens-
jahrzehnt; auflerdem waren wir an dem genannten
Tag miide vom Wandern und wiederum voll
schoner Urlaubseindriicke. Hiezu kam das beschrie-
bene freudige Erlebnis mit dem Bahnbeamten. Es
ist uns daher ein herzliches Anliegen, Thnen fiir
dieses wohltuende Entgegenkommen zu danken.
Vielleicht haben Sie Gelegenheit, diesen unseren
Dank in geeignet erscheinender Weise an Thren auf-
merksamen und freundlichen Mitarbeiter aus
Worgl weiterzugeben; es wiirde uns sehr freuen,
wenn Thnen das gelinge.

Mit freundlichem Grufl und
vorziiglicher Hochachtung G. P.,

Oberrechnungsrat, Ludwigshafen®
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WIRKLICH an einem Sonntag hat
sich diese Sonntagsgeschichte ab-
gespielt. Also angefangen hat sie
Ja nicht schén: Da passierte in
Scheifling in der Steiermark ein
Verkehrsunfall, bei dem ein Wie-
ner Autofahrer schwer verletzt
wurde: Briiche, Kopfwunde, Ge-
hirnerschiitterung.  Das  Rote
Kreuz brachte ihn ins nachste
Spital, nach Friesach.

Schon sechs Wochen war er
hier gelegen, aber jeden Sonntag
kam seine Frau aus Wien pinkt-
lich zu Besuch, obwoh! sie berufs-
tatig ist und Montag frith wieder
an der Arbeitsstelle erwartet
wurde. Neun Stunden auf der
Bahn, zwei Stunden am Kranken-
bett des Mannes, das waren so
die Sonntage dieser tapferen Frau.

Einmal, an einem der Sonntage,
hatte sie sich verplaudert. Als sie
auf den Bahnhof nach Friesach
kam, wo um viertelsechs Uhr
abends der Personenzug abgeht,
war der schon weg...

Der ndchste Personenzug wdre
erst um dreiviertelzwolf in der
Nacht gekommen.

Nun, der Bahnhofsvorstand von
Friesach wollte das der Frau aus
Wien nicht zumuten. Er setzte
sich ans Diensttelefon, sprach mit
der Zugleitung In der Bundes-
hauptstadt und erwirkte die Er-
laubnis, einen D-Zug anzuhalten,
der sonst in Friesach hochmiitig
durchbraust.

Alles hat geklappt. Die Wiene-
rin bekam einen Passierschein,
der Vorstand selbst kidmmerte

Als der
D-Zug hielt

sich um Kofferl und Regenschirm,
nur wenige Sekundén mufBte der
D-Zug stillstehen, da schnappte
auch scihon die Tir zu hinter der
Frau eines Kranken, die am Mon-
tag frith pinktlich zu ihrer Arbeit
erschien.

Mir ist wohl bekannt, dal3 Pe-
ter Rosegger das Privileg genoB,
in Alpl in den D-Zug einzusteigen,
daBl das aber auch heutzutage in
solchen Fillen geht, wollte ich
lhnen, wenn auch nicht so schén,
wie der Rosegger es konnte, er-
zdhlen.

Aus einer Kirntner Tageszeitung:

Unter uns gesagt — menschlich gehandelt

Weil es selten geworden ist und weil es so
leicht in der Chronik des Skandaldsen untergeht,
sei es vermerkt: Menschlich handelte der Fahr-
dienstleiter des Bahnhofes Spittal, Albin Cottogni,
einer jungen jugosl. Gastarbeiterfamilie gegeniiber.

Die Familie war aus dem Zug gestiegen und
sollte von einer Baufirma in Lendorf, wo sich der
Mann als Arbeiter verpflichtete, abgeholt werden.
Stunden vergingen, aber von der Firma lief sich
niemand sehen.

Das jiingste, erst 2 Monate alte Kind, fiir das
sicher die Reise selbst beschwerlich war, wimmerte
und das Gesicht der Eltern wurde von Stunde zu
Stunde trauriger. Da bestellte der Fahrdienstleiter
Cottogni ein Taxi, bezahlte den Lenker und lief}
die Familie nach Lendorf bringen.“

»An den
Bf-Vorstand Innsbruck

Ich fuhr am 3. August mit dem Zug E 643,
ab Imst-P. 7.37 Uhr, nach Innsbruck und wollte

gerne den Zuganschlu ab Innsbruck 8.32 Uhr
nach Wien erreichen. Der Schaffner des Zuges
E 643 war von grofiter Hilfsbereitschaft und
Freundlichkeit. Er packte in Innsbruck meine
schweren Koffer und schleppte sie, da die Einginge
zum Zug ab Innsbruck vollig verstopft waren, zu
einem Fenster, das nichst meiner Platzkarte war,
reichte sie durch die Fenster in den Zug und war
verschwunden, bevor ich noch — wenigstens —
danke sagen konnte.

Ich wire Thnen sehr dankbar, wenn Sie so
freundlich sein konnten, ihm in meinem Namen
zu danken und ihm ein wirklich verdientes Lob
auszusprechen. Ich fahre oft nach Tirol, habe aber
noch nie so viel Hilfsbereitschaft erlebt.

Da man immer nur tadelt, wollte ich Sie von
dem musterhaften Verhalten dieses jungen Mannes
informieren. Er war bewunderswert !

Hochachtungsvoll D. B., Wien“

Es handelte sich hier um Ass. Werner Tilg,
Bf Landeck.
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»+ + » Wegen schwerer Erkrankung meiner
Schwester mufite ich zu ihrer Pflege nach Kloster-
neuburg fahren. Ich l6ste im Reisebiiro K. . .
eine 10-Tage-Riickfahrkarte fiir Freitag, 27. Juli
1973, Stidte-Schnellzug 14.06 Uhr, Graz—Wien
Siidbf, S 262,—, fuhr dann mit dem Funktaxi von
der Neutorgasse bis Hauptbf Graz, bezahlte fiir
die Fahrt samt Koffer S 28,— und begab mich
zum Zug. Ein hoflicher jiingerer Mann half mir
noch den Koffer bis zum Abteil tragen, welches
er nach meinem Dank gleich wieder verlief.

Als nun der Schaffner zur Kontrolle der Fahr-
karten kam, wollte ich meine Geldborse, in der
sich die Fahrkarte befand, aus der Tasche nehmen
(bei der allerdings der Zipp nicht geschlossen war)
und fand sie nicht vor. Ich stand ratlos vor dem
Schaffner und bat ihn, mich nicht aus dem Zug
zu verweisen, da ich unbedingt nach Klosterneu-
burg mufite. Entweder habe ich die Geldbérse,
in der sich S 1000,—, einiges Kleingeld, der Zahl-
schein vom Reisebiiro K. . . und die Fahrkarte
befanden, verloren oder sie wurde mir aus der
Tasche entwendet. Der Schaffner sagte, ich soll
mich beruhigen, er wird mir notigenfalls weiter-
helfen. — Mittlerweilen hat er den Bahnhof Graz
angerufen und brachte mir nach der Station Kind-
berg die Nachricht, daf8 ein braunes Geldtascherl
gefunden wurde und beim Bahnvorstand-Stellver-
treter eine Auskunft erhalten werden konnte.
(Spater stellte sich heraus, dafl diese Geldborse nicht
die meine war.)

Bevor der Zug in Wien Siidbf einfuhr, kam
bewufiter Schaffner in mein Abteil und gab mir
S 100,—, damit ich nicht mittellos dastand. Auch
ging er noch mit mir zur Fahrdienstleitung Wien
Siidbf, von da auch noch ein Anruf nach Graz Hbf
erfolgte, aber keine konkrete Auskunft erteilt

werden konnte. Er begleitete mich dann noch zur
Hst. Nufidorf-Heiligenstadt und gab mir auch
noch einen Fahrschein zu S 5,—.

In Klosterneuburg haben sich die Beamten der
Fahrdienstleitung ebenfalls in zuvorkommender
Weise mit wiederholten Telefonaten nach Graz Hbf
bemiiht, konnten lediglich nur die Auskunft er-
halten, daff auch die Bahnpolizei (Bahnfundamt)
der Sache nachging, doch ohne Erfolg. :

Ich bin Gewerbepensionistin und nicht mittel-
los, kann daher den Verlust der S 1000,— und
der Fahrkarte hinnehmen, entschidigt fiir alles

hat mich nur das einmalig vorbildliche Verhalten
und die Hilfsbereitschaft des Schaffners Rudolf

Girtner.
Dafl es in der heutigen Zeit noch solche Men-
schen gibt, kann einem nur mit Freude erfiillen.

Mit vorziiglicher Hochachtung
Lo KaiGraz®

Hier war es Schaffner Rudolf Girtner, Hei-
matbf Wien Stidbf, der beispielhaft handelte.

52. Unfallverhiitung

Schwerste Verletzung
zweier Verschubbediensteter

Der als Hemmschuhleger eingeteilte Verschie-
ber R. L., geb. 27. Februar 1919, seit dem Jahre
1954 als Verschieber in Verwendung, erlitt am
4. August 1973 im Bf L. durch eine abgerollte,
aus 2 beladenen Wagen bestehende Fahrzeuggrup-
pe Abtrennung beider Unterschenkel.

Wie kam es zu diesem schweren Unfall ?

L. nahm den vorerst auf zu geringe Entfer-
nung vor einer abgestellten Fahrzeuggruppe auf-
gelegten Hemmschuh wieder ab, ging den beiden
anrollenden Wagen entgegen und legte ihn auf
den linken Schienenstrang auf. Da er sofort nach
dem Abbremsen der Wagengruppe den Hemm-
schuh wieder entfernen wollte, lief er den mit
etwa 10 km/h rollenden Wagen voraus. Dabei
verhielt sich L., der auf Grund seiner langjihrigen
Verwendung als erfahrener Verschieber galt, aus
unverstindlichen Griinden derart unvorsichtig —
er lief knapp neben dem Gleis — daf} er von den
nachrollenden Wagen, nachdem der Hemmschuh
abgeschleudert worden war, niedergestofien wurde.
L., der das Abschleudern des Hemmschuhes nicht
bemerkt hatte, fiel so ungliicklich ins Gleis, daf}
beide Beine auf der Schiene zu liegen kamen und
von der Wagengruppe iiberrollt wurden.

Ein dhnlicher Unfall ereignete sich einige Tage
spater am 10. August 1973 um 14.35 Uhr im Bf
S. H. auf Gleis 31. Der 18-jihrige Lohnbedienstete
K. W., der erst seit 15. Juni 1973 bei den Oster-
reichischen Bundesbahnen als Verschieber titig ist,
wurde beim Auflegen eines Hemmschuhes von
einem anrollenden Wagen erfafit, niedergestoflen
und iiberfahren. Auch ihm wurden beide Beine
oberhalb der Knochel abgetrennt. Auflerdem erlitt
er einen Bruch des Oberkiefers.

W. war beauftragt, auf den Gleisen 33 und
31 leere Wagen mit Hemmschuhen anzuhalten.
Er legte bereits vorher auf beiden Gleisen je einen
Hemmschuh vor den dort abgestellten Fahrzeugen
auf. Nachdem ein Wagen auf Gleis 33 abgebremst
worden war, erkannte W., dafl der auf Gleis 31
aufgelegte Hemmschuh zu knapp vor der stillste-
henden Wagengruppe lag und wollte diesen unmit-
telbar vor dem anrollenden Wagen auf groflere
Distanz auflegen. Durch unsachgemifles Auflegen
fiel der Hemmschuh jedoch ab. Im Ubereifer ver-
suchte W. das Bremsmittel nochmals auf den Schie-
nenkopf zu bringen, wobei er vom Wagen erfafit
und auf den Gleiskorper geschleudert wurde. Ob-
wohl sich W. an den Unfallhergang nicht erinnern
kann, konnte dieser auf Grund einer Zeugenaus-
sage rekonstruiert werden.
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Das leichtfertige Verhalten sowohl des jungen,
als auch des erfahrenen Verschiebers zeigt, welchen

Gefahren die beim Verschub verwendeten Bedien-

steten wihrend der Ausiibung ihres Dienstes aus-
gesetzt sind und gibt Anlaff abermals die Bestim-
mungen der DV A 40, Heft 3, in Erinnerung zu
rufen.

So heiflit es u. a. in den Punkten 3.1.1 und
3.7.2: ,. . . Besondere Bedeutung kommt daher
dem obersten Grundsatz zu, stets so zu handeln,
dafl die eigene Sicherheit und die anderer Per-
sonen gewahrt bleibt.“

»,Hemmschuhe sind so rechtzeitig aufzulegen, dafl
der Hemmschuhleger von anlaufenden Fahrzeugen
nicht gefihrdet werden kann.“

Demnach sind die beiden bedauerlichen Un-
fille auf eigene Unachtsamkeit der Bediensteten
zuriickzufiihren.

VERSCHUBBEDIENSTETE ACHTET DAHER
STETS AUF EURE
PERSONLICHE SICHERHEIT !

Am 6. September 1973 um 9.30 Uhr erlitt im
Bf W. die jugendliche Nachwuchskraft R. Sch., geb.
14. Oktober 1955, BE: 1. September 1971, beim
Verschub eines Bezirksgiiterzuges Abtrennung des
linken Unterschenkels oberhalb des Knochels.

Sch. war als Weichenwirter eingesetzt und
hatte auch den etwa in Bahnhofmitte befindlichen
Schranken zu bedienen. Wihrend des Ausziehens
eines aus 6 Giiterwagen bestehenden Versciub-
teiles rief ein am 2. Wagen auf der von ihm abge-
kehrten Seite sich aufhaltender Verschieber den
beim Schranken stehenden Bediensteten Sch. zu,
dafl anschliefend nach Gleis 3 abgestoflen werde.
Hiezu mufite die zirka 50 m entfernte Weiche 1
umgestellt werden, was Sch. besorgen sollte. Nach-
dem der Verschubteil nach der Weiche 1 zum Still-
stand gekommen war, wurde der Schwerverletzte
nichst dieser Weiche aufgefunden.

Zeugen des bedauerlichen Unfalles konnten
nicht ermittelt werden.

Obwohl der Verungliickte tiber den Unfall-
hergang keine konkreten Angaben machen kann,
ist auf Grund der Lage des Verletzten so-
wie der vorhandenen Spuren mit an Si-
cherheit grenzenden Wahrscheinlichkeit anzuneh-
men, dafl Sch. auf den Verschubteil aufgesprun-
gen, beim Abspringen zum Sturz gekommen und
tiberrollt worden ist.

Sch. wurde bisher im Verwaltungs- und Kom-
merziellen Dienst ausgebildet und hatte iiber den
Verwaltungsteil am 2. Juni 1972 eine Priifung mit
positivem Erfolg abgelegt.

Sch. wurde weder mit dem Heft 2 der DV
A 40 beteilt noch war er als Weichenwirter ent-
sprechend ausgebildet; ihm wurde wegen Fehlens

von Voraussetzungen zur selbstindigen verant-
wortlichen Dienstleistung auch keine Verwen-
dungspriifung abgenommen.

Wie die Erhebungen ergaben, sollte Sch. im
kommerziellen Bereich noch weiter ausgebildet
werden. Dariiber hinaus beteiligte er sich an der
Dienstausiibung eines Weichenwirters. Fiir diese
Titigkeit zeigte Sch. besonderes Interesse. Als nun
dieser Weichenwirter erkrankte, teilte der Bf-
Vorstand im Einvernehmen mit dem zustindigen
Fachbeamten der Dion die jugendliche Nachwuchs-
kraft Sch. mit erstmaliger Verwendung am
28. August 1973 fiir diesen Dienst ein. Hiebei
wurden weder die Bestimmungen der DA. 10246-1-
71 vom 17. Mirz 1971 noch das Bundesgesetz iiber
die Beschiftigung von Kindern und Jugendlichen
beachtet.

Gegen die Verantwortlichen wurde ein Dienst-
strafverfahren beantragt.

Im Verkehrs-Unterrichtsblatt 9/1973 haben
wir einen Beitrag eines Fachbeamten iiber die Aus-
bildung der jugendl. Nachwuchskrifte verlautbart,
wobei besonders auf die zielgerichtete Ausbildung
hingewiesen wurde.

Es darf erwartet werden, daf sich in Hinkunft
die hiefiir Verantwortlichen mehr als bisher um die
ordnungsgemifle Ausbildung der jugendl. Nach-
wuchskrifte kiimmern und Unzulinglichkeiten,
insbesondere beziiglich der personlichen Sicherheit,
sofort abgestellt werden. 5

Unfallrate

Eine Gegentiberstellung der Unfallrate der
ersten Halbjahre 1972 und 1973 zeigt eine gering-
fugige Verbesserung im Verkehrs- und im kom-
merziellen Dienst. Leider ist auf Grund der Per-
sonalunfallstatistik, Z. 1128-7-3-73 hinsichtlich der
Entwicklung der Unfallrate bei einzelnen Bf eine
Verschlechterung feststellbar.

Es wird daher notwendig sein, die person-
lichen Unfille des heurigen Jahres hinsichtlich der
Ursache einer nochmaligen Betrachtung zu unter-
ziehen. Auf Grund dieser Resultate und mit Riick-
sicht auf das Arbeitnehmerschutzgesetz haben die
Bf-Vorstinde im Einvernehmen mit den Sicher-
heitsbeamten Mafinahmen zu setzen, die geeignet
sind, die Sicherheit zum Schutze des Lebens und
der Gesundheit unserer Mitarbeiter zu erhohen.

Auflerdem darf empfohlen werden, die Mel-
dungen des Sicherheitsbeamten iiber einen Perso-
nal- oder Wegunfall dem zustindigen Schulungs-
beamten fiir den Verkehrsdienst zwecks Behand-
lung im Dienstunterricht zur Verfiigung zu stellen.

Die Sibe II wurden angewiesen, sich bei jeder
sich bietenden Gelegenheit von den getroffenen
Mafinahmen zu tberzeugen.
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Schwerpunktprogramm Oktober — Dezember 1973

Fdl: Melden der Bediensteten zum Dienst;
»gefihrdete Rotte® — Mafinahmen

Zub: Vorbereitung zur Fahrt
Verschubbedienstete: Sicherung stillstehender Fahrzeuge
Schrankenbediener: Rechtzeitiges Schliefen der Schranken

Kl-Fithrer: Fahrt mit Stabeg-Bahnwagen mit
Ilo-Aufsteckmotor

Dienstposttaschen

— sofort

. an die

Zentrale Bestellkanzlei

-l

Leel‘ an jenen Tagen, an denen Post fiir Wien
bei einer ausfiihrenden Dienststelle nicht
vorhanden ist

Druck: Druckerei der Osterreichischen Bundesbahnen — 1402/11
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47 Verwaltungen

435,200 km Streckenlénge
5,000,000 Bedienstete
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Punkt 49
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(a-———— eESCRLFTTS FUHRENDER AUSSCHUSS
10 AUSSCHUSSE SONDER -
Planung Wirtschaftsfragen GRUPPEN
Finanzwesen Bahnanlagen
Verkehr Rechtsfragen Z.B,
Betrieb Personalfragen Automatische
I Fahrzeuge und Zgf Beschaffungswesen Kupplung,
/I/'/'/l l\\‘ Informatik
|
etc.
46 UNTERAUSSCHUSsSE
GENERALSEKRETARTAT .‘n_n__,/
Bernard de Fontgalland (SNCF)

ORE BFC CRP CP
Forschungs-| Biro fur Inter- Inter- Zentralstelle | Zentralstelle|
und internationale|l nationale nationale | fiir fiir
Versuchsamt| Eisenbahn- Ausgleichs- Eisenbahn-|Beziehungen Eigenwerbung

dokumentation | stelle filmbiiro
Uffentlichkeit

\ Teilnehmende Organisationen
z.B. Fahrplankonferenz,
RIC, RIV

atc.

Andere Organisationen
z.B. UNO, EG

etc.




vom AUSSCHRHUS S BETRIEB vom voth
AusschuB Ausschus8 Ausschu
s (Betriebsdirektoren) Fzge u. Zgf Bahnanlagen
@ Prisident Borer (SBB) @ @
Koordination Betriebsdienst Betriebsdienst Vorschriften Informatik
und im im und
4 Gesamtiiber- Reiseverkehr Giliterverkehr Signalwesen
wachung des
Geme insame Betriebes Geme insame| Geme insame|
Fragen DR (Vorsitz) DB (Vorsitz) SNCF (Vorsitz) | SNCF (Vorsitz) | SNCB (Vorsitz) Fragen Fragen
CP\’T ])Bé Fs, ¢P, DR, DSB, BR; DB, DR, BR, DB, DSB, BR, DB, DR,
MAV, NS, NSB, 3, NS, OBB, FS, MAV, NS, Fs, NS, OBB, Fs, NS, PKP,
OBB, PKP, SBB, PKP, SBB, 0BB, PKP, SBB, PKP, RENFE, SBB, SJ,
SNCB, SNCF SNCB, SNCF SJ, SNCB SBB, SNCB SNCF




