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Das ist das Ergebnis

(Entrollen eines abgespannten Giiterzuges in ein Stumpfgleis; Entgleisung von zwei vierachsigen beladenen
Giiterwagen. Aufgleisung durch einen 80-t- und einen 45-t-Kran),

mangelhafter Sicherung abgestellter Fahrzeuge.
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53. Aus dem Verkehrsgeschehen

Wiewohl wir erst im Verkehrs-Unterrichts-
blatt 11/1973 einen eindringlichen Appell an alle V-
Bediensteten zur strikten Einhaltung der Vorschrif-
tenbestlmmungen gerichtet haben, zwingt die

grofle Anzahl weiterer auflergewShnlicher Ereig-
nisse — teils mit schweren Folgen — zu einer
neuerlichen Mahnung an alle: So kann und darf es
nicht weitergehen !

a) Zusammenprall einer GleisstopfmaschinemitPkwaufabgeschrankter

E1sénbahnkreuzung

" Der Schranken des Gemeindeweges im km
197,430 zwischen den Bt S. und St. wird vom Wir-
ter der Hst. T. im km 197,820 bedient. Das Schlie-
fen des Schrankens wird dem Straflenbeniitzer
durch eine Vorliuteeinrichtung und ein rotierendes
Warnsignal angekiindigt.

Eine Gleisstopfmaschine war vom Fdl des Bf S.
nach einem Personenzug als Kl mit einer Gleisbe-
setzung von 14.54 Uhr — 15.04 Uhr ordnungsge-
mif} abgefertigt worden. Der Schrankenwirter in
der Hst. T. hatte von der Kl-Fahrt eindeutig
Kenntnis.

Wihrend der Fahrt bemerkte der Kl-Fiihrer,
dafl die Schrankenbiume der Eisenbahnkreuzung
offen standen. Obwohl hievon nicht verstindigt
und daher eine Storung anzunehmen war, lief} es
der Kl-Fiihrer zu, dafl die Eisenbahnkreuzung mit
einer Geschwindigkeit von etwa 20 km/h befahren
wurde. Dabei kam es zu einem Zusammenprall mit
einem Pkw, der zur Seite geschleudert und dessen
Lenker getotet wurde.

Der Schrankenwirter hatte den gegenstindli-
chen Schranken rechtzeitig fiir den Personenzug ge-
schlossen und sich dann in Erwartung des Zuges auf
den Platz begeben. Als der Zug in die Hst. einfuhr,
bemerkte der Wirter, dafl sich die Schrankenbiume
des von ‘der Hst. aus noch wahrzunehmenden
Schrankens oOffneten. Er eilte hierauf in seinen
Dienstraum und sah, wie ein dort befindlicher ju-
gendlicher Bahnfremder eben den Schrankenbetrieb
betdtigte. Wiewohl der Bedienstete sofort den
Schranken zu schliefen begann, kam es unterdessen
zum geschilderten Zusammenprall.

b) Zusammenstofl zweier Giliterziige

Um 4.18 Uhr des Ereignistages kam es im
Bf V. zum Zusammenstof} eines beim haltzeigen-
den Ausfahrsignal H 1 aus Gleis 1 ausfahrenden
Giiterzuges (Zub 1 : 0, Zugfiihrer am hinteren Fiih-
rerstand des Tfz) mit einem beim haltzeigenden
Einfahrsignal A stehenden Giiterzug. Dabei wur-
den beide Triebfahrzeuge beschidigt.

Da Streckengleis 2 zwischen den Bf V. und
dem Nachbarbf L. gemifl einer VBA gesperrt war,
trat durch den Zusammenstofl Unterbrechung des
durchgehenden Verkehres bis 6.07 Uhr ein. Im Rei-
sezugverkehr ergaben sich hiedurch Verspitungen
bis zu 90 Minuten.

Die Ursache des bedauerlichen Unfalles lag in
erster Linie im Fehlverhalten des Kfz-Lenkers, der
trotz des bereits in Titigkeit befindlichen Vorliute-
werkes und des rotierenden Warnsignals nicht vor
der Eisenbahnkreuzung anhielt.

Dem Schrankenwirter mufy vorgeworfen wer-
den, dafl er den Aufenthalt eines Bahnfremden im
Dienstraum duldete und somit die Gelegenheit
schuf, daf} der Jugendliche eigenmichtig den Schran-

ken vorzeitig 6ffnen konnte.

Der Kl-Fiihrer hitte eine Storung der Schran-
kenanlage annehmen miissen, da er vom offenen
und unbewachten Schranken nicht verstindigt war.
Das Befahren der Eisenbahnkreuzung durfte daher
erst nach Anhalten und Abgabe des Signals 47 so-
wie nach Priifung der Straflenverkehrslage erfolgen.

Wir erinnern in diesem Zu,ammenhang insbe-

sondere an die Bestimmungen der Punkte 25 und
548 der DV V 3:

»In den Dienstraumen diirfen sich nur die dort
Beschiftigten aufhalten. Bahnfremden Personen
und Angehorigen von Bahnbediensteten ist der Zu-
tritt nur in der sachlich gerechtfertigten Dauer ge-
stattet.

»Vor Eisenbahnkreuzungen mit gestorten
Schranken- und Blinklichtanlagen (s. ZSV) hat der
Kl-Fiihrer anzuhalten, das Signal 47 ,Achtung‘ zu
geben und, wenn es der StraBenverkehr zuliflt, die
Fahrt Vorsichtig fortzusetzen.“

Siehe auch Verkehrs-Unterrichtsblatt 5/1973
unter Pkt. 23.

»Ist der Schranken eingesehen — ja oder
nein: ¢

Der zuerst erwihnte planmiflig durchfahrende
Giiterzug hatte das Einfahrvorsignal des Bf V. in
Stellung ,,Vorsicht angetroffen, jedoch will der
Tfz-Fiihrer dieses in Stellung ,Hauptsignal frei*
gesehen haben. Wihrend der Einfahrt in den Bf
bemerkte er, dafl das Ausfahrsignal H 1 (Licht-
signal) ,Halt“ zeigte. Infolge nicht rechtzeitiger
Bremsung tiberfuhr der Zug das Ausfahrsignal um
etwa 50 m.

Der Zugfiihrer dieses Giiterzuges, der bis zu
diesem Zeitpunkt keine Signalbeachtung durchge-
fihrt hatte, fertigte unmittelbar nach dem Anhal-
ten den Zug wieder ab, wiewohl er die Stellung des
Ausfahrsignales nicht sehen konnte. Der Triebfahr-
zeugfithrer kam dem Auftrag bedenkenlos nach, so-

-
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dafl es nach Aufschneiden einer Weiche im anschlie-
fenden Gleisbogen zum Zusammenstof} kam.

) Wie die an die Unfallstelle entsandte Erhe-
bungskommission feststellen konnte, stand der
Triebfahrzeugfithrer des Giiterzuges nach dem
Ereignis noch unter Alkoholeinwirkung. Er gab zu,
am Nachmittag des Vortages bis etwa 18.00 Uhr
6/s 1 Wein getrunken zu haben; er trat daher seci-
nen Dienst um 0.05 Uhr weder ausgeruht noch
niichtern an. Eine Blutprobe wurde dem Bedien-
steten abgenommen.

c) Gegenfahrt zweier Reiseziige
Gemifl der VBA wurde fiir die Durchfiithrung

einer Gleisneulage auf Streckengleis 1 zwischen
den Bf St. und G. zeitweise eingleisiger Betrieb
auf Streckengleis 2 eingerichtet und die Sicherungs-
anlage entsprechend angepafit. Wegen Fehlens der
blockmifligen Folge- und Gegenzugsicherung waren

die Ziige zwischen den genannten Bf fernmiindlich

anzubieten und anzunehmen und die Ziige der
Fahrtrichtung 1 auflerdem riickzumelden.

Am Ereignistag iibernahm der Fdl im Bf St.
nach dreiwdchigem Urlaub um 18.08 Uhr den
Dienst. Obwohl sich der Fdl iiber die durch die VBA
bedingten geinderten Verkehrsverhiltnisse infor-
miert haben will, beachtete er die in der ,Bildlichen
Darstellung der Fahrplaninderungen“ dargestellte
spitze Kreuzung zweier Reiseziige im Bf St. nicht.
Er gab deshalb blockmifligen Auftrag an Stw 2

Die Ursache des Ereignisses lag demnach in
folgendem: :

Die Stellung ,,Vorsicht® des Einfahrvorsignals
wurde von der Zugmannschaft nicht beachtet. Der
Abfahrauftrag wurde vom Zugfiihrer ohne Er-
halt einer Abfahrerlaubnis erteilt. Die vom Wirter
des Stellwerkes 1 gegebenen Haltsignale wurden
nicht beachtet. Die Blutprobe ergab eine Blutalko-
holkonzentration von 0,55%00 beim Triebfahrzeug-
fiihrer (DV V 3, Pkte. 18, 253, 418, 488 und 458;
DO §§ 18 und 25; DV M 22 A, Pkt. 6).

zur Freistellung des Ausfahrsignales fiir den auf
Gleis 2 stehenden Reisezug, unterlief} es aber, vor- -
her den Zug an Bf G. anzubieten und die Annahme
im Zugmeldebuch zu vermerken; auch verabsiumte
er die Abgabe eines Fahrsignals.

Der Wirter im Stellwerk 2 kam dem block-
mifligen Auftrag des Fdl bedenkenlos nach, da er
— obwohl bereits seit 17.00 Uhr im Dienst —
auf den um 18.06 Uhr vom Nachbarbf G. abge-
fahrenen Gegenzug vergessen hatte. Als der Fdl
seine schweren Verfehlungen erkannte, beauftragte
er den Wirter des zwischen den genannten Bf gele-
genen Blockpostens, die beiden Reiseziige anzuhal-
ten; eine Abschaltung der Fahrleitung unterlieff der
Fdl aus unerklirlichen Griinden. Die Anniherung
der beiden Ziige erfolgte auf 200 m. (DV V 3, Pkte.
181, 214, 221, 233, 287, 348 und 354.)

d) Weitere auflergewohnliche Ereignisse

Einleitend wird darauf verwiesen, dafl es sich
hier nur um einen Auszug aus dem Unfallgesche-
hen eines Monates handelt !

Am 18. 9. um 16.13 Uhr wurde zwischen dem
Bf I. und dem Bl S 1 ein Personenzug in den durch
einen Giiterzug besetzten Raumabschnitt eingelas-
sen. Der Personenzug kam durch Abschalten der
Fahrleitung etwa in Hohe der Blockstelle S 2 zum
Stillstand. Die Anniherung an den vor dem Block-
signal Bl S 1 haltenden Giiterzug erfolgte auf etwa
1500 m.

Gemif einer VBA war die automatische Block-
stelle S 2 aufler Betrieb gesetzt, die automatische
Blockstelle S 1 mit einem Blockwirter besetzt und
im Streckenabschnitt Bf I. — Bf S. das fernmiind-
liche Riickmelden eingefithrt. Der erwihnte Giiter-
zug kam wegen Folge vor dem Blocksignal der
Blockstelle S 1 zum Stillstand.

Unmittelbar vor der geplanten Abfahrt des
Personenzuges (16.10 Uhr) betrieb der Fdl des
Bf 1. beim Wirter des Blockpostens S 1 die Riick-
meldung fiir den Giiterzug. Der Blockwirter ant-
wortete nach seinen Angaben etwa: ,Der ist bei
mir“. Der Fdl will diese Worte als ,Ist hier ver-
standen, somit als Riickmeldung aufgefafit haben
und lief deshalb die Auffahrt des Personenzuges
zu. Als kurz darauf Klirung des Sachverhaltes er-
folgte, wurde die Fahrleitung sofort abgeschaltet.

Ein typisches Beispiel fiir mangelhafte Verstin-
digung; aber auch ein Beweis dafiir, daff auf die
Anwendung der vorgeschriebenen Wortlaute im Bf
I. wenig Wert gelegt wird ! Sollte dies den verant-
wortlichen Aufsichts- und Kontrollorganen bisher
entgangen sein ?

Am 12. 10. um 0.14 Uhr kam es im Bf K.
(50 m innerhalb des Ausfahrsignales) zum Zusam-
menstofl eines auf Gleis 2 einfahrenden Lokzuges
mit dem 1. Wagen (beladen mit Pkw) eines zu be-
spannenden Guterzuges. Dabei wurde das Tfz
schwer beschidigt (Vorbau eingedriickt); der 1. Wa-
gen ritt auf das Tfz auf und erfuhr ebenso wie drei
der verladenen Pkw erhebliche Beschidigungen.
Sachschaden: Uber S 200.000,— !

Der genannte Lokzug fihrt im Bf K. laut
Buchfahrplan auf besetztes Gleis ein und war fiir
den zu bespannenden Giiterzug bestimmt. Da alle
Hauptgleise besetzt waren, ordnete der Fdl-Innen-
dienst die Einfahrt auf besetztes Gleis 2 an. Der
Fdl-Auflendienst unterlief es jedoch, die Anhalte-
stelle durch Aufstellen einer Haltscheibe mit rotem
Licht kennzeichnen zu lassen.

Der Triebfahrzeugfiithrer des Lokzuges, der
wie bereits erwihnt von der Einfahrt auf besetztes
Gleis Kenntnis hatte, fuhr mit iiberhohter Ge-
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schwindigkeit in den Bf ein und mit etwa
50 km/h (!) auf den zu bespannenden Zug auf.

Am 15. 10. um 11.19 Uhr entgleiste bei Ein-

fahrt in den Bf W. ein Stabeg-Bahnwagen mit Ilo-
Aufsteckmotor auf Weiche 2 mit beiden Achsen.
Dabei wurden der Kl-Fiithrer und ein mitfahren-
der Bediensteter verletzt.

Dem Kl war fiir seine Fahrt“ vom Nachbarbf -

T. nach Bf W. eine Gleisbesetzung von 11.05—11.25
Uhr vorgeschrieben. Hievon war auch der Wirter
im Stellwerk 2 des Bf W. — eine Fdl-Nachwuchs-
kraft, die die Vorpriifung fiir die Verkehrsfach-
priifung nicht bestanden hatte — unterrichtet. Der
Bedienstete stellte vorbereitend fiir eine andere
Kl-Fahrt die Weiche 2 gerade zu jenem Zeitpunkt
um, als der von T. kommende Kl unerlaubt in den
Bf einfuhr. (DV V 3, Punkte 34 und 547.)

Auch bei diesem Fall erscheint die Annahme
gerechtfertigt, daf es sich nicht um einen Einzel-
fall einer unerlaubten Einfahrt in den Bf handelt.
Vielmehr muff angenommen werden, daf} in diesem
Streckenabschnitt Kl-Fiithrer regelmiflig die er-
wihnten Bestimmungen der DV V 3 ignorieren
und Fdl als auch Bf-Vorstinde diese Vorgangswei-
se dulden ! ,

Am gleichen Tag um 11.35 Uhr entgleiste im
Bf W. einer Nebenbahn beim Verschub eines Be-
zirksgiiterzuges ein vierachsiger Giliterwagen mit
einem Drehgestellt. Die Ursache: Umstellen der
ortsbedienten Weiche 1 unter dem rollenden Fahr-
zeug !

Am 27. 10. um 11.25 Uhr entgleisten im Bf
L. auf Weiche 27 wihrend des Ausziehens eines
aus 21 beladenen Wagen bestehenden Verschubteiles
der dritt- und viertletzte Wagen mit allen Achsen.
Ein Fahrleitungsmast wurde geknickt, die Fahr-
leitung erheblich und der Oberbau leicht beschi-
digt. Sachschaden: Zirka S 60.000,—. Bis zur In-
standsetzung der Fahrleitung um 19.15 Uhr, bei der
Mannschaften von 4 Fahrleitungsmeisterstellen ein-
gesetzt waren, konnten im Bf L. nur Gleis 3 mit
E-Tfz und Gleis 1 mit Diesel-Tfz befahren werden.

Die aus 21 Wagen bestehende Fahrzeuggruppe
sollte auf Gleis 8 abgestellt und spiter einem Gii-
terzug beigegeben werden. Da sich der Verschub-
leiter vor Beginn dieser geschobenen Verschubbe-
wegung nach Gleis 8 nicht von der richtigen Stel-
lung der Weiche 27 iiberzeugt und sich der Spitzen-
verschieber nicht am vordersten Fahrzeug aufge-
halten hatte, wurde die Weiche unbemerkt aufge-

schnitten, wodurch es beim spiteren Vorziehen
der Wagengruppe zur Entgleisung kam.

Soweit der Auszug aus dem Unfallgeschehen
bis 27. 10. 1973. Welche Lehren konnen daraus
gezogen werden ?

Die geschilderte Gegenfahrt zweier Reiseziige
beweist, wie wichtig es ist, sich nach lingerer Ab-
wesenheit, z. B. Urlaub oder Krankenstand, wie-
der mit den Gegebenheiten am Dienstort vertraut
zu machen. Insbesondere dann, wenn wie hier eine
VBA in Kraft ist, durch die v6llig andere Verhilt-
nisse als im Normalzustand gegeben sind.

Wir haben in den Verkehrs-Unterrichtsblit-
tern 4 und 8 aus 1973 ausfiihrlich iiber ,Einfahrt
auf besetztes Gleis“ und die damit zusammenhin-
genden Bestimmungen gesprochen, erliutert und er-
mahnt. Trotzdem glaubte der Fdl im Bf K. sich
dariiber hinwegsetzen zu konnen; aber auch der
Triebfahrzeugfithrer des Lokzuges handelte ebenso
grobfahrlissig wie der Fdl!

Uber die Bestimmungen, die ein Verschubleiter
und Spitzenverschieber zu beachten haben, wurde
in diesem Blatt unzihlige Male geschrieben. Und
doch vergeht keine Woche, in der nicht ein Unfall
durch Nichtbeachtung dieser Bestimmungen ein-
tritt !

DV V 3, Pkt. 64: ,Bei Verschubteilen, bei de-
nen sich der Triebfahrzeugfithrer nicht auf dem
vordersten Fahrzeug befindet, hat sich ein Ver-
schubbediensteter (Spitzenverschieber) beim vor-
dersten Fahrzeug so aufzuhalten, daf} er den Ver-
schubweg tiberblicken und rechtzeitig die nétigen
Signale geben kann.

Den Kl-Fiihrern rufen wir die Bestimmungen
des Punktes 547 der DV V 3 in Erinnerung, die
u. a. lauten: ,Kann sich ein beim Einfahrsignal
haltender Kl mit dem betreffenden Bediensteten
nicht verstindigen, so darf sich der Kl unter wie-
derholter Abgabe des Signals 47 ,Achtung® bis in
die Hohe der Verschubhalttafel vorsichtig nihern;
ist kein Einfahrsignal vorhanden, so hat er bei der

«

Trapeztafel anzuhalten . . .“.

Abschliefend zum Thema ., Verkehrsgesche-
hen“ sei noch darauf hingewiesen, dafl bei den Un-
fillen der letzten Zeit zahlreiche Tfz zum Teil
schwerstens beschidigt wurden und dadurch fiir
lange Zeit dem Betrieb entzogen sind. Was dies be-
deutet, wird wohl jeder V-Bedienstete ermessen
konnen. Als Beispiel sei erwihnt, dafl eines der
beim Zugzusammenstoff im Bf Fiirnitz am 1. 5.
1972 schwerstens beschidigten E-Tfz sich derzeit

noch in der Hauptwerkstitte zur Instandsetzung
befindet !

Rechizeitige Bremsbedienung vechindecte schon viel Unheil! Sei dacauf bedacht!
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54. Etwas fiir jeden
Solche fernschriftliche Meldungen werden gegeben !

1)
: Ll 1T
5 b nr 5402 von bbdion GEEER 20/7 1045 VALY (

an alle dienststellen im bereiche der bundeshahndirektion
zk: dion NS :

es ist beabsichtigt, bei einer genuegenden anzahl von bewerbern, im
lehr- und pruefungszimmer der bkdion B s e R T
teginnend im novemberg 73 einen vorbereitungslehrgang zur ableguno
der: dienstpruefung fuer kanzlisten abzuhalten. g
‘zelt: dienstag und donnerstag, von 16,00 bis 19.00 uhr, intereszenten’
senden ein enisprechendes ansuchen bis spaetestens 20,aug 73 im
dienstwey an die bbdion GEEES, zbt 1,

voraussetzung zur Llehrgangszulassung ist der bestandene befaehigungs-
nachweis situfe ic, e

von dion (EEES: ov rev bR

2.)
b ne 348 von GEEEENEEEEES °4.07.1973 2045 ==

an dendion wien , bb dion SEEEE, zugfoerderungsieitung (NN

dienstag den 24,07,1973 um 1852 uhr Tiel das einfahrsignal -z~

im bahnhot GENNEENEER .(2ut angahe des Lokfuehrers des z 747 auf hatt,
waehrend sich 2z 741 dem einfahrsignal naeherte,

der Lokfuehrer ueberfuhr somit das halitzeigende signat und

hielt im bahnhof an , um mir das Zu meiden , bel der austeuchiung
aut meinen drs konnte ich das nicht erkeunen .

vermuti,: ursdache,signaistoerung ,

betriebiiche folgen ,: z 741 + 4.

bahnhof NN GEEED 7c..+
3.)
+ b nr 314 von WS an 9/7 0530=

an gendien wien, bbdion R, ctireckenleitung NN
stvb SRS zugfltg (-

donnerstag 9.8.1973 um O4,3C uhr entgleiste der wagen
db 51-80 2241294-5 mit einer achse,
ursache: zu fruehes umstellen der weiche drei.=

bahnhof CHNEEER: i.o. R

Zu 1.): schnitt II, Pkt. 6 in Erinnerung zu rufen, die lau-
Dem Verfasser dieser Fernschrift wird empfoh- ten: ,Bahndienstfernschreiben sind fernschriftliche
len, sich die Bestimmungen der DV V 115, Ab- Nachrichten,
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a) die im Interesse des Bahnbetriebes gelegen sind,

b) die ausschlieflich iiber bahneigene Fernmelde-
anlagen iibermittelt werden konnen,

c) deren Aufgeber und Empfinger bahndienst-
liche Stellen sind.

Sie sind auf jene Mitteilungen zu beschrinken,
die schriftlich an den Empfinger gegeben werden
sollen, ihn aber auf andere Weise (zum Beispiel als
Telegrammbrief) nicht rechtzeitig erreichen wiir-
den.

Die Folgen einer Gleiserweiterung

Dienstag, 16. Oktober, um 10.48 Uhr entglei-
sten im Bf O. wihrend der Fahrt eines gezogenen
Verschubteiles drei mit Schotter beladene Talbot-

LE
7

12. Stiick

Zu 2.) und 3.):
Die beiden Fdl haben sich mit den ,Richtli-

nien® vertraut zu machen. Eine Unterschrift mit
dem Zusatz ,Fdl¢ widerspricht den genannten Be-
stimmungen. Aber auch die Meldung selbst (zu 2.)
ist nicht richtig abgefafit.

Die Entgleisung eines Wagens mit einer Achse
beim Verschub fernschriftlich der Generaldirektion

,u melden ist ebenso falsch.

wagen mit allen Achsen und stiirzten um, wobei ein
Fahrleitungsmast geknickt wurde. Sachschaden: Et-
wa S 90.000.

Der Hausbau geht vor !

Am 28. September um 18.42 Uhr stellte der
Fdl des Bf K. beim Wirter des Stellwerkes 2 Unaus-
geruhtheit fest.

Der Stellwerkswirter (Dienstantrittl 8.00Uhr!)
kam dem blockmifigen Auftrag, die Ausfahrt fiir
einen Giiterzug zu stellen, nicht nach und wurde
vom Fdl schlafend im versperrten Stellwerk ange-
troffen; das 42 Minuten nach Dienstantritt ! Bei

der Einvernahme durch den Erhebungsbeamten gab
der Bedienstete zu, VOr Dienstantritt von 8.00—
14.00 Uhr beim Bau eines Wohnhauses mitgeholfen
2u haben. Dabei trank er mittags und um 17.00
Uhr je ein Seidel Bier. Kein Wunder, daf der Stell-
werkswirter vollig unausgeruht zum Dienst kam.

Der Eisenbahndienst ist keine Nebenbeschifti-
gung ! Er verlangt ausgeruhte Menschen, die sich
auf ihre Arbeit voll konzentrieren !
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Standorte der Olauffangwagen

Inhalt

Inhalt

Wag.-Nr. hl Standort Wag.-Nr. hl Standort
Dion Wien
0300 192 Bf Klein Schwechat 935009 265 Bf St. Polten Hbf
0301 192 Bf Klein Schwechat 0308 170 Bf Stadlau
935001 265 Bf Klein Schwechat 0309 192 Bf Stadlau
0302 192 Bf Wien Matzleinsdorf 935005 265 Bf Stadlau
0303 192 Bf Wien Matzleinsdorf 0310 192 Bf Wiener Neustadt
935002 265 Bf Wien Matzleinsdorf 0311 192 Bf Wiener Neustadt
0304 150 Bf Penzing 0313 180 Bf Amstetten
0305 150 Bf Penzing 935000 265 Bf Amstetten
0312 200 Bf Penzing 935003 265 Bf Miirzzuschlag
0306 192 Bf St. Polten Hbf 935004 265 Bf Schwarzenau
935008 265 Bf St. Polten Hbf
Dion Linz
935006 265 Bf Linz Hbf 935900 360 Bf Salzburg-Gnigl
935007 265 Bf Linz Hbf 0591 200 Bf Bischofshofen
0588 290 Bf Linz Vbf 935013 265 Bf Bischofshofen
0589 270 Bf Wels Vbf 0592 240 Bf Selzthal
935010 265 Bf Wels Vbf 935014 265 Bf Selzthal
935011 265 Bf Wels Vbf 0593 200 Bf St. Valentin
0590 270 Bf Salzburg-Gnigl 935015 265 Bf St. Valentin
935012 265 Bf Salzburg-Gnigl
Dion Innsbruck
0700 270 Bf Bludenz 0703 270 Bf Bregenz
935016 265 Bf Bludenz 935020 265 Bf Bregenz
0701 192 Bf Worgl 0704 270 Bf Innsbruck Fbf
935017 265 Bf Worgl 0705 238 Bf Innsbruck Fbf
0702 200 Bf Saalfelden 935021 265 Bf Innsbruck Fbf
935018 265 Bf Saalfelden 935901 360 Bf Innsbruck Fbf
935019 265 Bf Solbad Hall in Tirol
Dion Villach
935022 265 Bf Graz Hbf 935027 265 Bf St. Veit a. d. Glan
935023 265 Bf Graz Hbf 0994 192 Bf Villach Westbf
935024 265 Bf Bruck a. d. Mur 0995 192 Bf Villach Westbf
935025 265 Bf Bruck a. d. Mur 0997 200 Bf Villach Westbf
0992 184 Bf Knittelfeld 935029 265 . Bf Villach Westbf
935026 265 Bf Knittelfeld 0996 184 Bf Klagenfurt
0993 180 Bf St. Veit a. d. Glan 935028 265 Bf Klagenfurt
Beschaffung von Olauffangbehiltern Penzing _ (2 Garn.
Als Vorsorge fiir die bei Olunfillen bzw. Leck- dlfur DESEE N e
werden von Kesselwagen zu ergreifenden Sofort- Stadlau (1 Garn.)
mafinahmen werden nunmehr Faltbehilter aus Wien Lobau Hafen (2 Garn.)
PVC-beschichteten Treviragewebe, mit Schiitzge- Wien Matzleinsdorf (2 Garn.)
riist, mineralolbestindig, mit einem Fassungsver-
mogen von 3000 | und je 2 Ablaufrinnen aus Alu BBDion Linz:
(zusammensteckbar) beschafft. Folgende Bahnhdfe :
beordon damiv bessilt: Attnang-Puchheim (1 Garn.)
Bischofshofen (1 Garn.)
BBDion Wien: Linz Vbf (24.Garny
Cotoarndort (1 Garn.) davon 1 Garn. fiir Linz Vbf-West)
Klein Schwechat (2 Garn,, Salzburg Gnigl (2 Garn.)
davon 1 Garn. fiir Grof Schwechat) St. Valentin (1 Garn.)
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Selzthal (1 Garn.)
Wels Vbf (2 Garn.)
BBDion Innsbruck:

Bregenz (1 Garn.)
Feldkirch (1 Garn.)
Innsbruck Hbf (1 Garn.

fiir Innsbruck Fbf)

Kufstein (1 Garn.)
Landeck (1 Garn.)
Saalfelden (1 Garn.)
Solbad Hall in Tirol (2 Garn.)
Worgl (1 Garn.

fiir Villach Westbf)

BBDion Villach:

Bruck a. d. Mur (1 Garn.)
Graz Hbf (1 Garn.)
Klagenfurt Hbf (1 Garn.)
Rosenbach (1 Garn.)
St. Michael (1 Garn.)
Villach Hbf (1 Garn.

fir Villach Westbf)

Beziiglich der Schulung der Bediensteten tiber
die Aufstellung der Behilter, Aufbewahrung und
Reinigung nach Gebrauch ergehen seitens der Dio-
nen gesonderte Weisungen.

Ubung mit schweren Atemschutzgeriten im Breitenseertunnel

Mittwoch, 24. Oktober 1973, wurde von der
Feuerwehr der Stadt Wien iiber Weisung des Tun-
nelbeauftragten des Osterreichischen Bundesfeuer-
wehrverbandes im Breitenseertunnel zwischen den
Bf Ottakring und Penzing Pbf eine Ubung mit
schweren Atemschutzgeriten durchgefiihrt.

Die Erprobung der Atemschutzgerite (Pref3-
luftatmer verschiedener Bauarten) und der mit die-
sen eingesetzten Feuerwehrminnern (verschiedenes
Alter und Korpergewicht) wurde auf einer Strecke
von 1 km durchgefithrt, wobei der Einsatz in 4
Gruppen erfolgte. Hiebei ging die 1. Gruppe ohne
Last auf den Schwellen zu ihrem 1 km entfernten

Ziel vor, wihrend andere Gruppen verschiedene
Last (Feuerwehrschliuche bzw. Tragbahre mit
einem zirka 70 kg schweren Mann) zu tragen hat-
ten. Bei dem Probeeinsatz wurde von der Feuer-
wehr festgestellt, dafl die tatsichlichen Einsatzzei-
ten der Preflluftatmer gegeniiber den mathemati-
schen Berechnungen nicht den Erwartungen ent-
sprochen hatten. Bei Einsitzen, die iiber 30 Minu-
ten dauern, bzw. auch bei kiirzeren Einsitzen mit
groflerer Belastung, miifiten Langzeitgerite zum
Einsatz kommen. Atemschutziibungen der Feuer-
wehr der Stadt Wien fiir Einsitze in Tunnels wer-
den fortgesetzt.

dorthin verungliicken ?

Erhohte Unfallgefahr bei Frost!

Bediensiete!
Muf} es sein, daf} bei Eintritt von Frost so viele von Euch im Dienst oder auf dem Weg

Sorgt daher durch erhohte Vorsicht und rechtzeitige Bestreuung der Wege im Bahnbereich vor.
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55. Behandlung von Betriebsproblemen im Rahmen der UIC

(Fortsetzung und Schluf})

Arbeitsweise

Die grundsitzliche Arbeitsweise in den Aus-
schiissen soll in groben Umrissen an Hand eines
Beispieles dargelegt werden:

Im Laufe der jihrlichen Tagung des Ausschus-
ses Betrieb im Jahre 1969 in Niirnberg, wurde die
Aufnahme der Frage: , Vereinheitlichung der Zug-
schluflsignale“ in das Arbeitsprogramm des Aus-
schusses beschlossen. Nach Bestitigung durch den
Geschiftsfilhrenden Ausschufl erfolgte die Bildung
einer Arbeitsgruppe im Rahmen des Unteraus-
schusses Vorschriften und Signalwesen. Die erste
Arbeit dieser Gruppe war die Feststellung des ,,Ist-
Zustandes“ auf Grund eines Fragebogens, der den
Mitgliedsverwaltungen des Ausschusses Betrieb zur
Beantwortung vorgelegt wurde. Die erhaltenen
Antworten wurden in einer Ubersicht zusammen-
gestellt und an alle Mitgliedsverwaltungen versandt.

Darauf folgte eine erste Analyse der zusam-
mengestellten Antworten:

— wo besteht Einheitlichkeit ?
— wo bestehen Abweichungen ?
— warum bestehen diese Abweichungen ?

Bis zur Jahrestagung des Ausschusses Betrieb
im Juni 1971 in Split war diese erste Stufe abge-
schlossen. Als zweite Stufe erfolgten intensive Kon-
takte zwischen den Verwaltungen um zu kliren,
wieweit einzelne Verwaltungen bereit wiren, Kom-
promisse einzugehen. Dazu sind zwar Kontakte
zwischen den Vertretern der Verwaltungen unbe-
dingt erforderlich; doch ist es in erster Linie eine
Frage der Geschicklichkeit und der Verhandlungs-
fihrung des Prisidenten des Unterausschusses, die
zs moglich erscheinen lassen, Kompromisse zu fin-

en.

Eine Reihe von Abweichungen konnte so be-
reits geklirt werden. Die Probleme, die noch be-
stehen blieben, waren gewissermaflen der ,Harte
Kern® der Frage. In einer besonderen Untersuchung
wurden die Vor- und Nachteile der verschiedenen
Systeme der einzelnen Verwaltungen festgehalten.
Eine objektive Zusammenstellung dieser Vor- und
Nachteile wurde erstellt und den Mitgliedsverwal-
tungen iibersandt. Die Stellungnahme der Verwal-
tungen wurden in einer Ubersicht zusammenge-
faflt. Diese Zusammenstellung lieff erkennen, daf}
eine einheitliche Linie gefunden werden konne.
Auf der Jahrestagung des Ausschusses Betrieb im
Juni 1972 in Graz wurde daher beschlossen ein
Merkblatt zu erarbeiten.

Der Entwurf zu einem Merkblatt fiir ein inter-
national einheitliches Zugschlufisignal wurde darauf-
hin vom Unterausschufl erstellt. Fiir die notwendi-
gen technischen Untersuchungen, wie z. B. Mate-
rial, genaue Abmessungen usw. wurde auf der Jah-
restagung des Ausschusses Betrieb im Juni 1973 in
Kopenhagen beschlossen, das ORE einzuschalten.

Sobald die Arbeit des ORE beendet sein wird, kann
der Unterausschufl den Merkblattentwurf abschlie-
flend bearbeiten. Der Ausschufl Betrieb wird dann
einen entsprechenden Beschluff fassen und das neue
Merkblatt kann erscheinen.

Die Behandlung einer Frage dauert manch-
mal relativ lange. Es ist dabei allerdings zu beden-
ken, dafl die einzelnen Verwaltungen immer wie-
der zu Kompromissen gendtigt sind, die oft eigene
Entwicklungen unterbrechen und groflere wirt-
schaftliche Folgen haben konnen. Aus dieser Sicht
ist es beachtlich, was an Vereinheitlichungen bereits
moglich geworden ist. :

Derzeitige Arbeit

Die laufende Titigkeit des Ausschusses Betrieb
wird unter dem Vorsitz der SBB gefithrt. Der Pri-
sident des Ausschusses Betrieb ist der Retriebsdirek-
tor der SBB Herr Borer. Der Ausschuff Betrieb
hat fiinf Unterausschiisse gebildet:

— 4 A Koordination und Gesamtiiberwachung
des Betriebes
Vorsitzende Verwaltung DR

— 4 B Betriebsdienst im Reiseverkehr
Vorsitzende Verwaltung DB

— 4 C Betriebsdienst im Giiterverkehr
Vorsitzende Verwaltung SNCI

— 4D Vorschriften- und Signalwesen
Vorsitzende Verwaltung SNCF

— 4 E Informatik, ausgerichtet auf dera Betriebs-

dienst
Vorsitzende Verwaltung SNCB

Zur Bewiltigung von Problemen, die den Be-
reich mehrerer Ausschiisse beriithren, wurden ge-
meinsame Unterausschiisse gebildet, die von Ver-
tretern mehrerer Ausschiisse gebildet werden:

— Gemeinsame Fragen der Ausschiisse Verkehr
und Betrieb

— Gemeinsame Fragen der Ausschiisse Betrieb
sowie Fahrzeuge und Zugforderung

— Gemeinsame Fragen der Ausschiisse Betrieb
und Bahnanlagen

Derzeit beschiftigt sich der Ausschufl Betrieb

mit folgenden wesentlichen Fragen:

Seit lingerer Zeit werden Mafinahmen zur Er-
leichterung des Reisens mit der Eisenbahn unter-
sucht. In diesem Zusammenhang hat es bereits eine
Reihe von Vereinheitlichungen gegeben, die auch in
verschiedenen Merkblittern festgelegt sind. Beson-
ders sind hier die Kurzzeichen und Abkiirzungen
in den Kursbiichern, sowie die in den Verkehrsstel-
len anzutreffenden Bildzeichen (Pictogramme) zu
nennen. In dieser Frage wurde im Juni 1973 in
Kopenhagen beschlossen, ein neues Pictogramm
»Bahnhof“ festzulegen, das bei allen Verbandsver-
waltungen zur Kennzeichnung der Bahnhofe sowie
fir Richtungshinweise fiir Wege und Straflen zu
den Bahnhofen verwendet werden soll. Fiir den
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Wagenstandsanzeiger wurde festgelegt, dafl ein-
heitlich gelb fiir die Darstellung der Wagen 1. Klas-
se und weif fiir die Darstellung der Wagen 2. Klas-
se verwendet werden soll. Weiters wurde beschlos-
sen, als empfehlende Bestimmung festzulegen, daf}
Lautsprecheransagen kiinftig durch einen melodi-
schen Gong anzukiindigen sind.

Der Ausschufl Betrieb hat in Kopenhagen im
Juni 1973 ein neues Merkblatt fiir den Schutz le-
bender Tiere bei der Beforderung auf der Eisen-
bahn beschlossen. Die Bestimmungen dieses neuen
Merkblattes sind fiir die Verwaltungen verbindlich
und werden in der nichsten Zeit Anderungen der
diesbeziiglichen Vorschriften der Osterreichischen
Bundesbahnen zur Folge haben. Es wird angestrebt,
eine wesentliche Vereinfachung beim Zollabferti-
gungsverfahren zu erreichen, um den Grenzauf-
enthalt der Ziige, vor allem im Giiterverkehr, ver-
mindern zu konnen. Das Endziel dieser Frage ist
es, auf einen Grenzaufenthalt aus Griinden der
Zollbehandlung iiberhaupt verzichten zu konnen.
Derzeit ist die Erhebung des Ist-Zustandes an den
einzelnen Grenzen Gegenstand der Untersuchung;
die Beschiftigung mit dieser Frage steht also noch in
einem sehr frithen Stadium und kann erst in eini-
gen Jahren abgeschlossen werden.

Es wurde ein neues Merkblatt erstellt, das den
Verwaltungen Hinweise zur Verladung zur Verhii-
tung von Schiden an Ladegut geben soll.

Die Bestimmungen dieses Merkblattes haben
derzeit nur empfehlenden Charakter, doch ist ge-
plant, nach dem Sammeln von Erfahrungen, ver-
bindliche Verladevorschriften festzulegen. Derzeit
werden die Bestimmungen dieses Merkblattes in
Prospekten fiir die verladende Wirtschaft zur Ver-
hiitung von Schiden an Ladegut verarbeitet.

Fir die Beférderung auflergewdhnlicher Sen-
dung wurden die schon seit Jahren bestehenden Be-
stimmungen etwas verindert, um die Moglichkeit
zu haben, bei auflergewohnlichen Sendungen die
Lieferfrist zu verlingern oder ganz aufzuheben.
Die Bearbeitung dieser Frage ist aus betrieblicher
Sicht zwar abgeschlossen, doch mufl sich der Aus-
schufl Rechtsfragen ebenfalls mit der Materie be-
fassen, da es sich dabei um ein transportrechtliches
Problem handelt.

Die 12-stellige Numerierung der Reisezug- und
Giiterwagen ist seit Jahren eingefiihrt und Thnen
sicherlich bekannt. Der Ausschufl Betrieb hat nun
gemeinsam mit dem Ausschuff Fahrzeuge und Zug-
forderung verbindliche Richtlinien festgelegt, die
eine dhnliche, ebenfalls 12-stellige Numerierung der
Triebfahrzeuge, Triebwagen, Steuer-, Zwischen-
und Beiwagen erméglichen.

Mit den Vorarbeiten fiir eine einheit-
liche Kennzeichnung der Container in ihnlicher
Form wurde begonnen, doch konnten die Vorbe-
reitungen fiir diese Kodifizierung noch nicht
abgeschlossen werden, da noch technische Schwie-
rigkeiten beziiglich der Vereinheitlichung der Typen
der Container bestehen. Sobald die technischen Vor-
arbeiten abgeschlossen sind, kénnen auch diese Ar-
beiten weitergefiihrt werden.

Die notwendigen Vorarbeiten zur Einfithrung
der automatischen Kupplung laufen seit Jahren im
Ausschufl Fahrzeuge und Zugforderung, aber auch
im Ausschufl Betrieb. Derzeit beschiftigt sich der
Ausschufl Betrieb mit den aus technischen Gegeben-
heiten der automatischen Kupplung entstehenden
Zugbildungsvorschriften fiir Giiterziige. Als weite-
res Problem steht die notwendige Vorbereitung
der Giiterzige in der Einfahrgruppe von Verschie-
bebahnhofen auf Grund der automatischen Kupp-
lung zur Behandlung. Das Problem an dieser Vorbe-
reitung besteht darin, daf} es technisch scheinbar
nicht moglich sein wird, die Vorbereitung der Ziige
fiir den Abrollvorgang bereits in der Einfahrgruppe
durchzufiihren. Man sucht nun nach Wagen, die es
doch vermeiden lassen, daf} die Betitigung der
Entriegelungseinrichtung der automatischen Kupp-
lung erst wahrend der Vorbeifahrt am Ablaufberg
erfolgen kann.

Bei der Tagung in Kopenhagen hat der Aus-
schuf Betrieb beschlossen, ab 1. 7. 1973 zur Befor-
derung gefihrlicher Giiter nach dem RID nur mehr
Wagen mit Rollenachslagern zuzulassen.

Die Vereinheitlichung der Bremsprobeverfah-
ren der einzelnen Verwaltungen bildet seit einiger
Zeit Gegenstand von Untersuchungen durch den
Ausschufl Betrieb. Das Ziel dieser Untersuchungen
ist es, ein einheitliches Bremsprobeverfahren fiir alle
Mitgliedsverwaltungen festzulegen, um damit in
den Grenzbahnhofen nur mehr die Bremsproben
durchfithren zu miissen, die auch fiir Bahnhofe im
Binnenland vorgesehen sind. Die Arbeiten an dieser
Frage sind sehr umfangreich und beriihren viele
technische Probleme; es ist zu erwarten, daf} die Be-
schiftigung mit dieser Frage noch lingere Zeit an-
dauern wird. .

Die Berechnung des Gewichtes der Ladung in
Reiseziigen wurde iiberarbeitet, um die Moglichkeit
zu schaffen, an den Reisezugwagen das Gesamtge-
wicht anzuschreiben.

Nach Einfiihrung der automatischen Kupplung
wird es bei einer Reihe von Giiterwagen Schwie-
rigkeiten mit der Ausriistung mit Handbremsen
und Bremserstand und mit Ubersteigmoglichkeiten
von einer Wagenseite zur anderen geben. Der Aus-
schufl Betrieb beschiftigt sich daher mit der Fra-
ge, welches Mindestmafl an Handbremsen, die von
einem Bremserstand aus bedient werden konnen
und am Ubersteigmoglichkeiten fiir die einzelnen
Verwaltungen unerlifllich ist. Die Ergebnisse die-
ser Uberpriifung werden fiir eine neue Standardi-
sierung der Giiterwagen, die in Zukunft gebaut
werden sollen, eine der Grundlagen bilden.

Die Osterreichischen Bundesbahnen beabsichti-
gen, auf der Tauernbahn zwischen Schwarzach St.
Veit und Villach ein Zugfunksystem zur funkmifi-
gen Verbindung zwischen den Triebfahrzeugfiih-
rern und einer zentralen Funkleitstelle zu bauen.
Diese Absicht ist mit Angaben iiber technische und
betriebliche Details im Nachrichtenblatt der Gene-
raldirektion bekantgegeben worden. Da sich eine
Reihe europidischer Bahnverwaltungen zur Einfiih-
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rung des Zugfunks entschlossen hat, beschiftigt
sich der Ausschufl Betrieb mit der Festlegung eines
international einheitlichen und gleichartigen Sy-
stems der Zugfunkeinrichtungen.

Die elektronische Datenverarbeitung stellt mit
ihren noch lange nicht ausgeschopften Moglichkei-
ten einen wesentlichen Faktor fiir eine wirtschaft-
lichere und straffere Fithrung des Betriebes, vor
allem im Giiterverkehr dar. Derzeit wird ein Pro-
bebetrieb fiir ein System der elektronischen Daten-
verarbeitung zur Vormeldung von Giiterziigen
und zum Ersatz der Wagenausweise bzw. der Inter-
nationalen Wagenliste durch elektronische erstellte
Unterlagen in Westen des Bundesgebietes eingerich-
tet.

Im Rahmen der UIC finden Studien iiber die
weitere Anwendung der elektronischen Datenver-
arbeitung im Giiterverkehr statt. Es wurde zusam-
men mit einer groflen internationalen Firma der
elektronischen Datenverarbeitung eine umfang-
reiche Studie durchgefiihrt, die ein grundsitzliches
Planungsmodell, das fiir die Mitgliedsverwaltungen
Grundlage eigener Planungen bilden soll, entwik-
kelt. Dieses Planungsmodell wurde in einem Grof3-
versuch auf dem Netz der SNCF erprobt, um si-
cher zu gehen, daf} sich die Aussagen des Modells in
der Praxis bestitigen. Derzeit wird dieses Planungs-
modell noch einmal iiberarbeitet, um es endgiiltig
den Mitgliedsverwaltungen zur Verfiigung stellen
zu konnen.

Parallel mit dieser Untersuchung liuft die Ent-
wicklung automatischer Lesegerite fiir Wagen, die
es spiter ermoglichen sollen, die Daten ganzer Zii-
ge, die derzeit im Wagenausweise und in kommer-
ziellen Aufschreibungen manuell durchgefiithrt wer-
den miissen, wihrend der Vorbeifahrt am Lesege-
rit automatisch lesen zu konnen.

Die seit langem laufenden Arbeiten zur Ver-
einheitlichung der Reisezugwagen werden weiter-
gefithrt. Abgeschlossen wurden die Bestimmungen
fiir die Betitigungseinrichtung der im internatio-
nalen Verkehr ab 1978 verbindlich vorgeschriebe-
nen elektropneumatischen Tiirschliefeinrichtungen.
Am Beginn der Behandlung steht die Frage der
Entwicklung eines geschlossenen Toilettensystems
in Reisezugwagen.

Die Arbeiten zur Entwicklung neuer Einheits-
gliterwagen laufen weiter. Um den Erfordernissen

der verladenden Wirtschaft zu geniigen, ist es not-
wendig, immer neue spezialisierte Giliterwagenty-
pen zu schaffen. :

Nutzen der UIC fiir die OBB

Der kurze Uberblick iiber die derzeit laufen-
den Arbeiten des Ausschusses Betrieb, liflt erken-
nen, daf} die Bearbeitung und Behandlung der Fra-
gen einen groflen Arbeitsaufwand erfordern. Es
stellt sich daher die Frage, welche Nutzen unsere
Xerwaltung aus der Mitarbeit an der UIC ziehen

ann.

Einer der wesentlichsten Punkte ist das Ken-
nenlernen der Probleme anderer Verwaltungen und
der Anwendung von Vorschriften durch fremde
Verwaltungen. Der Blick iiber den Zaun lifit oft Lo- -
sungsmoglichkeiten fiir eigene Probleme finden, da
andere Verwaltungen mit dhnlichen Schwierigkei-
ten zu kimpfen hatten und eine, vielleicht auch fiir
die eigene Verwaltung anwendbare Moglichkeit zu
ihrer Behebung gefunden haben.

Die in der UIC erreichten Vereinheitlichungen
bringen vor allem im grenziiberschreitenden Ver-
kehr wirtschaftliche Vorteile durch die Ermogli-
chung von Rationalisierungsmafinahmen in grofie-
rem Umfang. Unsere Verwaltung ist schon auf
Grund der Lage Osterreichs in der Mitte Europas
und den dadurch besonders starken Transitver-
kehrsstromen an solchen Vereinheitlichungen in-
teressiert.

Schlufl

Der Uberblick iiber die Entwicklung, Organi-
sation, Arbeitsweise und derzeitigen Arbeiten der
UIC konnte hier nur schematisch erfolgen, um
TIhnen iiberhaupt einen Einblick in die Behand-
lung betrieblicher Probleme im Rahmen dieser Or-
ganisation zu geben. Die Osterreichischen Bundes-
bahnen haben in der Vergangenheit intensiv an den
Arbeiten der UIC mitgewirkt; sie tun dies auch
gegenwirtig. Obwohl die OBB zu den kleinen
Mitgliedsverwaltungen  zihlen, ist das An-
sehen der Osterreichischen Bundesbahnen bei den
tibrigen Mitgliedsverwaltungen relativ groff. Die-
se Tatsache hat dazu gefithrt, daf} die Osterreichi-
schen Bundesbahnen beinahe ununterbrochen durch
ihren Generaldirektor Mitglied des Geschiftsfiih-
renden Ausschusses sind.

Wihrend der Heizperiode: SW m&t Bmat&ﬂ:ae!

Die Temperatur im Dienstraum darf 20° Celsius nicht iiberschreiten.
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56. Kundendienst
Aus einer Wiener Tageszeitung:
»Der Schaffner, der Reisende trigt

Zum Schlufl noch eine ,gute’ Geschichte.

3. September, 10.47 Uhr, Aspangbf in Wien.

Eine gehbehinderte Pensionistin reist zur Kur
nach Deutsch Altenburg. Reisende helfen der Dame
ins Abteil, und als der Schaffner kommt, die Karten
zu kontrollieren, bittet ihn die betagte Dame, doch
in Deutsch-Altenburg so lieb zu sein, und beim
Ausladen des Gepicks zu helfen. Dabei will sie ihm
eine Schachtel Zigaretten zustecken.

Die nimmt er nicht. ,Was glauben Sie denn®,
sagt er, ,ich helfe Thnen auch so.f

Tatsichlich, rechtzeitig, bevor der Zug die Sta-
tion erreicht, ist der Schaffner zur Stelle, schnappt
das Gepick, bringt es hinaus, Als die Frau Mihe
hat, iiber die hohen Stufen aus dem Waggon zu
klettern, hebt sie der Schaffner liebevoll herunter
und stellt sie behutsam auf den Perron.

Der Schaffner, der Reisende trigt.

Den wollte ich Thnen noch vorstellen.

So als einen von jenen vielen Tausenden Men-
schen, die im Urlaub unsere Gastgeber und Helfer
sind. Daf} sie alle existieren, von den Kellnern bis
zu den Brieftrigern, von den Chauffeuren bis zu
den Portiers, dafl es viele Wirte und Hoteliers gibt,
die sich wirklich Mithe machen im Fremdenverkehr,
das sollte nicht vergessen werden.

Man erlebt nicht nur Arger in Osterreich,
keineswegs. Man kann da schon auch andere Ge-
schichten erzihlen, wenn einer eine Reise tat.”

Es handelte sich hier um Schaffner Eduard
Hager, Bf Praterstern.

Man schrieb uns:
»An den Bf St. Polten, Bahnhofsvorstand

Sehr geehrte Herren !

Am Sonntag, 16. 9. 1973 kurz vor 21.00 Uhr
gab ich beim Exprefigutschalter ein Paket mit Obst
nach Hallein auf. Bei dieser Gelegenheit wurde
ich von den dort Dienst tuenden Bediensteten auf

das hoflichste, rascheste und freundlichste bedient.

Jede Auskunft wurde sofort gegeben, ,wann
das Paket ankommt‘, ,dal der Empfinger auch
telephonisch vom Bahnhof verstindigt wird* usw.
Mit einem Wort Kundendienst I a.

Ich bitte Sie, nehmen Sie und Ihre Angestellten
meinen Dank fiir ein Service entgegen, das nicht
tiberall alltiglich ist.

Mit freundlichen Griiflen
G. M., St. Polten“

Hier betrifft es: Adjunkt Leopold Strubreiter,
Exprefigutkassier und BB-Beamter Josef Dollfufi,
Annahmebediensteter, beide Bf St. Pélten.

Aus einer Kirntner Tageszeitung:
»Freundlicher Bahnhof
Als deutsche Urlauberin habe ich mich iiber

die liebenswiirdige Art und Weise der Beamten im
Klagenfurter Bahnhof sehr gefreut. Insbesondere
tiber die Angestellten in der Auskunft, durch de-
ren freundlichen Hinweis ich auch hier in den Be-
sitz der Seniorenkarte fiir Osterreich-Aufenthalt
gelangte. Fiir eine so hofliche, zuvorkommende Be-
ratung ist man heutzutage sehr dankbar.

K. W., dzt. Kirschentheuer*

»An die Leitung des Bf Liesing

Den Lehrerinnen und Lehrern der KMH Atz-
gersdorf, Steinergasse 25 fallen immer wieder die
besondere Freundlichkeit und Hilfsbereitschaft des
Fahrdienstleiters und der anderen Bediensteten des
Bahnhofes Atzgersdorf-Mauer auf.

Obwohl die Bediensteten (insbesonders der
Fahrdienstleiter) sichtlich iiberlastet sind, helfen

sie geduldig bei Platzbestellungen und dhnlichen

Dingen fiir unsere Kinder. Gerade die Junglehrer
schitzen diese Zuvorkommenbheit, die in wiederhol-
ten Fillen weit tiber das sonst iibliche Maf§ hinaus-
geht, ganz besonders, da diese sich in dieser Materie
nur schlecht zurechtfinden.

Da Beschwerden meist piinktlich weitergegeben
werden, finden wir es daher ebenso wichtig, unse-
re Anerkennung fiir das Bemiihen dieser Bedienste-
ten auf diesem Wege zum Ausdruck zu bringen.

Zur freundlichen Kenntnisnahme:
L. M., Hauptschuldirektor

57. Unfallverhiitung

Im Bf S. stand ein Tfz der Reihe 1161 auf
Gleis 21 b und sollte nach Gleis 16 b umgestellt
werden. Verschieber E. geboren 25. 7. 1940, BE:
17. 7. 1961, wufite von der bevorstehenden Ver-
schubbewegung und wollte in Richtung Verschie-
berunterkunft mitfahren, um dort die Jause einzu-
nehmen. Den Tfz-Fiihrer setzte E. davon nicht
in Kenntnis; er wartete in der Nahe auf das Weg-
fahren.

Als der Tfz-Fihrer nach Erfillung aller ver-
kehrsdienstlichen Voraussetzungen das Tfz in Be-
wegung gesetzt hatte, lief E. dem Tfz entgegen und
versuchte auf der rechten Seite aufzuspringen, wo-
bei er vom Tfz-Fithrer nicht bemerkt wurde. Er
konnte jedoch einen sicheren Stand am Trittbrett
nicht erreichen, stiirzte riicklings vor das Trieb-
fahrzeug ins Gleis, und hielt sich geistesgegenwir-
tig am Verschieberhandgriff fest. E. wurde in die-
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ser Lage mitgeschleift, wobei die Beine im Bereich
der rechten Fahrschiene zu liegen kamen. Obwohl
E. durch Betitigung des Luftabsperrhahnes das Tfz
zum Stillstand brachte, geriet er mit dem linken
Bein unter einen Bahnriumer.

E. erlitt eine zirka 20 cm lange, weit klaffende
Riflquetschwunde am linken Oberschenkel und
mufite in ein Krankenhaus gebracht werden. Der
Unfall hatte eine mehrmonatige Arbeitsunfihig-
keit zur Folge. ‘

Diese leichtfertige Handlungsweise hitte dem
Bediensteten E. beinahe das Leben gekostet.

Es kommt hiufig vor, dafl im Gleis arbeitende
Bedienstete dieses erst knapp vor Herannahen von
Fahrten verlassen, oder Bedienstete unmittelbar vor
Fahrten und unter Miflachtung von Achtungssi-
gnalen die Gleise bedenkenlos iiberschreiten.

Vielfach wird als Bestitigung der Wahrneh-
mung solcher Signale lediglich eine Hand gehoben
und trotzdem der Gefahrenbereich betreten. Wel-
che Folgen dadurch entstehen konnen, soll nach-
stehendes Ereignis beweisen:

Am 13. Oktober 1973, 5.13 Uhr meldete sich
Zugfiihrer P. geboren 17. 11. 1920, BE: 3. 6. 1946,
beim Fdl des Bf B, zum Dienstantritt bei Zug 4201,
Abfahrt 5.48 Uhr. Nach Aufschreibung des auf
Gleis 4 stehenden Wagensatzes wollte P. nach Bahn-
steig 3 gehen. Er iiberschritt Gleis 2, auf dem zu
dieser Zeit Zug 4000 ausfuhr. Der Tfz-Fiihrer die-
ses Zuges bemerkte den Bediensteten, gab Signal
47 ,Achtung“ und Blinkzeichen mit den Schein-
werfern des Tfz. Der Zugfiihrer hob daraufhin die
rechte Hand, so dafl der Tfz-Fiihrer annehmen
konnte, daf} dieser die Anniherung des Zuges wahr-
genommen habe. Trotzdem iberschritt P. knapp
vor dem Tfz das Ausfahrgleis. Beim Besteigen der
Bahnsteigkante stiirzte er aus nicht mehr feststell-
barer Ursache riicklings in das Gleis und erlitt Ab-
trennung des Kopfes.

Das unrichtige Verhalten des auf so tragische
Weise todlich verungliickten Bediensteten beweist,
wie wichtig die Befolgung der Bestimmungen der
Unfallverhiitungsvorschriften sind.

Sagt doch u. a. Punkt 2.5.2.7 des Heftes 2 der
DV A 40: ,Vor herannahenden oder dicht hinter
fahrenden Ziigen und knapp vor oder unmittelbar
hinter bzw. zwischen bewegten Verschubteilen oder
anderen Fahrten oder stillstechenden Fahrzeugen
ist das Uberqueren von Gleisen verboten.“

Am 8. Oktober 1973 um 10.45 Uhr wurde im
Bf L. ein auf Gleis 3 angekommener Giiterzug
(48 Achsen) im Bereich des Stellwerkes 2 nach
Gleis 6 umgestellt. Der als Verschubleiter eingeteil-

te Bedienstete K. geboren 20. 2. 1949, BE: 17.

4. 1967, sprang in Hohe der Grenzmarke der Wei-
che 61 vom Verschubteil auf der rechten Seite ab
und wollte das Gleis 14 iiberschreiten, um von dort
aus die Verschubbewegung besser iiberblicken zu
konnen. K. achtete dabei nicht auf ein auf Gleis 14
in gleicher Richtung fahrendes Verschub-Tfz, wurde
niedergestoflen und iiberfahren. Er erlitt Abtren-
nung des rechten Fufles.

Fiir ggstl. Ereignis war Nichtbeachtung grund-
sitzlicher Bestimmungen der UVYV, insbesondere
der Punkte 3.1.1 und 3.5.1 ursichlich.

»Beim Verschub und bei Ziigen verwendete
Bedienstete sind bei Ausiibung ihres Dienstes be-
sonderen Gefahren ausgesetzt, die sich durch Si-
cherheitsmafinahmen nicht vollig beseitigen lassen.
Auch fithrt Gewohnung zu Gefahrenblindheit und
ist Ursache vieler Unfille.“

»Vor dem Auf- oder Abspringen ist auf Maste,
Wasserkrane, Lademafle, Weichen, Leitungen, Tore,
Gruben und sonstige Hindernisse sowie auf Fahrten
im Nachbargleis zu achten.

WILLST DU GLEISE UBERSCHREITEN
MUSST DU SCHAU’N NACH BEIDEN SEITEN!

Schwerpunktprogramm Oktober — Dezember 1973

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

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

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

Druckfehlerberichtigung

Im Verkehrs-Unterrichtsblatt 11. Stk. aus 1973, Seite 148, linke Spalte, 10. Zeile, soll es statt ,fahr-
geschwindigkeiten richtig ,fahrschwierigkeiten® heiflen.
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