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 énergie - kostbacer denn je!

Auch wenn die Eisenbahn zum grofiten Teil ihre Ver-
kehrsleistungen auf elektrifizierten Strecken erbringt — sie
wirbt mit dem Slogan ,, Wir fahren in einer sauberen Umwelt®
— so bleibt sie natiirlich von der zur Zeit herrschenden Situa-
tion auf dem Mineralolsektor nicht ginzlich unberiihrt. Auch
die Eisenbahn ist in einem bestimmten Mafle ,,Olverbraucher®
und ihre Dieselfahrzeuge sind von dieser Energiequelle ab-
hingig. Gerade jetzt aber erwartet man sich — angesichts der
in mehreren Staaten Europas bereits verfiigten und auch in
Osterreich zum Teil schon erwogenen Einschrinkungen des
Kraftfahrzeugverkehrs — von der Bahn erhdhte Verkehrs-
leistungen. Diese zu erbringen und die Leistungsstirke unter
Beweis zu stellen, ist eine nicht leicht zu bewiltigende Aufgabe
der Osterreichischen Bundesbahnen.

Die Erbringung dieser erwarteten Leistung muf noch dazu
in einer Zeit erfolgen, in der jahreszeitlich bedingt ohnehin
ein erhohter Energiebedarf besteht, wobei natiirlich auch
Elektrizitit nicht im unbeschrinkten Ausmafl zur Verfiigung
steht. Diese Tatsache ist der Anlafl, um auf Sparsamkeit im
Energieverbrauch besonders hinzuweisen. Wir haben schon
mehrmals berichtet, daf ein Reisezug bei voll eingeschalteter
Heizung mehr Strom fiir die Heizung als fiir die Traktion
verbraucht. Dieser Umstand macht es erforderlich, daff dem
Vorheizen der Ziige besonderes Augenmerk geschenkt wird
und es auf Grund der Auflentemperatur jeweils nur im erfor-
derlichen Ausmafl erfolgt. In diesem Sinne ist auch die als
Sparmafinahme anzusehende voriibergehend verfiigte, gering-
fugige Kiirzung der Vorheizzeiten zu verstehen.

Die Kiirzung der Vorheizzeiten bedingt, dafl vermehrt
darauf gesehen wird, dafl wihrend des Vorheizens die Tiiren,
Fenster und Liiftungsklappen der Wagen unbedingt geschlos-
sen sind.

Wihrend der Fahrt haben die Zugbegleiter der Zughei-
zung erhohte Aufmerksamkeit zu schenken. Eine Uberhitzung
von Wagen mit nachfolgender Temperaturregelung durch
Offnen von Fenster soll nicht vorkommen. Die Temperatur
in den Wagen ist wiederholt zu kontrollieren und durch Be-
dienung der Heizschalter entsprechend zu regeln.

Es wird an die verstindnisvolle Mitarbeit aller betroffe-
nen Bediensteten appelliert, um die fiir uns alle duflerst wert-
volle Energie nicht unndtig zu vergeuden.
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1. Aus dem Verkehrsgeschehen

a) Zusammenstofl zweier Sperrfahrten

(Strecke Salzburg—Innsbruck)

Am 1. 10. um 14.50 Uhr kam es im km
158,250 zwischen den Bf K. und B. auf dem
gesperrten Streckengleis 2 zum Zusammenstof}
der Sperrfahrt 1 Arbeitszug (Tfz 2060.1,
1 Kranwagen + 2 Giiterwagen, 77 t, 7 Achsen)
mit Sperrfahrt 2 Kl (Turmwagen X 534.10 -+
Trommelwagenanhinger), wobei das Diesel-Tfz
mit einer Achse entgleiste; der Anhidnger des
Turmwagens wurde zertriimmert, das Tfz und
der Turmwagen erheblich beschidigt.

Gemif} einer VBA war das Streckengleis 2
vom 1. 10.—3. 10. (3. Teilsperre) wegen Ein-
baues von Briickenbetonfertigtrigern im km
159,013 gesperrt. Um 6.30 Uhr fertigte der Fdl
des Bf K. die Sperrfahrt 1 Arbeitszug bis km
159,000 und zuriick mit der voraussichtlichen An-
kunft um 16.50 Uhr ab. Der zur Durchfithrung
von Fahrleitungsarbeiten eingesetzte Turmwa-
gen wurde um 7.35 Uhr als Sperrfahrt 2 Kl
von Bf K. auf Streckengleis 2 mit einer Gleis-
besetzungsdauer bis 15.00 Uhr abgefertigt, wo-
bei es der Fdl unterliefl, in der Fahrtanweisung
auf die Sperrfahrt 1 hinzuweisen; auflerdem ver-
absiumte er, die Sperrfahrt 1 Arbeitszug vom
Verkehr der Sperrfahrt 2 Kl zu verstindigen,
obwohl dies iiber einen Anschaltfernsprecher
moglich gewesen wire.

Beide Sperrfahrten kehrten um 11.40 Uhr
nach Bf K. zuriick und fuhren abermals — der
Arbeitszug um 12.10 Uhr und der Turmwagen
um 12.50 Uhr — auf das gesperrte Streckengleis.
Eine neuerliche Befehlsvorschreibung bzw. Ein-
tragung in die Fahrtanweisung hielt der Fdl in
K. fir tberflissig, da er der Meinung war, die
Vorschreibungen vom Vormittag wiirden geni-
gen !

b) Tétung eines Gleismeisters
(Strecke Kufstein—Innsbruck)

Am 10. 10. um 11.40 Uhr wurde im km 7.9
zwischen den Bf Sch. und K. ein Gleismeister
vom Tfz eines Giiterzuges erfafit, tberfahren
und getdtet (Abtrennung beider Beine und eines
Armes).

Im Streckengleis 1 wurden Erhaltungsarbei-
ten mit einer Schraubeneindrehmaschine durchge-
fithrt. Die Rotte (1 Gleismeister, 9 Mann und
1 Sicherungsposten) hatte keinen Anschaltfern-
sprecher und war demnach den benachbarten
Bf weder als Arbeiterrotte noch als ,gefihrdete
Rotte“ gemeldet worden.

Im Bereich der Arbeitsstelle kam es zur
Begegnung zweier Giiterziige. Nachdem der Si-

Da der Zugfiihrer des Arbeitszuges die
Rickfahrt (gezogen), ohne den Fdl im Bf K. zu
benachrichtigen, 2 Stunden frither als vorgesehen,
zulief und der Kl-Fithrer der Sperrfahrt 2 Kl die
Deckung des in einem uniibersichtlichem Strek-
kenabschnitt (Bogen R = 290 m) stehenden
Turmwagens unterlief}, kam es zum Zusammen-
stof}.

DV V 3, Pkt. 574: ,,. . . Sperrfahrten — aus-
genommen Sperrfahrten KI — erhalten V-Befehl,
wenn

a) auch andere Ziige ihn erhalten sollen

b) in dem gesperrten Gleis eine unbefahrbare
Stelle vorhanden ist

c) sich in dem gesperrten Gleis Fahrzeuge oder
bereits andere Sperrfahrten befinden; kon-
nen diese Sperrfahrten gemdfl Punkt 571
nicht benachrichtigt werden, so ist dies im
V-Befehl mitanzugeben.

Bei Sperrfahrten Kl sind die Weisungen in
die Spalte 7 der Fahrtanweisung einzutragen.”

DV V 3, Pkt. 576: ,,Bei Uniibersichtlichkeit
der Strecke, bei unsichtigem Wetter und bei
Dunkelheit sind Sperrfahrten, die auf der Strek-
ke halten, nach beiden Richtungen zu decken
(s. DY V 2).“

DV V 3, Pkt. 577: ,,Von der Riickfahrt hat
der Zugfithrer (Kl-Fithrer) vom néchsten Fern-
sprecher den Fdl des Ausgangsbi, von einer
Weiterfahrt den Fdl des vorgelegenen Bf zu be-
nachrichtigen. Der Fdl hat die beteiligten Bf-
und Str-Bediensteten von der Riick- oder Weiter-
fahrt nur dann nochmals zu benachrichtigen,
wenn gegeniiber der ersten Benachrichtigung
Anderungen eingetreten sind.”

cherungsposten das Rottenwarnsignal rechtzei-
tig gegeben hatte, traten die Oberbauarbeiter
nach der Gleisauflenseite des Streckengleises 1.
Der Gleismeister — als ortlich Aufsichtsfithrender
— stellte sich jedoch mit der Schraubeneindreh-
maschine zwischen die beiden Streckengleise, wobei
er vermutlich zu nahe dem Streckengleis 2 stand
und vom Tfz ins Gleis geschleudert wurde.

UVV, Pkt. 2.5.1.1, 2.5.2.4, 2.5.2.6 des Hel-
tes 2, Pkt. 5.1.4, 5.4.4, 5.9.7 des Heftes 5.

DV V 3, Pkt. 206: ,,. . . Arbeiterrotten, die
infolge der Besonderheit ihrer Aufgaben oder
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der Arbeitsstelle das Gleis nicht innerhalb kiir-
zester Zeit verlassen konnen (z. B. in Strecken
mit beschriankter Austrittsmoglichkeit, bei Ar-
beiten mit Kraftgeriten), sind den Fdl der beiden
benachbarten Bf, mit welchen sie durch Fern-

sprecher verbunden sein miissen, vom &rtlich

Aufsichtfithrenden als
»gefdhrdete Rotte

mit den Angaben wie fiir gewohnliche Arbeiter-
rotten zu melden . . ..

c) Entrollen von 6 Wagen beim Verschub

Am 2. 11. um 17.10 Uhr entrollten im Bf
S. nach Ausfahrt eines Bezirksgiiterzuges aus
Gleis 10 6 dort voriibergehend abgestellte be-
ladene Giiterwagen in das Stumpfgleis 10 a. Dort
tiberfuhr der 1. Wagen (beladen mit 10 Pkw der
Marke Skoda) den Gleisabschlufl (Erdhiigel) und
stiirzte auf eine darunter befindliche Bezirks-
strafle bzw. verlegte zum Teil das Streckengleis
in Richtung Bf F.; die iibrigen 5 Wagen blieben
am Stumpfgleis stehen. Durch die Entgleisung
wurden alle 10 Pkw schwer beschidigt. Sach-
schaden: etwa S 200.000 !

Zur Freimachung der Strecke und zur Be-
seitigung der weiteren Unfallfolgen war die 6rt-
liche Feuerwehr, ein Autokran und ein Hilfs-
zug eingesetzt. Die Arbeiten dauerten bis 3.00
Uhr des Folgetages an, so daf} bis dahin Schie-
nenersatzverkehr bestand.

Der Verschubleiter hatte einen Verschieber
beauftragt, die erwihnten 6 Wagen von Gleis 8
abzuziehen und sie auf Gleis 10 nordlich grenz-
frei aufzustellen. Der Verschieber fuhr jedoch
entgegen des erhaltenen Auftrages mit der ge-
schobenen Wagengruppe nach Gleis 10 siidlich,
wo der Bezirksgiiterzug in Richtung Siden zur
Abfahrt bereit stand. Der Bedienstete war der
Ansicht, es handle sich auf Gleis 10 um weite-
re abgestellte Fahrzeuge. Da er sich als Spitzen-
verschieber aber in der Mitte des Verschubtei-
les aufhielt, sah er das Zugschlufisignal nicht
und unterliefl jegliche Sicherung der 6 Wagen.
Diese begannen nach Ausfahrt des Bezirksgiiter-

d) Fdl-Nachwuchskraft verschuldet

Die Sicherungsanlage des Bf O. besteht aus
einem Befehlswerk mit einem Zusatzstellwerk
(1) und 2 Wirterstellwerken (2 und 3). Das Zu-
satzstellwerk 1 (Hebelbank mit den Weichenhe-
beln 1 und 2 befindet sich unmittelbar neben
der Fahrdienstleitung und wird vom Fdl be-
dient.

Nachdem der Fdl am Ereignistag (20. 10.)
um 4.30 Uhr festgestellt hatte, daf auf Grund
des herrschenden Sturmes die Signal- und Wei-
chenbeleuchtung an einem Bf-Ende erloschen war,
beauftragte er den Wiirter des Stellwerkes 2, die-
se Signale und Weichen wieder zu beleuchten. Als
um 4.54 Uhr ein Bezirksgiiterzug auf Gleis 3
eingefahren war, ging der Fdl zum Stellwerk 2,
um selbst die Weichen fiir die durchzufiithrende
Verschubarbeit (Abstellen von 5 Wagen auf Gleis
9) zu stellen. Nach Beendigung des Verschubes

zuges im Gefidlle von 10%, zu rollen, wurden
aber rechtzeitig vom Wirter des Stellwerkes 1
— Alfred Stadler — bemerkt, dem es gelang,
die Weiche 62 nach dem Stumpfgleis 10a um-
zustellen. Dadurch konnte ein Entrollen der
6 Wagen auf das Streckengleis (13%, Gefille)
und u. U. ein folgenschwerer Zusammenstof}
mit dem vorausgefahrenen Giiterzug verhindert
werden.

DV V 3, Pkt. 64: ,,Bei Verschubteilen, bei
denen sich der Tfzf nicht auf dem vordersten
Fahrzeug befindet, hat sich cin Verschubbedien-
steter (Spitzenverschieber) beim vordersten Fahr-
zeug so aufzuhalten, dafl er den Verschubweg
iiberblicken und rechtzeitig die nétigen Signale
geben kann.“

DV V 3, Pkt. 119: ,Abgestellte Fahrzeuge
miissen gegen unbeabsichtigtes Bewegen gesichert
sein; beim Verschub voriibergehend abgestellte
Fahrzeuge jedoch nur dann, wenn sie durch be-
sondere Umstinde (Gefille, Wind u. a.) in Bewe-
gung geraten konnen.“

DV V 3, Pkt. 122: ,,. . . Gegen ecin Gefille
von mehr als 2,59, (s. Tafeln B 3 und B 4)
mufl das in Richtung gegen das Gefille bzw.
das am tiefsten Punkt stehende Fahrzeug an
zwei Achsen durch Unterlagen gesichert wer-
dem.. . %

DV V 3, Pkt. 591: ,,. . . Entrolite Fahrzeuge,
auf denen sich keine Personen befinden, diirfen
auch an einem Stumpigleisabschlufl zum Still-
stand gebracht werden .. .

Zugentgleisung

und Anbieten des Bezirksgiiterzuges an Bf H.
vom Stellwerk 2 aus erteilte er kurzerhand die
Abfahrerlaubnis, ohne vorher die Fahrstrafle fur
die Ausfahrt aus Gleis 3 zu priifen und zu si-
chern, wobei er das erloschene Gruppenausfahr-
signal der Zugmannschaft als untauglich bekannt-
gab. Die Bedienung der Bf-Blockung unterblieb
natirlich ebenfalls.

Als der Giiterzug um 5.05 Uhr ausfuhr, ent-
gleiste das Zug-Tfz auf der verriegelten Weiche 1
mit der Laufachse; diese Weiche stand noch von
einer vorausgegangenen Zugfahrt in Richtung
Gleis 2.

Der Fdl wurde im Ordnungsstrafwege mit
einer Geldbufle im Ausmaf} von 494 bestraft.

DV V 3, Pkte. 35 1. Absatz, 242 1. Absatz,
261, 264, 266, 270.
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¢) Zusammenstofl eines Personenzuges mit Giterwagen auf der Strecke

Am 14. 11. um 13.57 Uhr kam es zwischen
den Bf L. und K. zum Zusammenstof} eines Per-
sonenzuges (Sperrfahrt, 40 Reisende) mit 3 nach
Streckenverladung abzuholenden Giiterwagen, wo-
bei das Tfz und 2 der abgestellten Wagen erheblich
beschidigt wurden. 4 Reisende erlitten Verletzun-
gen. Sachschaden: S 60.000,—.

Obwohl die Zugmannschaft des Personen-
zuges vom Anhalten im km 9,600 zur Abholung
der zur Streckenverladung abgestellten Wagen
ordnungsgemif} verstindigt war, leitete der Tfzf
infolge Unachtsamkeit erst knapp vor der nur
auf 26 m vor den Wagen aufgestellten Haltschei-
be eine Schnellbremsung ein. Ebenso schuldig
am Zusammenstof} waren der Bewacher, der Bei-
mann und Zgf des Personenzuges, die recht-
zeitige Anhaltemafinahmen unterliefien.

DV V 3, Pkt. 581: ,Die Zugmannschaften
sind mit A-Befehl wie folgt zu verstindigen:

b) anléfilich der Abbeférderung der Wagen
und Weiterfahrt in den Nachbarbf:

,Sperrfahrt; Fahrt bis km . . . mit hdchstens
25 km/h, dort anhalten zur Mitnahme von

- .. Wagen; Weiterfahrt schiebend bis (Bf)
. mit hchstens 15 km/h*“

DV V 3, Pkt. 582: ,,Bei einer Streckenverla-
dung ist zu beachten:

a) Die auf der Strecke abgestellten Wagen
miissen durch einen V-Bediensteten, der mit
den Bestimmungen der DV V 2 und den fiir
Streckenverladungen geltenden Vorschriften
vertraut sein muf}, bewacht werden, .

g) sofort nach Weiterfahrt des Zuges hat der Be-
wachter die Wagen nach beiden Richtungen
mit der Haltscheibe auf 50 m Entfernung zu
decken, wobei auf ein allfilliges Bewegen
der Wagen Riicksicht zu nehmen ist . . .

i) beim Abholen der Wagen hat der Bewacher
den Zug bei der Haltscheibe zu erwarten,
die er erst nach dem Anhalten des Zuges
entfernen darf . .. .

DV V 2, Pkt. 47: ,,. . . Die Haltscheibe ist
50 m vor der Gefahrstelle aufzustellen:

b) zur Deckung von Wagen bei Streckenverla-
dungen (s. Anlage 3) .. .“

fyEntgleisung eines Wagens beim Verschub

(Strecke Wien-FJB—Tulln)

1
R

o
—

\

D
Bf.N. V2a

Am 22. 11. um 1.50 Uhr entgleiste im Bf K.
beim Verschub ecines Bezirksgiiterzuges —auf
Gleis 2, Weiche 3, ein beladener Giiterwagen
mit einer Achse und verlegte hiedurch auch Bf-
Gleis 1, so dafl der durchgehende Verkehr un-
terbrochen war. Die Aufgleisung war um 7.25
Uhr beendet.

Der aus dem Zug-Tfz und 6 Wagen beste-
hende gezogene Verschubteil fuhr von Gleis 5
nach Gleis 2 und sollte, da der Verschub be-
endet war, zum Zug zuriickschieben.

4\Ir\>—-w(_n

Z/
v‘s\

BEA.
e

Nach Uberfahren der Weiche 2 stellte der
Fdl im Mittelstellwerk die Weichen 3/4 in die
Gerade, bekam jedoch wegen Schwerganges kei-
ne Uberwachung, worauf er die Weichen neuer-
lich umstellte. Der Verschubleiter, der sich al-
lein beim Verschubteil befand, achtete nicht auf
die Stellung ,,Verschub verboten® des Verschub-
signals V 2a und lie8 obwohl kein Spitzenver-
schieber vorhanden war — nach dem erstmaligen
Umstellen der Weichen sofort nach Gleis 2 zu-
riickschieben. Dabei kam es auf Weiche 3 zur
Entgleisung des zweiten geschobenen Wagens.
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Der Zgf des Bezirksgiiterzuges (Zub 1 :4) be-
fand sich mit den 3 Schaffnern beim AG und lief§
es zu, dafl der Verschubleiter den Verschub
allein durchfiihrte.

DV V 3, Pkt. 60: ,,. . . In Bf ohne Verschub-
bedienstete obliegt die Leitung des Verschubes
dem Zugfiihrer; bei Bezirksgiiterziigen und Be-

dienungsziigen hat er den Verschub auch zu
iitberwachen, wobei die Verschubleitung einem
Schafiner iibertragen werden darf . . .

Es ist klar, daf} im konkreten Fall der Zgf
seiner Pflicht zur Uberwachung des Verschubes
nicht nachkam und deshalb am Ereignis mit-
schuldig ist.

g) Entgleisung zweier Wagen eines Bezirksgiiterzuges

(Strecke Wien Siidbf—Wiener Neustadt)

Bf. F

52

ol flwlon
o
w

Bf.L

|

AG

Am 22. 11. um 20.27 Uhr entgleisten im
Bf F. bei Einfahrt eines Bezirksgiiterzuges vom
Streckengleis 2 nach Gleis 3 auf Weiche 53
der 4. und 3. letzte Wagen (beide beladen) mit
allen Achsen. Dabei wurde der Oberbau und die
Weiche 52 schwer beschiddigt.

Sachschaden: Zirka S 65.000.

Da dem Bezirksgiiterzug im Folgeabstand
ein Eilzug nachgefahren war, stellte der Wir-
ter des Stellwerkes 2 das Einfahrsignal ,Z“

57
55 BEN

vorzeitig auf ,Halt“ und blockte das Befehls-
empfangsfeld, worauf der Fdl die Fahrstrafle auf-
I6ste, obwohl er von seinem Standpunkt das vor-
zeitige Blocken des Stellwerkswirters erkennen
konnte. Dadurch war der Stellwerkswirter in
der Lage, die noch vom einfahrenden Zug be-
setzte, unmittelbar vor dem Stellwerk liegende
Weiche 53 unter dem drittletzten Wagen umzustel-
len.

Hier lag grobfahrlissige Handlungsweise
vor !
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h) Gefihrdung eines Triebwagenschnellzuges durch Verschub iiber die

Verschubhalttafel
(eingleisige Hauptbahn)

Bf. W

5
3 »
1 \,_\52 53 =4Z/h
2 / =D
e kD B = LT T peaRe
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Am Ereignistag um 10.03 Uhr kam es aufler-
halb des Einfahrsignals des Bf W. zur Gefihr-
dung des um 9.57 Uhr im Nachbarbf T.
durchgefahrenen TS durch den beim Um-
stellen von Gleis 1 nach Gleis 3 die Ver-
schubhalttafel und das Einfahrsignal ohne Erlaub-
nis tberfahrenden Bezirksgiiterzug 66052. Nach
Abgabe von Gefahrsignalen durch den Tfzf die-
ses Zuges und nach Einleitung einer Schnell-
bremsung durch den Tfzf des TS kam der TS
zirka 120 m vor der Zugspitze des Zuges 66052
zum Stillstand.

Zug 67233 war im Bf W. auf Gleis 2 und
Zug 47454 auf Gleis 3 angekommen. Um die
Kreuzung des anrollenden Zuges 66052 mit dem
verspiteten TS abwickeln zu kénnen, wollte der
Fdlvorerst den Bezirksgiiterzug auf das mit Zug
47454 besetzte Gleis 3 einfahren zu lassen. Da
dies ein Anhalten des Zuges 66052 beim Einfahr-
signal erfordert hitte, entschlofl er sich mit
diesem Zug auf das freie Gleis 1 einzufahren. Es
ergab sich daher folgende Gleisbesetzung:

Gleis 1 Zug 66052 — 58 Achsen
Gleis 2 Zug 67233 — 108 Achsen
Gleis 3 Zug 47454 — 44 Achsen
Gleis 5 Zug — 58 Achsen

Der Fdl verstindigte beide Stellwerkswir-
ter: ,Nach der Einfahrt des 66052 iiberstellen wir
von Gleis 3 nach Gleis 5%, wobei Zug 47454
(44 Achsen) auf Gleis 5 aufler dem dort abge-
stellten Zug (58 Achsen) Platz gehabt hitte.
Beziiglich des Uberfahrens der Verschubhaltta-
fel bei dieser Verschubfahrt hatte er keine Be-
denken, da Zug 47454 vierachsige Talbotwagen
hatte. Auf die Frage des Stellwerkswirters, wie-
viel Wagen der Zug habe, sagte der Fdl: ,,10 Wa-
gen®.

Der Wirter des Stellwerkes 2 wiederholte
den Auftrag nicht, sondern sagte nur: ,Es ist
gut“, meinte aber, dafl der eben auf Gleis 1
eingefahrene Zug nach Gleis 5 zu iberstellen
sei. Der Stellwerkswirter ging hierauf zum Tfzf
des Zuges 66052 und verstindigte ihn vom Um-
stellen des Zuges nach Gleis 5, wobei auch der

Zgf mithorte. Der Stellwerkswirter gab hierauf
fir das Vorziehen Signal 32, welches der Tfzf
befolgte, ohne dafl der Zgf als Verschubleiter
Signale fur die Verschubbewegung gab. Obwohl
der Stellwerkswirter keine weiteren Signale mehr
gab, zog der Tfzf iiber die Verschubhalttafel
und das Einfahrsignal vor und gelangte in den
bereits mit dem TS besetzten Raumabschnitt.
Inzwischen hatte der Stellwerkswirter bemerkt,
daf} der Zug mehr als 10 Wagen hatte. Auch der
Fdl- auf dem Weg nach Gleis 3, um die Zug-
mannschaft des Zuges 47454 vom Umstellen nach
Gleis 5 zu verstindigen — bemerkte nun, daf}
irrig Zug 66052 vorzog. Er lie nunmehr Zug
47454 auf Gleis 3 zuriickschieben und veranlafite,
daf} Zug 66052 auf Gleis 3 zuriickzuschieben sei.

Schuldig an dem Ereignis sind:

Der Fdl: Er hat es unterlassen, sich ausreichend
tiber die Verkehrslage zu informieren und
die Auftrige an die Bf-Bediensteten so klar
zu erteilen, dafl Mifiverstindnisse nicht ent-
stehen konnten.

Verstofl gegen Pkt. 21, 58, 61 und 181 a der
DV V 3.

Der Stellwerkswirter: Er hat als Wirter des
Stellwerkes 2 die Auftrige des Fdl nicht
wiederholt. Er hat weiters die Verschub-
leitung fiir die gegenstindliche Verschubbe-
wegung ohne Auftrag iibernommen, die not-
wendigen Verschubsignale unberechtigt ab-
gegeben und den zustindigen Verschubleiter
(Zgf) von der beabsichtigten Verschubbewe-
gung nicht verstindigt.

Verstofl gegen Pkt. 9, 60, 61, 75 und 87 der
| BTV,

Der Zugfithrer: Er hat als Zgf und zustindiger
Verschubleiter die Verschubleitung und die
Signalabgabe dem Stellwerkswirter iiberlas-
sen. Er hat eine Vorbeifahrt am Kennzeichen
K 110 zugelassen, obwohl er weder vom
Fdl noch vom Stellwerkswirter eine Er-
laubnis erhalten hatte.
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Verstol gegen Pkt. 9, 60, 74 und 75 der
DV V 3.

Der Tfzf: Er hat bei Uberstellung des Zuges
das Kennzeichen K 110 iiberfahren, obwohl
ihm vom zustindigen Verschubleiter (Zgf) die
Zustimmung des Fdl bzw. die zeitliche Dauer
nicht bekanntgegeben worden war. Er hat die
Verschubsignale des Stellwerkswirters beachtet,
obwohl dieser zur Abgabe der Verschubsi-
gnale nicht berechtigt war und hat den Ver-
schubteil nicht sofort angehalten, nachdem
die Sichtverbindung mit dem Stellwerkswir-
ter nicht mehr gegeben war.

Verstof gegen Pkt. 9, 60, 74 und 75 der DV
Vi

Wir haben bereits im Verkehrs-Unterrichts-
blatt 11/1973 im Pkt. 47 iiber den duflerst fol-
genschweren Zugzusammenstofs im Bf E. be-
richtet.

Schadenssumme: Etwa S 3,5 Mio.

Die Ursache des Unfalles lag in folgendem:
1. Unterlassene Anbringung von Hilfssperren
am Blockapparat
2. unterlassene Fahrstraflenpriifung und voll-
kommen unbegriindete Abweichung von dem

im Zugverzeichnis vorgesehenen Durchfahr-
gleis fur den Giiterzug

3. Freistellung des Einfahrsignals ohne Fest-
stellung des Sachverhaltes bei unbegriindeter
Abweichung vom vorgesehenen Einfahrgleis
durch den Wirter des Stellwerkes 1.

DV V 3, Pkt. 253: ,,Erfolgt der Auftrag zum
Freistellen eines Hauptsignals fiir auflerfahrplan-
miifige Einfahrt auf ein Stumpfgleis, auf ein be-
setztes Gleis (auch besetztes Stumpigleis), auf
ein Gleis mit abgeschalteter Fahrleitung oder
auf ein anderes als im Zugverzeichnis festgeleg-
tes Gleis ohne vorangegangene Verstindigung
durch den Fdl nur blockmifig, so darf der Stell-
werkswirter den Auftrag nicht vor Feststellung
des Sachverhaltes ausfithren . . .“

DV V 3, Pkt. 291: ,,Eine Anderung des im
Zugverzeichnis festgesetzten Einfahr-(Ausiahr-)
gleises fiir einen Zug darf durch den Fdl nur
in begriindeten Fillen verfiigt werden.”

DV V 3, Pkt. 292: ,,Von jeder Einfahr-(Aus-
fahr-)inderung miissen die beteiligten Bedienste-
ten und, soweit erforderlich, auch die Bedien-
steten bahnfremder Dienststellen (Post, Zoll,
Grenzpolizei usw.) sowie die Reisenden recht-
zeitig verstindigt werden (s. auch Punkt 233
und ZSV).*

2. Etwas fiir jeden

Verschubleistung 1972

Dion bc‘;';‘:i’g}’fém Beeinises Resg
Wien 7.305,789| 599 s3v 9
;nz 6.287,277| 599 95 3
Innsbruck 2576,616| 388 150 4
Avll;;— 1;764_ 306 59 1
Gesamt: 21.313,446| 1.892 8.9

Verschubleistung

Gesamtzusammenfassung
bt | Doctaiaice | Dion Vilach dg:iis%ggf-
1965 10.6 8.2 7.8
1966 10.8 8.6 ~78.27 4
1967 10.6 7.8 7.13777
1968 10.8 il ; 6.12
1969 10.2 7.4 7.26 ¥
1970 8.88 6.22 6.77 o
1971 8.47 j 775.16 —5ﬁ147
1972 8.9 59 5.12

EIGENE VORSICHT —
BESTER UNFALLSCHUTZ!
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Qualitét der Verschubleistung im Bereich der BBDion Villach

fiir das Jahr 1972

Anzahl d. verschubdienstl. bewegten Fahrzeuge
£ Zusammenstdofe E Verschubunfille
Bahnhofe Entgleisungen Ereignis je Fahrzeug Wettbewerbsrang pro 100.000 Wagen
Insgesamt
(158.783) 162,399
5 X 14 7
Villach Hbf = ;V}_ 161 | (13.231 (1 5) (1 c)J
12 \ 17 | 9.552
(658.047) ©53.612
’ g . k
Villach Westbf 2‘2 l 143 (22.691) (4) (4)
I 29.709 3
(239.809) 49,343
. | 14 9
St. Veit a. d. Glan s 176 ’ l: | (10.426) (1 1) 9
23 l = 11.873 8
817.165) 395,810
Bruck a. d. Mur und - TARGIEN TR (13.952) (10) @)
Bruck a. d. Mur Fbf i; \ ;g 11.637 12 8
(114.789) 136.132 ;
3 8 7
Graz Hbf . I — (12.754) (1 é (1 1)
gl [EEEin 9.075
(471.856) 463.354 =
. = c %
Graz Verschiebebf »— 2 (12.417) (14) (9)
T 10.296
(149.225) 192.292 & 7
1 1 =
Klagenfurt | (18.658) : .
1 19.229
(161.262) 160.429 9 .
e ' ;
Zeltweg 5 . (13.438) . :
12 R 20.053
(136.069) ~ 150.872 a2 i
5 7 10 -
St. Michael — — (12.369) % ;
A 14 10.776
(68.503) 73.280 et o
9 _
Leoben i kT ,': Wi (5.292) 9 ;
ElLi TN =5 14.657
152.437) 19,535 & "
Leoben Donawitz ; = (50.912) 4 .
: o o 13.595
— (21255) 206 937 o =
Niklasdorf 2 —— (7.872) 3 :
57 e 22.993
97.589) 101.051 & %
Spittal-Millstittersee = - (48.794) Z i
R GG TR 20.210
(348.358) = eI 375 622 i (3) (2)
Arnoldstein : \ ? (49.765) ; :
R P  E5 T 41.735
(436.316) }2;_07@ (1) (O)
Rosenbach R S B (436.3 6) : -
 BrrTeY — 427.078
119.157) 50,390 :
0 P 9 = ] = 6
Fehring 3 116.495) (2) (O)
IS AN P 50.390
L (8:47) : r (5.16) Gesamtdurchschnitt (5-14)
e, Riceemitgey 8,9 Dion-Durchschnit: 5, oben angefiihrte Bahnhofe 5,12

3.878,188 : 221 = 17.548
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Das war der Lauf des TEE 97 am
24. Oktober 1973:

Aus einer Tfzf-Meldung:

»1. Blocksignal Neumarkt-Kallham 2 untauglich,
angehalten.

2. Blocksignal Neumarkt-Kallham 1 untauglich,
angehalten.

3. Bf Marchtrenk — kein Signal 30, angehalten.
4. ES Linz: Signal 3, angehalten. Grund: Aus-

fahrt Z 74018, Aufenthalt von 21.12—21.14
Uhr. In Linz dadurch an + 13 Minuten.

5. Laut La Nr. 172 Signalnachahmer ungiiltig
und mit K 101 versehen, tatsichlich jedoch
war der Signalnachahmer beleuchtet und
zeigte Signal 7 (konnte kein K 101 wahrneh-
men). Blocksignal Haag 2 jedoch Signal 4a.

6. Vorsignal des Blocksignals des Blockpostens
St. Peter-Seitenstetten 1 seit 10 Tagen unbe-
leuchtet angetroffen. Dieser Zustand stellt
eine echte Betriebsbehinderung dar. Bei einer
Geschwindigkeit von 140 km/h befindet sich
auch noch eine Trennstelle zwischen Vorsignal
und Hauptsignal. 2 Meldekarten und 1 Mel-
dung abgegeben, jedoch ohne Erfolg.

7.—9. Einfahrvorsignal Blindenmarkt: Signal 5,
Vorsignal des Blp Ybbs 2: Signal 5,
Vorsignal des Blp Ybbs 1: Signal 5,

Grund: Folge eines Lz (Lok Reihe 1041).

10. Vorsignal des Blockpostens Pochlarn 2 (Hst.
Sdusenstein) unbeleuchtet angetroffen.

11. Im Bf St. Polten Ablenkung, Durchfahrt auf
Gleis 6.

12. Vorsignal zum Blocksignal des Blockpostens
Unterpurkersdorf 2 unbeleuchtet angetroffen.

13.—14. Vorsignal zum Blocksignal Hiitteldorf-
Hacking 1: Signal 5, Ausfahrvorsignal des Bf
Hiitteldorf-Hacking: Signal 5.

Das ist der Fahrtverlauf (ohne der zahlrej-
chen La-Stellen) von Passau nach Wien Westbf.«

Sieht so unser Kampf der Verspitung aus ?

Trunkenheitsanstand eines jungen Fdl !

Am 9. November um zirka 9.15 Uhr mufiten
die Fdl der Bf R. und S. wiederholt auf den Fern-
sprecheinrichtungen rufen, um mit dem Fd] der
zwischen den beiden Bf liegenden Ausweiche be-
triebliche Gespriche abwickeln zu kinnen. Als sich
der junge Bedienstete gegen 11.30 Uhr neuerlich
nicht meldete, beauftragte der Fdl des Bf R. den
Wirter des Stellwerkes 1 der Ausweiche, sich zum
Befehlsstellwerk zu begeben, wo schlieflich der
Fdl schlafend angetroffen wurde. Der sofort ver-
stindigte Bf-Vorstand stellte an dem Bedienstete-
ten Alkoholisierung fest und lief keine weitere
Dienstleistung zu.

Der vom Fdl-Dienst abgezogene Bedienstete
gab bei der Einvernahme an, am Vortag zwischen
17.00 Uhr und 22.00 Uhr eine ihm niche mehr
erinnerliche Menge von Ribiselwein getrunken zu

haben !

Beschidigung der Inneneinrichtung von
Giiterzuggepickwagen

Aus einem Schreiben der HW Knirtelfeld an
die GD:

»Bei Wagen Dghs 78065 wurde am 29. De-
zember 1972 eine B2-Ausbesserung, die sich auf die
Inneneinrichtung, die Tiiren und die Beleuchtung
erstreckte, durchgefiihrt. Am 19. September 1973,
zirka 9 Monate spiter, wurde bei diesem Wagen
ebenfalls eine B2-Ausbesserung, bei der die Innen-
einrichtung zu sanieren war, notwendig. Derselbe
Wagen wurde am 5. Oktober 1973 wieder an die
HW Knittelfeld zur B-Ausbesserung wegen be-
schidigter Inneneinrichtung gesandt.

Im Zeitraum vom 1. Jinner 1973 bis 28. Sep-
tember 1973 wurden von uns 72 Zeituntersuchun-
gen bei Dienstgiitergepickwagen durchgefiihrt. Im
selben Zeitraum fielen 120 B-Ausbesserungen an,
bei denen zumeist Inneneinrichtungsschiden in-
standzusetzen waren.

Das Verhiltnis 72 Z-Ausbesserungen zu 120
B-Ausbesserungen ist ungewshnlich und bei keiner
anderen Wagengattung anzutreffen.

Sollten die Kosten fiir die B-Ausbesserungen
durch mutwillig beschidigte Inneneinrichtungen
weiter anhalten, sind wir auf Grund unserer be-
grenzten Geldmittel gezwungen, Giiterzuggepick-
wagen abzustellen.“

Kann man die Verschubqualitit heben ?

Innerhalb der Transportabteilung der Dion
Villach befaflt sich seit Jahren eine Gruppe mit
der Ausarbeitung eines Strukturleitplanes zur He-
bung der Qualitit im Verschubdienst (s. auch Ver-
kehrs-Unterrichtsblatt 3. Stiick aus 1971). Das
Ziel der Studien dieser Gruppe ist die Ausarbei-
tung eines Planes fiir ein homogenes System zur
Hebung der Verschubqualitit. Nunmehr wurden
die fiir die Jahre 1965—1972 statistisch erfafiten
Werte graphisch dargestellt. Daf} Realisierungs-
chancen zur erkennbaren Abnahme der Verschub.-
anstinde bestehen, beweist die beiliegende graphi-
sche Ubersicht.

Vorkehrungen zur Aufrechterhaltung des Betricbes
im Winter 1973/74

(Aus DA. Z. 31123-1-1973 vom 27. Nov. 1973)

»Aus gegebenem Anlafl und auf Grund der
im vergangenen Winter gemachten Erfahrungen
wire folgenden Punkten besonderes Augenmerk
zuzuwenden:

L. Einsatzbereitschaft der Weichenheizung
Sollte eine Einsatzbereitschaft aus irgend
einem Grund, beispielsweise wegen Liefer-
schwierigkeiten von Propangasflaschen derzeit
noch nicht gegeben sein, so wiren bis zur Be-
hebung solcher Mingel Mafinahmen zu tref-
fen, die im Bedarfsfalle trotzdem die Auf-
rechterhaltung des Betriebes gewihrleisten.

2. Arbeitspline fiir die Schneeriumung wiren —
wenn nicht schon geschehen — wegen der dzt.

~
’ﬁ\
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Personallage einer neuerlichen Uberpriifung
zu unterziehen und den gegebenen Verhilt-
nissen anzupassen. Hiebei ist im Zusammen-
wirken mit den beteiligten Dienststellen des
Betriebs-, Bau- und Zugforderungsdienstes die
den jeweiligen ortlichen Verhiltnissen ange-
pafite giinstigste Losung anzustreben. Um den
Betrieb bei plotzlich auftretendem Schneefall
aufrecht erhalten -zu konnen, wird an die
Selbsthilfe der Bahnhofe bis zum Eintreften

zusitzlicher Arbeitskrifte fiir die Schneeriu-
mung erinnert.

3. Auf die Schneeriumung und Sandstreuung
von Bahnsteigen, Zugingen und Zufahrten zu
den bahneigenen Lade- und Abfertigungsstel-
len wire besonders zu achten. Ebenso ist es
aus Griinden der Sicherheit des Verschubper-
sonals notwendig, fiir die Begehbarmachung
und Sandstreuung der Verschieberbahnsteige
Sorge zu tragen . . .“

3. Kundendienst

Aus einer Wiener Tageszeitung:

»Zwischen 15.30 und 15.34 Uhr

Der Mann ist kriegsbeschidigt. Im Ersten wie
im Zweiten Weltkrieg war er verwundet worden.
Er ist in Lieboch zu Hause, in der Radlstrafle und
wollte kiirzlich — am 22. Oktober — nach Kof-
lach reisen.

Mit seiner Frau bestieg er den Steiermark-
Exprefl in Richtung Graz. Der Zug kommt in der
Landeshauptstadt um 15.30 Uhr an, der Kof-
lacher Zug fihrt um 15.34 Uhr ab. Ein angeneh-
mer Anschluff, wiirden wir sagen. Aber ein Kriegs-
versehrter mit Gepick ? Ob der das auch findet ?

Begreiflich war die Bitte des Reisenden an
den Schaffner im Steiermark-Expref}, doch gleich
nach der Ankunft einen Triger zu suchen, damit

das Gepick schnell zum Anschluffizug gebracht
werden konne.

Der Schaffner versprach Hilfe.

Als der Zug piinktlich einfuhr, war zwar kein
Triger da, aber der Schaffner. Er nahm kurzer-
hand selbst den Koffer, stieg mit dem Reisenden
geduldig Stiegen ab und Stiegen auf, bis er vor
dem Koflacher Anschluffzug war. Hier half er
freundlich in den Waggon und wiinschte gute Reise.

Aber nicht so mechanisch wie die Tonband-
stimme in den Bahnhoflautsprechern. Da war ein
bisser] mehr drin.

Auch das Gefiihl, geholfen zu haben.

Was ich immer wieder bei solchen Vorfillen
klarzumachen suche: Wenn einer von uns einmal
selbst wo zupackt, dann schenkt er auch sich selbst
etwas. Es ist ein sehr schones Wort, das ,Danke®
lautet.

Es ist gut, wenn man es sagen kann, es ist
noch besser, wenn es einem gesagt wird.“

Man schrieb uns:

»Es wird manchmal Klage gefiihrt iiber un-
hofliche Schaffner ! Ich mochte Thnen von einem
besonders aufmerksamen Schaffner berichten:

Am 17. September 1973 fuhr ich mit dem
,Transalpin® ab Wien Westbf. um 9.45 Uhr bis
Kufstein. Kurz nach der Abfahrt wurde mir der-
art schlecht, daf} ich glaubte, nicht lebend bis Linz
zu kommen. Als der Schaffner kam klagte ich ihm
mein Leid. Sofort offnete er das Fenster, veran-

laBte mich den Platz zu wechseln, brachte muir
eine Tablette und Mineralwasser, richtete den Sitz
als Lehnsitz ein und kam wiederholt nachsehen,
ob es mir schon besser gehe, was dann auch der
Fall war. In Kufstein half er mir aus dem Waggon,
rannte vom letzten Wagen des Transalpin bis an
die Zugspitze um einen Triger und . . . war dahin !
Ich habe ihm wohl herzlichst gedankt, aber ich
mochte, dafl auch seine Vorgesetzten von ihm
wissen, leider weify ich seinen Namen nicht !

Bei der Abfahrt in Wien safl ich im Zugteil
,Wien—Innsbruck® im 1. Wagen hinter dem Trieb-
kopf. Es war der Waggon, der nur je 1 Abteil
fiir Raucher und fiir Nichtraucher. aber keine
Coupés hat.

Ich hoffe, daf Sie den Schaffner ermitteln
konnen und bitte Sie, ihm in meinem Namen
bestens zu danken. Hochachtungsvoll

C. M., Baden®

»Am 17. September 1973 fuhr ich vom West-
bahnhof mit dem Frithzug um 8.25 Uhr nach
Bebra, BRD. Beim Einsteigen und Anweisen eines
Platzes war mir Thr Bahnsteigschaffner mit Freund-
lichkeit und Bereitschaft behilflich, die verdient,
der Direktion zur Kenntnis gebracht zu werden.

Dem Ansehen der OBB und unserer Heimat
sind solche Menschen von grofier Wichtigkeit.

Mit freundlichen Gruf}

M. H.,, 1180 Wien®
Es handelte sich um Schaffner Heinz Sorna
und Bahnsteigschaffner Otto Neubert des Bf Wien
Westbf.

Schaffner H. Sorna

Bahnsteigschaffner O. Neubert
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4. Unfallverhiitung

Am 20. 11. 1973, um 0.50 Uhr wurde im Bf
H. auf Gleis 13 zwischen den Weichen 56 und 65
Verschubaufseher Johann N., geb. 1. 5. 1930,
BE: 21. 9. 1959, vom in verkehrter Stellung
fahrenden Tfz 52.4557 niedergestofien, iiberfah-
ren und getdtet. Von der Tfz-Mannschaft wurde
das Ereignis nicht bemerkt. N. wurde kurz da-
nach von Verschiebern mit abgetrenntem Kopf
aufgefunden.

N. hatte knapp vor dem Unfall auf Gleis 19
die Verschubbediensteten der noérdlichen V-Re-
serve angewiesen, mit Tfz 52.7067 nach Gleis 9
zu fahren, um von dort 27 Wagen Lebendes
auszuziehen. Er selbst ging anschlieflend in Rich-
tung Gleis 11 und diirfte die Absicht gehabt ha-
ben, von dem nichst Weiche 65 befindlichen
Fernsprecher aus mit den Stellwerkswirtern die
nichsten Verschubbewegungen zu vereinbaren.

Beim Uberschreiten der Gleise achtete N.
jedoch nicht auf das vom Heizhaus kommende,
fiir Z 63420 (Gleis 7) bestimmte Tfz.

Auf Grund des bisherigen Erhebungsergeb-
nisses liegt eindeutiges Selbstverschulden (Ver:-
stoff gegen die Bestimmungen des Punktes 2.5.2.4
des Heftes 2 der DV A 40) vor. Bedienstete, die
Gleise zu iiberschreiten haben, miissen durch Aus-
schau nach beiden Seiten auf das Herannahen
von Fahrten besonders achten !

Die Schulungsbeamten fiir den Verkehrs-
dienst werden im Hinblick auf die griofiere An-

zahl schwerer Unfille — teils mit tédlichem Aus-
gang — ersucht, die Bestimmungen des Punk-
tes 2.5.2 des Heftes 2 der DV A 40 in den nich-
sten Monaten als Schwerpunkt zu behandeln.

Miift Thr Gleise iiberschreiten,
sichert Euch nach beiden Seiten,
auch in Eile und in Hast

seid stets auf Gefahr gefafit!

Am Freitag, 19. 10. 1973 um 11.55 Uhr er-
litt im Bf P. Fbf auf Gleis 303 Verschieber Josef
K., geb. 17. 7. 1952, beim Schlieflen einer Wa-
gentiir eine Quetschung des Endgliedes am drit-
ten und vierten Finger der rechten Hand. Der
Unfall hatte 22 Tage Arbeitsunfihigkeit zur
Folge.

Obwohl erst im GD-Nachrichtenblatt 4. Stk.
aus 1973 unter ,,Mitteilungen des Unfallverhii-
tungsdienstes auf das Ansteigen der Unfille
beim Offnen und Schlielen von Wagentiiren hin-
gewiesen wurde, konnte trotz Hinweis auf kon-
krete Unfallverhiitungsmafinahmen ein Absinken
dieser — teils sehr schwerer Unfille — nicht
erreicht werden. :

Bf-Vorstinde, Sicherheitsbeamte und ortlich
Aufsichtsfithrende werden dringend ersucht, sich
bei jeder Gelegenheit von der Einhaltung der im
GD-NBIL. 4. Stk. aus 1973 angefithrten Unfall-
verhiitungsmafinahmen zu iiberzeugen. {

Bf-Vorstinde:
Fdl:
Zgf:

Reisezugschaffner:

Giiterzugschaffner und
Verschubbedienstete:

Schrankenbediener:
Streckenbedienstete:

Schwerpunktprogramm Jénner — Mirz 1974

Unfallsicheres Verhalten im Bereich der Gleisanlagen

Bestreuung vereister Wege

Kundendienst

Abfertigung der Zige

Beleuchtung, Beheizung, Betafelung, vereiste
Trittbretter

Hemmschuhlegen

Freihalten der Spurrillen
Zugbeobachtung (ZSV 14)

Schaffner, Zugliheer,
Bahwhofsbedienstete

Schlieft und verriegell Wagentiiren und Vorlegestangen
iberpriift ihergangshleche, Scherengitter und Faltenbiilge
Ihr wahrt damit die Sicherheit des reisenden Publikums
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Kabelanschlufkisten und Anschlufigehiuse

In einigen Bahnhofen hat die Versetzung von
Kabelanschluflkisten und Anschlufigehiusen zur
Sorge um die personliche Sicherheit der Ver-
schubbediensteten Anlafl gegeben.

Bei Neubauten und Anderungen von Auflen-
anlagen soll in Hinkunft im Einvernehmen zwi-
schen Bf-Leitung und dem Sicherungsdienst jene

begangenen Verschieberbahnsteige moglichst von
Einbauten freigehalten werden.

Auf die Einhaltung der im Regelblatt 5085/5
und im Skizzenblatt 55.467 angegebenen Werte
kann jedoch nicht verzichtet werden, weil die zu-
gehorigen Teile zum Zusammenbau aufeinander
abgestimmt sind.

Im Bedarfsfall kann jedoch, wenn die Mog-
lichkeit dazu besteht, auch in Bahnhéfen die fiir

die Strecke vorgesehene Verlegung zur Anwen-

Gleisseite festgelegt werden, auf die Anschluf}-
dung gelangen.

kisten versetzt werden sollen damit die stirker

Im Bahnhof
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verhindert

schwere |
= kopfverletzungen
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