


Zusammenstof des LzNz 410 mit dem
Giiterzug 44929 zwischen den Bahnhéofen
Angertal und Badgastein am 24. 3. 1974;
wir alle erinnern uns noch. Beide Fdl hat-
ten damals nicht die fiir das Zugmelde-
verfahren vorgeschriebenen Wortlaute an-
gewendet. Laut Angabe des einen Fdl
wurde einer der beiden Ziige mit dem
Wortlaut ,ja um 27“ angenommen! Wer
wiirde sich dariiber wundern, wenn es in
solchen oder ahnlichen Fillen durch Mif3-
verstindnisse zu folgenschweren Ereignis-
sen kommt? Die Aussagen der Beteiligten
gleichen sich meistens. ,Ich war der Mei-
nung, es handelt sich um Zug ,X“, sagt
der eine, ,ich war der Meinung, es han-
delt sich um Zug ,Y*“, sagt der andere.

Im Zusammenhang mit den Erhebungen
bei dem angefiihrten Ereignis gab ein Fdl
an, dafl er den Fdl des Nachbarbahnhofes
gefragt habe, ob er ,auf Kreuzung 410
mit dem Zug 44929 und dem Zug 68347
kommen kann®! Dieser Fdl hitte geant-
wortet: ,, Jo, kum lei.“
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Wenn Kreuzungsvereinbarungen auf diese
Art getroffen werden, dann darf es uns
auch nicht wundern, wenn ein am er-
wiahnten Ereignis beteiligter Fdl bei der
Einvernahme z. B. erklirt: ,Ich habe von
der Kreuzung des Zuges 44929 mit dem
LzNz 410 in Angertal gewuflt. Ich
wufite allerdings nicht, von wem die
Kreuzung dorthin verlegt wurde. Ich
wurde nicht verstindigt.“

Diese Aussage des Fdl ist erschiitternd.
Umso mehr, als durch den Zusammen-
stofl des Giiterzuges 44929 mit dem
LzNz 410 leider genau das bestitigt
wurde, worauf bei der Ausbildung und
Schulung von Mitarbeitern des Ver-
kehrsdienstes immer wieder und mit
Nachdruck hingewiesen wird: Nicht-An-
wendung der vorgeschriebenen Wort-
laute fithrt zu Ungenauigkeit und Un-
klarheit und birgt damit die Gefahr
eines Unfalles in sich. Und — wie gesagt
— das Ereignis hat das bestitigt. Heute
steht mit Sicherheit fest, daf} der folgen-

schwere ,Fall Badgastein® vermieden
hitte werden konnen, wenn beide Fdl
die vorgeschriebenen Wortlaute ange-

wendet und auch verbucht hitten. Eine

Verwechslung ist hiebei ausgeschlossen.
Demnach kann es nicht geschehen, daf}
der eine Fdl ,meint“, der Zug sei ange-
nommen worden, wihrend der andere
etwas anderes ,glaubt“. Schon im letzten
Verkehrs-Unterrichtsblatt  haben  wir
darauf verwiesen, dafl ,meinen® und
»glauben® nicht Grundlage einer siche-
ren Betriebsabwicklung sein kénnen.

Warum werden nun eigentlich die Wort-
laute von bestimmten Mitarbeitern nicht
oder teilweise nicht angewendet?

Jeder Mitarbeiter weiff es und kann es
bestitigen: bei der Ausbildung, z. B. der
Fdl an den Zentralschulen, werden u. a.
die Wortlaute buchstiblich eingehim-
mert oder — wenn Sie wollen — ge-
drillt.  Und in nur sehr wenigen
Ausnahmefillen muf} bei der Priifung
festgestellt werden, dafl die Wortlaute



nicht aus dem  Effeff
werden. Bedauerlich ist aber, daf
viele junge Kollegen — wund das
behaupten diese — bei der Anwen-
dung der Wortlaute in der Praxis an-
geblich oft echte Hemmungen hitten,
" weil leider sogenannte ,alte Hasen® (es
gibt auch relativ junge ,alte Hasen®)
ein schlechtes Beispiel dafiir geben, wie
man Wortlaute anwendet. Nicht selten
werden junge Mitarbeiter mitleidig be-
lichelt, wenn sie die Wortlaute nach
Vorschrift anwenden. Die ,alten Hasen®
machen das angeblich schon viel gekonn-
ter; schon bei der Zugnummer beginnt’s.
Wozu die ganze Nummer aussprechen?
Also sagt er: ,Wo ist der Siebenundvier-
ziger?* Da kann es nun einen Zug 547,
aber auch einen 44447, 2547, 9947 usw.
geben. Alle sind fiir ihn ,Siebenundvier-
ziger“. Und beim Gesprich mit dem
Nachbar-Fdl z. B. meint der eine den
einen ,Siebenundvierziger® und der an-
dere aber den anderen ,Siebenundvier-

gekonnt

ziger. Und so folgt einer Schlampigkeit

‘die nichste. Auch werden mit nicht vor-
geschriebenen Wortlauten die Zugmel-
dungen gegeben. ,Der 2547 ist bei mir.”

Und wenn es manchem auch klar sein
mag; es ist nicht klar! Wer ist ,mir“?
Miflverstindnisse konnen verheerende
Folgen herbeifiihren. Niemand soll be-
haupten, das sei gar nicht so. Wir kdnn-
ten Beispiele anfithren, auch solche, bei
denen Gott sei Dank die mdglichen Fol-
gen nicht eingetreten sind und die da-

“ Dher nicht so ,berithmt® geworden sind

wie z. B. der ,Fall Badgastein®.

Nicht unwesentlich ist die Tatsache, daf}
meistens dann, wenn Wortlaute vorge-
schen sind, besondere Aufmerksamkeit
auch deshalb notwendig ist, weil die Ur-
sache oder der Grund hiefiir in einer
Stérung der Sicherungsanlage gelegen ist
(z. B. fernmiindliches Riickmelden statt
oder neben dem Riidkblocken, Anbie-
ten und Annehmen, Priifung und Siche-
rung der Fahrstraffe, Fahren auf
dem falschen Gleis usw.). Natiirlich
gibt es auch eine Reihe von Fillen, in
denen Wortlaute vorgeschrieben sind,
ohne daf eine Stérung als Ursache vor-
liegt (z. B. Zugmeldeverfahren auf
Strecken ohne Streckenblockung, Fahr-
strafenpriifung, Einleitung, Vereinba-
rung von Kreuzungen und Vorfahren
usw.).

Das Anwenden der vorgeschriebenen
Wortlaute verhindert Mifverstindnisse!

Und nochmals zuriick zu den ,alten
Hasen®.

Leider ist es richtig, dal manche Fdl,
die schon mehr oder weniger lang in
dieser Eigenschaft Dienst versehen, junge
Kollegen bewufit oder unbewufit dazu
verhalten, Wortlaute nicht oder nicht
genau anzuwenden, obwohl sie das Ge-
genteil zu tun verpflichtet wiren. Der
iltere Kollege kdnnte und sollte hier
Vorbild und diesbeziiglich erzicherisch
titig sein, auch am Fernsprecher. Ist er
es nicht, so diirfen sich aber junge Mit-
arbeiter solche Kollegen nicht zum Vor-
bild nehmen. Mit Sicherheit sind solche
yalten Hasen® keine ,Super-Fdl“, auch
wenn es manchmal so scheint. Nicht
eigene Vorstellungen iiber die Art der
Dienstabwicklung sind Gewidhr fir die
Sicherheit. Die Bestimmungen der Ver-
kehrsvorschrift wurden nicht iiber Nacht
oder von Finzelgingern erfunden. Viele
Jahre (Jahrzehnte) an Erfahrung und
viele verantwortungsbewufite Mitarbei-
ter waren es, die eine Vorschrift entste-
hen liefen, welche die grundsitziichen
Bestimmungen fiir eine sichere Betriebs-
abwidklung beinhaltet. Auch die Wort-
laute gehdren dazu. Man hatte schon
sehr frith erkannt, dafl durch Sprech-
oder Hbrfehler oder Verstindigungs-
schwierigkeiten Betriebsgefahren herbei-
gefiihrt werden kdnnen. Die Sicherheit
verlangt nun einmal eine kurze und
klare Ausdrucksweise. Dies ist keine
Eigenarc der Osterreichischen Bundes-
bahnen. Selbstverstindlich verwenden
auch die anderen Eisenbahnen aus den
gleichen ~ Griinden  vorgeschriebene
Wortlaute.

Hier ist ein wichtiges Betitigungsfeld
der Vorgesetzten. Ein offenes Wort sei
an dieser Stelle gestattet: Nicht immer
ist es nur die Schuld des einzelnen Mit-
arbeiters allein, wenn sich bei ihm Nach-
lissigké¢iten bei der Dienstesausiibung
einstellen. Wir erinnern uns an das Ver-
kehrs-Unterrichtsblatt 2. Stiick/1975;
dort war es die Fahrstraflenpriifung, bei
deren Durchfithrung Mingel aufgezeigt
wurden, wobei aber auch schon damals
auf einen besonderen Umstand hinge-
wiesen wurde, nimlich dafl viele Vorge-
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setzte zu lax sind. Sie dulden Dinge, die
einfach nicht duldbar sind, ohne daf
sich die Vorgesetzten selbst eine schwere
Schuld aufladen. Es ist ganz einfach un-
moglich, daBl ein Vorgesetzter (z. B. Bf-
Vorstand) nicht wahrnimmt, wenn Mit-
arbeiter die vorgeschriebenen Wortlaute
nicht anwenden! Warum stellt er Unzu-
kommlichkeiten nicht ab? Mufl erst wie-
der ein ,Fall Badgastein sich ercignen?
Welch ein Vorgesetzter ist das, der iiber
solche Mingel ganz einfach hinwegsieht?
Uber Mingel, die nachweisbar die Be-
triebssicherheit gefihrden. Worin schen
denn nun diese Vorgesetzten tatsichlich
ihre Aufgaben? Vorgesetzter sein bedeu-
tet auch mehr kdnnen und mehr wissen
als der andere Mitarbeiter. Ein ,Mechr*
an Theorie und auch an Praxis. Es be-
deutet aber auch, dieses Wissen und die
Erfahrung an die Mitarbeiter weiterzu-
geben, sei es in Form von zwanglosen
Gesprichen, oder auch als Auftrag oder
Belehrung. In besonderen Fillen werden
vielleicht dariiber hinausgehende Maf3-
nahmen notwendig sein. Dies zu be-
urteilen ist Aufgabe des Vorgesetzten;
nur mufl er entsprechend einschreiten.
Zwe fellos wird es in Zukunft auch not-
wendig werden, bei besonderen Vor-
kommnissen im Zusammenhang mit
krasser Mifachtung wichtiger Vorschrif-
tenbestimmungen durch Mitarbeiter in
erhthtem Mafle auch deren Vorgesetzte
zur Verantwortung zu zichen. Es ist vol-
lig untragbar, wenn z. B. einzelne Fahr-
dienstleiter-Einschiiler erkliren, dafl z. B.
bei der Einschulung ,hiufig keine Fahr-
straflenpriifung gemacht wurde oder
daf auf die Einhaltung der Wortlaute
{iberhaupt kein Wert gelegt wurde“. Es
soll hier kein Pauschalurteil abgegeben
werden. Es ist sehr wohl bekannt, daf§
es sehr viele Bf-Vorstinde gibt, welche
die Betriebsabwicklung weitestgehend
iberwachen.  Miflachtungen  werden
dann, eventuell im Einvernchmen mit
dem Bf-Vorstand des Nachbarbahnhofes,
beseitigt, und so soll es auch sein.
Schreiten wir ein, bevor es zu spdt ist.
Wir alle miissen aus dem ,Fall Bad-
gastein® lernen. Dafl es aber nicht alle
tun, beweist leider wieder einmal ein
aufergewdhnliches Ereignis. Dafl es ohne
schwerwiegende Folgen blieb, ist ganz
einfach Gliids; darauf darf aber die Si-

cherheit keinesfalls aufgebaut sein.
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Fdl Bf St. Veit a. d. Glan Vbf teilte
dem Fdl St. Veit a. d. Glan Westbf mit,
dafl Zug 78507 abfahrbereit sei. Wegen
Verspitung des Zuges 67456 war er
auch verpflichtet, die Kreuzung des Zu-
ges 78507 mit 67456, die planmiflig in
seinem Bf erfolgt, in einen anderen Bf
zu vereinbaren. Da eine Kreuzungsab-
wicklung im Bf St. Veit a. d. Glan
Westbf nicht méglich war, erklirte sich
der Fdl dieses Bf erbotig, beim Bf Lie-
benfels riickzufragen. So geschah es auch.
Das Gesprich mit dem Fdl Liebenfels
auf der Zugmeldefernsprechlinic wurde
jedoch so unklar gefiihrt, daf Fdl St.Veit
a. d. Glan Westbf der Meinung war, daf
Fdl Liebenfels mit der Kreuzung in Lie-

benfels einverstanden sei.

einbart werden,

346. Zum Vereinb einer K. ist jener Bf verpflich-
tet, der den Kreuzungszug vor Eintreffen eines falligen Gegen-
m%s abaufertipen hat.

rd ein Bedarfszug (Sonderzug mit Fahrplananordnung) so

verspitet eingeleitet, dafl Gegenziige bereits iiber den planmiBi-

%m Kreuzungsbf hinausgefahren sind, so ist der nichste vom

egmzug cmtxcbta Bi verpflichtet, die Kmxzuug 2u vereinbaren.
7. Miissen ~ kreuzen, ob=- *

Fdl St. Veit a. d. Glan Westbt verstan-
digte nunmehr mit dem Wortlaut der
Kreuzungsvereinbarung den Fdl St. Veit
a. d. Glan Vbf von der Kreuzung des
Zuges 78507 mit 67456 im Bf Licbenfels.
Hierauf wurde Zug 78507 abgefertigt
(14.30 Uhr). Um 14.35 Uhr betrieb Fdl
St. Veit a. d. Glan Westbf beim Fdl Lie-
benfels die Riickmeldung fiir den dort-
hin auf der Fahrt befindlichen Zug 4311,
weil sich Zug 78507 schon seinem Bf
niherte (wegen Storung der Strecken-
blockung im Bf Liebenfels war fern-
miindliches Riickmelden sowie Anbieten
und Annehmen notwendig). Nachdem
nun Fdl Liebenfels die Riickmeldung fiir
Zug 4311 an Fdl St. Veit a. d. Glan
Westbf abgegeben hatte, lief8 letzterer
die Durchfahrt fiir Zug 78507 zu, ob-
wohl dieser weder angeboten noch an-
genommen wurde. Der Zug fuhr an-
schliefend gleich durch. Fdl Liebenfels
lieR seinerseits nach Ankunft des Zuges
4311 die Ausfahrt fiir Zug 67456 zu,
obwohl dieser Zug weder angeboten
noch angenommen worden war. Der
Zug fuhr auch tatsichlich aus.

Als zufillig Fdl St.
Westbf den Fdl Liebenfels fernmiindlich
verstindigte, dafl Zug 78507 bei ihm
rasch durchgefahren sei, wurde beiden
Fdl klar, dal nunmehr zwei Ziige ge-
geneinander fuhren. Sie schalteten die

Veit a. d. Glan

ab, wodurch die

Streckenfahrleitung

Ziige noch rechtzeitig zum Stillstand
kamen.

Erginzt mufl noch werden, dafl die Ziige
auf der genannten Strecke auch verbind-
lich abzumelden sind, was im angefiihr-
ten Fall ebenfalls unterblieben ist.

Sicher handelt es sich im geschilderten
Fall um einen Extremfall. Doch ist dar-
aus klar ersichtlich, welche Folgen die
Nichtanwendung der vorgeschricbenen
Wortlaute nach sich ziehen kann. Die
beteiligten Fdl beurteilten das informa-
tive Gesprich tiber die Kreuzungsabwick-
lung verschieden. Der eine- verbindlich,
der andere unverbindlich. Dafl dariiber
hinaus noch weitere Fehler und auch
noch von anderen Mitarbeitern gemacht
wurden, steht fest, doch kann auch vom

gegenstindlichen Fall wieder mit Sicher-
heit gesagt werden: hitten die beteilig-
ten Fdl die vorgeschriebenen Wortlaute
angewendet, wire die Gegenfahrt unter-
blieben. Der Fdl Liebenfels hitte mit
der Kreuzungsvereinbarung vollkommen
klargestellt, wo nun die Kreuzung tat-
sichlich stattfindet. Er hat es nicht.

Dafl das Ablassen von Ziigen ohne An-
bieten und Annehmen gelinde gesagt als
grobe Fahrlissigkeit zu werten ist, ist
ebenso klar. Was hitten wohl die Fdl auf
einer Strecke ohne Fahrleitung gemacht?
Als  unverstindlich und weiter im
Raum stehend mufl wohl die Tatsache
betrachtet werden, dafl es vereinzelt
doch Mitarbeiter gibt, die sich der. ihnen
iibertragenen Verantwortung nicht be-
wuflt sind. Daher nochmals an alle Vor-
gesetzten und Mitarbeiter:

AFDELILEL 2 vnen :
6. Ist keine bestimmte Verstindigungsart

,.ecmm oo
ist die zweckmifigste und schneliste anzuwenden, G

!

9. MW&MVMMM%

 Vorgeschriebene Wortlaute miissen an-

gewendet werden; sie sind in die vorge-
schenen Vormerke wortlich oder dem

Vordruck entsprechend einzutragen. Un-

zukommlichkeiten sind durch Aufsxchts—
bedienstete abzustellen.

Nichteinhaltung der Wortlaute beem- |
trichtigt die Betriebssicherheit!

Wie sicher ist der Schienenverkehr ?

Die Bundesbahndirektion Villach hat
erfreulicherweise die bei der Betriebsab-
wicklung in letzter Zeit aufgetretenen
Mingel zum Anlafl genommen, die
Bahnhofvorstinde ihres Bereiches in
Villach bzw. Graz am 16./17. 4. 1975 zu
einer Aussprache ecinzuberufen, wobei
die Verantwortung der Bahnhofvor-
stinde besonders hervorgehoben wurde.
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In einer schr offenen Art und Weise
wurden die Probleme erdrtert und auch
aufgezeigt, dafl manche Vorgesetzte ihrer
Aufgabe nicht ganz entsprechen. Vieles
wurde gesagt, was Gegenstand der Be-
handlung im Verkehrs-Unterrichtsblatt
war und noch ist.

Dankenswerterweise hat uns der Vize-
prisident der Dion Villach, Herr Hofrat

Dipl.-Ing. Pontasch, den Text des von
ihm dort gehaltenen Referates zur Ver-
fiigung gestellt. Auf Grund der Bedeu-
tung und Giltigkeit des Inhaltes fiir
den gesamten Bereich der OBB wollen
wir dieses Referat im folgenden wiedér-
geben. Wir mochten es aber nicht unter-
lassen, darauf hinzuweisen, dafl das Ma-
nuskript uns erst unmittelbar vor Redak-



. Hofrat

tionsschlufl zugegangen ist. Dieser Hin-
weis scheint uns deshalb von Bedeutung,
weil — und das bitten wir zu beachten
— im Referat eine Reihe von Gedanken
bzw. Hinweise enthalten -sind, die sich
auf die zur Aufrechterhaltung der Be-
triebssicherheit notwendigen Mafinah-
men und die in diesem Zusamemnhang
den Mitarbeitern iibertragenen Auf-
gaben beziehen. Wir diirfen darauf hin-
weisen, daf der ,Zufall“ der gleichzeiti-
gen Behandlung des Problemkreises der
Anwendung vorgeschriebener Wortlaute
keinesfalls beabsichtigt war; vielmehr
waren die Art der Dienstesausiibung
mancher Mitarbeiter und Ereignisse mit
zum Teil schweren Folgen Anlaf} genug,
um von zustindiger Stelle einen Appell
an die in Betracht kommenden Mitarbei-
ter zu richten mit dem besonderen Hin-
weis, sich ihrer auflerordentlich groflen
Verantwortung bewufit zu sein.

Im Referat fithrte Herr Vizeprisident,
Dipl.-Ing. Pontasch folgendes
aus:

Als es der Technik gelungen war, wis-
senschaftliche Erkenntnisse, wie Erzeu-
gung harten Stahles und praktische Aus-
niitzung wie rollende Reibung nutzbrin-
gend anzuwenden, wurde die Einrich-
tung eines Verkehres grofleren Aus-
mafles auf glatten Wegen moglich. Ein
Vielfaches an Lasten konnte transpor-
tiert werden. Ein Warenaustausch, wie
ihn bis dorthin nur einige grofle Hafen-
stidte kannten, konnte — auch weit in
das Binnenland hinein — eingerichtet
werden. Kontinente konnten sich wirt-
schaftlich in einem Ausmafl entwickeln,
das bis dahin undenkbar gewesen war,
und nahmen auch einen ungeahnten
Aufschwung: Das Jahrhundert der in-
dustriellen Entwicklung wire also ohne
die Eisenbahn nie moglich gewesen.

Was ist nun die Stiarke dieses Transport-
mittels? Worauf griindet es?

Unter Ausnutzung der geringen Rei-
bung konnen hier mit verhiltnismifig
geringem Aufwand an Energie (und
auch Menschen) grofle Lasten tiber grofle
Entfernungen kontinuierlich befdrdert
werden. Dieser Vorteil kehrt sich sofort
ins Gegenteil um, wenn es erforderlich
wird, diese Lasten — als Masse einmal
in Bewegung gebracht — zum Halten
zu bringen. Der Weg, den die beforder-
ten Lasten bis zum verlifilichen, zum
sicheren Halt zurtcklegen, kann bis zu
1000 m (Bremsweglinge) betragen, bei
Geschwindigkeiten von mehr als 160
km/h sogar noch wesentlich mehr. Der
Abschnitt, auf dem die Bewegung sol-
cher Massen zugelassen werden soll, muf}
also verldfllich frei sein. Ob es sich da-
bei um ein Bahnhofgleis, einen Weichen-

kopf oder einen Raumabschnitt zwischen
zwei Bahnhofen handelt, ist hiebei nur
insofern von Bedeutung, als bei der An-
stellung der Sicherheitserwigungen die
Geschwindigkeit der Massen, die sich in
Bewegung befinden, beriicksichtigt wer-
den muf.

Jeder, der an der Abwicklung von
Transportvorgingen beim Verkehr auf
der Schiene mitwirkt, mufl also wissen,
dafl eine Fahrt nur auf eine Linge zu-
gelassen werden darf, innerhalb derer
die anrollende Masse verlifilich zum
Anhalten gebracht werden kann. Der
den Transport Ausfithrende erhilt die
hiefir vereinbarten Zeichen (Signale),
auf die er sich verlassen konnen mufl.
Vor allem auf das Zeichen, dafl der hin-
ter diesem befahrene Abschnitt bzw.
Fahrweg frei von Hindernissen ist.

Es lag bei der Transportabwicklung auf
der Schiene in der Natur der Sache, dafl
mit zunehmender Anzahl von Trans-
portvorgingen die Anzahl der Abliufe,
die sich nicht so ereigneten, wie man sie
sich vorgestellt hatte, zunahm. Und
dies nur in den seltesten Fillen wegen
technischer Gebrechen, meistens wegen
menschlichen Fehlverhaltens oder Falsch-
reagierens.

Es war daher nur logisch, daff man
technische Anlagen entwickelte, die
menschliches Versagen weitestgehend
ausschlieflen sollten, um einen moglichst
sicheren Verkehrsablauf zu gewihrlei-
sten. Wir nennen sie Sicherungsanlagen.

Das Ausmafl der mechanischen Ausschal-
tung menschlichen Fehlverhaltens ist
verschieden. Im groflen und ganzen ge-
sehen versucht man das — ja kostspie-
lige — Ausmafl der automatisch ge-
gebenen Sicherheit der Belastung des
verantwortlichen Verkehrsbediensteten
anzupassen: starker Verkehr — mdg-
lichst sichere Anlagen, schwacher Ver-
kehr — einfache Sicherung. Dies ist aber
auch schon unsere derzeitige Situation:
Die Art der Sicherung des Transport-
ablaufes ist verschieden: Anlagen, die
bei normaler Funktion unerwiinschten
Transportablauf verlifllich von selbst
ausschlieflen, stehen solchen mit fast
ausschliefflicher Sicherung durch Wach-
samkeit und Aufmerksamkeit der betei-
ligten Bediensteten gegeniiber. Dazwi-
schen gibt es einige graduell verschie-
dene Zwischenlosungen.

Die Handhabung aller Vorginge aber
geschieht auf Grund von festgesetzten
Normen — bei uns Vorschriften genannt
—, die im wesentlichen festlegen, welche
Voraussetzungen gegeben sein miissen,
um die Bewegung von Massen auf dem
Schienenwege zulassen zu diirfen.

Die Art der automatischen Sicherung
spielt hiebei nur insoferne eine Rolle,
als bei ihrem Vorhandensein Erleichte-
rungen in dem Ausmafl zugelassen wer-
den, als die Technik manuelle oder gei-
stige (oder auch beide) Tdtigkeiten ver-
laflich ersetzt.

Die Normen gehen also grundsitzlich
davon aus, daff — wie schon einmal er-
wihnt — derjenige, der eine Zugfahrt
auf einen Gleisabschnitt zulifit, sich da-
von tiberzeugen muf}, ob dieser Ab-
schnitt (Fahrstrafle, Raumabschnitt usw.)
frei ist. Dies wird zwar von verschiede-
nen Bahnen verschieden gehandhabrt, ist
verschieden organisiert, im Grunde ist
es aber tberall dasselbe: Nur auf einen
freien Abschnitt darf (normalerweise)
eine Zugfahrt zugelassen werden bzw.
eine Bewegung auf der Schiene darf nur
mit einer solchen Geschwindigkeit zuge-
lassen werden, dafl der bewegte Teil ver-
liflich rechtzeitig zum Halten gebracht
werden kann (Verschubfahrt, Sperrfahrt
usw.).

Der also fiir die Sicherheit beim Schie-
nenverkehr so wichtige Vorgang der
Priifung der Fahrstrafle (bzw. des Raum-
abschnittes) geschieht zum Teil automa-
tisch, zum Teil durch den fiir die Zulas-
sung der Fahrt Verantwortlichen bzw.
durch seine Helfer. Hier liegt also die
Nahtstelle zwischen Automaten und
Menschen, und alle um die verliafliche
Absicherung dieser Nahtstelle Bemiihten
haben mit viel Erfindungsgabe versucht,
an der Stelle, wo der technische Mecha-
nismus aufhort bzw. noch nicht begon-
nen hat, Denkmechanismen zu entwik-
keln. Mechanismen, die denjenigen, der
die Tat der Gleisfreigabe fiir eine Fahrt
setzt, veranlassen sollen, vorher und
gleichsam automatisch das zu tun,
was bel besser ausgeriisteten Anlagen der
technische Mechanismus von selbst voll-
bringt.

Vorgeschriebene Wortlaute und nachhal-
tiges Training der Fahrstraflenpriifung
durch Ausschau bei der Ausbildung so-
wie Uberwachung durch Aufsichtsorgane
sollten das Funktionieren und Ingang-
halten dieser Mechanismen gewihrlei-
sten. Und diese Gewihrleistung, die ja
auch eine des sicheren Transportablau-
fes ist, wire auch verlifllich gegeben,
wenn diese Wortlaute angewandt wiir-
den, wenn die Fahrstraflenpriifung durch
personliche Ausschau und wenn die
Uberwachung ihrer Anwendung iiberall
rigoros genug erfolgen wiirde.

Es ist noch nicht allzulange her, da tra-
fen wir — der gleiche Kreis — uns an
derselben Stelle.

Thema: Fahrstraflenpriifung.



Ursache des Zusammentreffens: Wieder-
holte schwere Verkehrsanstinde mit
zum Teil furchtbaren Folgen wegen gra-
vierender Verstofle gegen die Verpflich-
tung zur Fahrstraflenpriifung. Jeder von
Thnen kann sich selbst fragen: Habe ich
in meinem Bereich in der Zeit seither
alle Moglichkeiten ausgeschopft, dieses
schwelende Ubel mangelnder oder nicht
ausgefithrter Fahrstraflenpriifung zu be-
seitigen? Wenden die unter meiner Ver-
antwortung Dienst tuenden Bedienste-
ten den vorgeschriebenen Wortlaut an?
Er ist in seiner Form die kiirzeste und
beste Form des Denkmechanismus, der
dem technischen Mechanismus vorange-
“setzt ist. Der technische geniigt in.vielen
Fillen nicht, wenn der geistige versagt.
Wenn Sie glauben, einen besseren Wort-
laut zu wissen, einen besseren Denk-
mechanismus zu kennen, dann sagen Sie
uns das bitte, wir werden Ihnen sehr
dankbar sein.

Was ist das Thema der heutigen
Besprechung? Fahrstraflenprii-
fung und Wortlaute.

Was ist der Anlaf}? Drei schwere Ver-
kehrsanstinde innerhalb weniger Tage.

Ursache der Anstinde: Mangelhafte
Fahrstraflenpriifung, nicht gebrauchte
Wortlaute, mangelhafte Uberwachung
der Verkehrsbediensteten.

Im ersten Fall lassen zwei gut beschrie-
bene Fahrdienstleiter bei gestdrtem
Streckenblock, weil sie eben keine Wort-
laute verwenden und auch keine Kreu-
zung vereinbaren, zwei Zugfahrten auf
das gleiche Streckengleis (gegeneinander)
zu. Nur durch das Abschalter der Fahr-
leitung werden die Folgen vermieden,
die wir uns lieber nicht ausdenken wol-
len. Bei Strecken ohne Fahrleitung wire
auch diese Moglichkeit nicht gegeben ge-
wesen.

Im zweiten Fall lifit ein ganz junger
Fahrdienstleiter eine Zugfahrt auf ein
Gleis zu, auf dem ca. 35 m vor seinem
Dienstraum  eine  Kleinwagenfamilie
steht. Deren Maschinen erleiden beim
Aufprall des Giiterzuges mit 25 km/h
einen Schaden von 1,3 Millionen Schil-
ling. Hiebei ist der Schaden, der dadurch
erwichst, daff diese Maschinen fiir eine
Bausaison ausfallen, nicht eingerechnet.

Ursache: Mangelhafte Fahrstraflenprii-
fung. Der junge Fahrdienstleiter gibt an,
bei seinen 10 Touren Einschulung nie
eine Fahrstraflenpriifung gemacht zu
haben. Er habe bei seinen Kollegen we-
der eine solche sehen kdnnen noch sei
er von ihnen dazu verhalten worden.
Es wurde auch kein Fahrstraflenpriifvor-
merk gefiihrt.

Beim dritten Fall liefl ein Arbeitszug-
Zugfiihrer den Zug in den Bahnhof zu-
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riickschieben, ohne die Erlaubnis dafiir
zu haben, und fuhr dabei eine verrie-
gelte Weiche auf. Nur durch die Auf-
merksamkeit des Stellwerksmeisters, der
das fiir eine Zugfahrt schon freizeigende
Hauptsignal in Haltstellung brachte,
konnte ein folgenschwerer Zusammen-
stoff vermieden werden. Der Zugfiihrer
des Arbeitszuges gab an, seit Tagen
schon nicht als Sperrfahrt, sondern als
Verschubfahrt auf die Strecke abgefer-
tigt worden zu sein, bis zum nichsten
Blockposten und dariiber hinaus ge-
fahren zu sein. Auf die Frage des Ar-
beitszug-Zugfiithrers beim ES um Ein-
fahrerlaubnis empfiehlt der Fahrdienst-
leiter diesem, sich mit dem Stww ins
Einvernehmen zu setzen. Keinem Auf-
sichtsbeamten, keinem  Bahnhofvor-
stand ist dies aufgefallen. Uberall abge-
hakte Zahlen, iiberall die vorgeschrie-
benen Kontrollunterschriften. Meistens
noch dazu immer wieder zur gleichen
Zeit, es soll sogar vorgekommen sein,
dafl  Bedienstete Zeilen frei lassen
muflten fir die Kontrollunterschriften!

Diese Aufzihlung ist nicht vollzihlig.
Es sind nur die jingsten Ereignisse, fiir
mich aber signifikant.

Nachdem mir noch berichtet wird, dafl
bei den periodischen Nachpriifungen vor
allem bei den jungen Bediensteten, die
es noch frisch im Gedichtnis haben
miifiten, zum Teil enorme Wissensliik-
ken festgestellt werden mufiten, fiihle
ich personlich mich zutiefst ver-
unsichert.

Woran liegt es, dafl man diese mich er-
schreckende Feststellung machen muf}?

Lassen -Sie uns auch diesen Fragenkom-
plex analysieren: Der Ausgangspunkt
unserer heutigen Betrachtung war das
Gebot der Sicherheit bei der Abwicklung
des Schienenverkehrs. Sicherheit fiir die
transportierten Gliter, Sicherheit aber
vor allem fiir die sich uns anvertrauen-
den Menschen. Sicherheit, vielleicht mehr
noch als bisher, obwohl der Trend der
Zeit sich nach einer anderen Richtung
hin entwickelt. Alle Menschen werden
durch unsere Massenmedien zu schnel-
lerem, noch groflerem Verbrauch ge-
dringt (Konsum auch dort, wo gar kein
echtes Bediirfnis ist), die Menschen wol-
len mobiler sein, sie wollen in kurzer
Zeit mehr erleben und alles, was sie auf
diese Art erworben und erlebt haben,
auch gleich wieder vergessen, es gibt ja
etwas Neues. Das Alte wird weggewor-
fen. Das ungewaschene Hemd, der Ab-
fallhaufen eines Picknicks, die nicht mehr
als zwei, drei Jahre alten technischen
Gerite, ein noch brauchbares Kraftfahr-
zeug und mit ihm oft auch das Leben
eines Freundes oder sogar das eigene.

In dieser gesellschaftlichen Struktur
wachsen unsere jungen Bediensteten auf.
Diirfen wir uns wundern, wenn diese
Grundhaltung unserer Wegwerfgesell-
schaft in threm Unterbewufltsein existent
ist, ohne dafl es ihnen klar ist, welche
Folgen das haben kann. Koénnen wir
ihnen schon die soziale Reife zu-
muten, dafl sie beurteilen konnen,
welche schwerwiegende Folgen unterblie-
bene Sicherungen haben konnen? Sie
haben alle unsere Sicherungsmafinahmen
intensiv gelernt, haben sie hundertemale
angewandt, haben aber au®h gesehen,
erfahren, dafl es scheinbar ohne sie geht,
vor allem durch das schlechte Beispiel
der ilteren Kollegen. Sie haben dies un-
terlassen wie ein Kind das Zihneputzen
am Abend, weil’s listig und scheinbar
Uberfliissig ist. Die Folgen nimlich, die
Zahnschmerzen einige Jahre darauf, be-
kommen meistens nicht sie allein #u
spiiren. Eines werden sie — wie ein Kind
seinem Vater (sprich Vorgesetzter) —
freilich nicht zu unrecht vorhalten:
Warum habt ihr mich nicht dazu ge-
zwungen? Und damit sind wir bei einer
Stelle angelangt, von der ich schon vor-
her gesagt habe, ich fithle mich verun-
sichert. Ich will noch mehr sagen: Ich
fiihle mich personlich verantwortlich,
und so, meine Herren, sollten Sie
aber auch empfinden, sonst kann ich
diese Verantwortung nicht tragen!

Sie alle haben vor wenigen Wochen
einen Prozefl erlebt, bei welchem ein
Vorgesetzter wegen mangelnder Dienst-
aufsicht verurteilt wurde. Haben Sie da-
bei nicht das ungute Gefiihl gehabt, dafl
dies auch jedem von uns einmal passie-
ren konnte. Und — das ist viel schlim-
mer — dieser Prozef} hat einen ganzen
Berufsstand in Verruf gebracht. Kénnen
wir uns das leisten? Haben wir noch so

viel Spielraum, dafl wir voll Uberzeu-,—.

gung sagen konnen, man kann ohne den
Schienenverkehr ohnedies nicht auskom-
men? Dies zu einem Zeitpunkt, wo ein
ganzer Kontinent und noch dazu der
reichste der Welt einen hohen Prozent-
satz der Transporte zu Lande, zu Was-
ser und zur Luft und so gut wie gar
nicht auf der Schiene abwickelt. Und
dies zu einem Zeitpunkt, wo der Ver-
kehr auf der Strafle unaufgehalten wei-
terhin wichst.

Lassen Sie uns doch bitte eine der weni-
gen Chancen wahren, die uns die gegen-
wirtige Entwicklung noch lifit: das
sicherste Verkehrsmittel zu sein!

Das geht aber nur dann, wenn Sie dafiir
sorgen, dafl unser Dienst sicher genug
versehen wird.

Dafl die Fahrstraffle durch Augenschein
gepriift wird.

P
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Daff die vorgeschriebenen Wortlaute
verwendet werden.

Daf} die vorgeschriebenen Sperren ange-
legt werden.

Dafl der Zeitpunkt Threr Kontrolle un-
vorhersehbar ist — sonst verfehlt sie
ithren Zwedk und ist iiberfliissig.

Dafl bei der Einschulung neuer Bedien-
steter diese wirklich alle ortlichen Be-
sonderheiten kennenlernen.

Und noch eins: Bemiihen Sie sich, ein
Vorstand zu sein. Alle, die hier sitzen,
sind von mir zur Ernennung zum Bahn-
hofvorstand usw. vorgeschlagen worden.
Dies deshalb, weil ich Sie dafiir geeignet
befunden habe, verlifilich dafiir zu sor-
gen, dafl die Interessen der Bahn ge-
wahrt sind. Mit so manchem von Ihnen
habe ich — vor Ihrer Ernennung noch
— Gespriche gefiihrt, in denen Sie mir
erzihlten, wie es — bei Threm Vorgin-
ger — in mancherlei Dingen im Argen
liege. Manches davon war leider richtig,
immer aber klang dabei die Uberzeu-

gung durch, dafl dies bei Thnen anders,
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besser sein werde. Uberpriifen Sie nun
einmal Thren Bahnhof und Thre alltig-
liche Dienstesverrichtung auf Ehre und
Gewissen danach, ob und was wirklich
besser und was nur anders geworden ist.

Ich habe bei den meisten von IThnen kei-
nen Zweifel an der Lauterkeit Threr Be-
mithungen, iberall aber reicht’s doch
nicht, wie ich Thnen dies heute an eini-
gen Fillen darlegen konnte. Dafl diese
sich auf das menschlich mogliche Mini-
mum verringern, muf} zu Threm ersten
Anliegen werden.

Nur dann nimlich, wenn Sie sich mit
jedem einzelnen Detail der Problemstel-
lung in Threm Aufgabenbereich person-
lich identifizieren, werden Sie jeden ein-
zelnen, auch die Leichtsinnigen, die
Schlampigen wie die Phlegmatischen von
der Notwendigkeit der von ihnen ab-
werlangten Handlungen und Leistungen
iberzeugen konnen.

Viele von lhnen, meine Herren Vor-
stinde, haben das Erlebnis nach einem
schweren Verkehrsanstand, vor allem
einem solchen mit Folgen — auch ohne
schuldhafter Beteiligung — in Erinne-
rung. Fithren Sie doch den jungen Ver-
kehrsbediensteten drastisch vor Augen,
welch menschliche Tragik {iber den dann
in seiner Verantwortlichkeit plotzlich
Alleinstehenden hereinbricht, wie er ein-
fach nicht verstehen kann, dafy ihm dies
geschehen konnte und dafl er nichts un-
geschehen machen kann, vor allem im
Falle von Verletzungen oder Todesfillen
und dafl die Argumentation, die ande-
ren hitten das auch so gemacht, gar-
nichts niitzt.

Fithren Sie sich selbst vor Augen, wel-
ches Ausmafl an moralischer Schuld Sie

selber trifft, wenn einer dieser Threr Mit-
arbeiter durch menschliches Versagen,
weil er nicht nachhaltig genug zu kor-
rekter Dienstleistung verhalten wurde,
ein Ereignis mit Folgen verursacht.

Hier ist fiir uns in unserer Fiihrungsauf-
gabe beim Bemiithen um die Bewiltigung

Es gefallt mir,

der Probleme in der Gegenwartsstruktur
unserer Gesellschaftsordnung noch viel
zu tun und die Frage am Anfang unse-
rer Betrachtungen — wie sicher ist der

Schienenverkehr — kann derzeit nicht

eindeutig mit ,sicher genug“ beantwor-
tet werden.

es gefallt mir nicht;

was mir gefallen

Betr.: Bremsgewichtsberechnung

Im VUB 1/75 wurde ein Beitrag
iiber die Uberpriifung der von den
Zgf angegebenen Bremsprozente
bei zu geringem wvorhandenem
Bremsgewicht gebracht, in dem auf
die Pflicht der Fdl zur Uberprii-
fung und gleichzeitig auf den
Punkt 97 der DV M 26 hingewie-
sen wurde.

Die rein theoretisch gehaltene Ab-
handlung iiber dieses Thema ver-
anlaft mich nach langem Zigern
— weil ich damit, aufler bei den
Fdl, wobl kaum wviel Zustimmung
finden werde —, dazu Stellung
zu nebmen. Um Mifiverstindnisse
auszuschliefen, méchte ich betonen,
dap ich natiirlich fiir die Einbal-
tung der Vorschriften eintrete, da
dies Ordnung und damit Sicher-
beit bedeutet. Jedoch sehe ich die
Notwendigkeit der Uberpriifung
eines Gepriiften in solchen Faillen
durchaus nicht ein, weil damit, wie
ich noch niher ausfiibren werde,
nur Verspdtungen verursacht wer-
den, die zu vermeiden das héchste
Ziel eines Fdl ist.

Ich selbst versah jabrelang in einem
der groften Verschiebebabhnhife
Dienst als Fdl wund bin nun in
einem Bahnhof titig, wo bei der
grofen Zugdichte jede Minute
zdhlt. Zwei Beispiele:

Der Zgf hat einen Platzzug auf-
geschrieben, dem Wm wird der

Zug gekuppelt gemeldet, das Tfz

wirde.)

ist an den Zug gefahren. Bei seiner
Bremsberechnung hat der Zgf die
Deckung des Zuges festgestellt.
Der Wm schaltet nun so wiele
Wagen ans, daff es zu einem Man-
gel an Bremsgewicht kommt. Der
Zug wire abfabrbereit, aber dies
scheitert an der Uberpriifung der
Angaben des Zgf, fiir die der Fdl
gerade nicht Zeit hat. Verspatungs-
ursache?

Bei der Zuganzeige fiir einen TS,
der ausnabmsweise wegen Frequenz
mit Tfz und Wagensatz gefiibrt
wird, werden verminderte Brems-
prozente wvorgemeldet. Der Zug
hat 3 Minuten Aufenthalt, gerade
Zeit fiir die Befeblsbeigabe, aber
auch nur, wenn der Fdl zuerst zum
Tfz-Fiihrer gebt. Fiir die Uber-
priifung und nachtragliche
Ausfertigung des Befebles samt
Beigabe vergehen vielleicht 10 Mi-
nuten. Verspatungsursache? Bei der
Berechnung hat sich herausgestellt,
dafl der Zug in einer Strecke von
200 km 2 km mit um 5 km/b wver-
minderter Geschwindigkeit fahren
kann. Der Zeitvergleich fallt ein-
deutig gegen die Uberpriifung aus.
Was spricht dagegen, die Berech-
nung der Bremsprozente wverant-
wortlich dem Zgf zu idibertragen?

G. Wiesenbauner, Ob.Rev.
Babhnhof Bischofshofen

*) In dieser Rubrik werden Leserzuschriften ver-
lautbart; deren Inhalt stellt die personliche Mei-

nung des Verfassers dar, die mit jener der Re-
daktion nicht iibereinstimmen mufl.
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Arbeituelmerschutz

Gemifd Pkt. 1.10.3 der DV A 40, Heft 1
erstreckt sich die Kontrolltitigkeit des
Sicherheitsbeamten III (und IV) aus-
schlieflich auf den Diensstellenbereich
und die innerhalb dieses Bereiches ge-
legenen Anlagen, Arbeitsstitten, Wege
usw., nicht aber auf Anlagen im Bereich
von Anschluflbahnen. Bestehen anschei-
nend Mingel im Anschluflbahnbereich,
die eine Gefihrdung der Sicherheit der
dort arbeitenden OBB-Bediensteten dar-
stellen, so hat sich der Vorstand der
Dienststelle, der Sicherheitsbeamte IIT
(IV) in geeigneter Weise, keinesfalls
aber als Kontrollorgan, davon zu iiber-
zeugen, ob derartige Gefihrdungen tat-
sichlich bestehen. Zutreffendenfalls hat
der zustindige Bahnhofvorstand die Be-
hebung der Mingel in geeigneter Weise
zu  betreiben. Wird seinem Ersuchen
nicht entsprochen, so ist der Sicherheits-
beamte II zu informieren; dieser hat in
Zusammenarbeit mit dem Sachbearbeiter
fiir Anschluffbahnangelegenheiten unter
Hinweis auf die Bestimmungen des An-
schluflbahnvertrages die Behebung der
Mingel zu verlangen. Sollte auch diese
Intervention nicht den gewiinschten Er-
folg herbeifiithren, dann ist hieriiber dem
Sicherheitsbeamten 1 zu berichten, der
eine Entscheidung der Aufsichtsbehorde
herbeifiihrt.

Im Jahre 1973 haben 900 Mitarbeiter
des Betriebsdienstes Arbeitsunfille erlit-
ten, wovon auf das Auf- und Absprin-
gen bei Fahrzeugen ca. 90%, auf das
Kuppeln 19,39 entfallen.

Im Vergleichszeitraum 1974 hat sich
die Anzahl der Arbeitsunfille auf 915
erhoht. Davon entfallen auf

das Kuppeln 16,4
das Auf- und Abspringen 15,29/¢
den Aufenthalt im Bereich

der Gleisanlagen 25,4%/¢
und den Wagenreinigungsdienst  7,3%0

Die Anzahl der Toten hat sich von 4
auf 7 erhoht. Die Anzahl der Unfille
mit schweren Folgen ist beim Auf- und
Abspringen sowie im Wagenreinigungs-
dienst wesentlich angestiegen. Fast alle
Unfille sind auf menschliches Versagen,
insbesondere auf Unachtsamkeit, Hast,
Eile, unsachgemifle Arbeitsdurchfiih-
rung, unzweckmiflige Arbeitsbekleidung,

Nichtverwendung der vorgeschriebenen

betroffenen Mitarbeiter (Schmerzen, In-

Schutzstiicke u. dgl. zurtickzufiihren. validitit, finanzielle Einbuflen, Unter-
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Auf Grund dieser negativen Entwick-
lung hat sich auch die Unfallrate fiir den
»Verkehrs- und Kommerziellen Dienst®
von 42,6 im Jahre 1973 auf 43,2
im Jahre 1974 erhoht. Auflerdem ist in
den Monaten Jdnner bis Mirz 1975 ge-
genliber dem Vergleichszeitraum 1974
eine neuerliche deutliche Steigerung der
Arbeitsunfille im Bereich des Betriebs-
dienstes erkennbar.

Diese Entwicklung ist, abgesehen von
den vielen personlichen Nachteilen der

In einem Wiener Kopfbahnhof ging ein
als Betafler eingeteilter jugoslawischer
Gastarbeiter am  Verschieberbahnsteig
der Abstellgruppe zwischen den Gleisen
217 und 219 in Richtung Stw 2. Zu die-
ser Zeit wurde auf Gleis 217 ein aus Tfz
und sechs vierachsigen Reisezugwagen
bestehender Verschubteil in gleicher
Richtung ausgezogen, wobei der Gast-
arbeiter durch eine offen stehende Sei-
tentiir niedergestoflen wurde. Er erlitt
eine Platzwunde am Kopf sowie einen
Schideldachbruch. Von den Verschub-
bediensteten, die auf der abgekehrten
Seite mitgefahren sind, wurde das Er-
eignis nicht wahrgenommen. Der Ver-
ungliickte wurde erst spiter von den

brechung der beruflichen Laufbahn usw.),
aus personal- und betriebswirtschaft-
lichen Erwigungen nicht mehr vertret-
bar.

Es ist daher zwingend notwendig, daf}
wir alle gemeinsam durch Werbung fiir
den Gedanken der Unfallverhiitung so-
durch zielfiihrende Mafinahmen
versuchen missen, die meist mit schwe-
ren Folgen verbundenen Arbeitsunfille

wie

auf ein vertretbares Mafl zu reduzieren.

Verschubbediensteten in schwerverletz- (/™

tem Zustand aufgefunden.

Der Verschubleiter will sich vor Einlei-
tung der Verschubbewegung von den
geschlossenen Seitentiiren iiberzeugt ha-
ben. Es ist daher nicht auszuschliefien,
dafl diese Wagentiir wohl geschlossen,
jedoch nicht verriegelt war und sich
wihrend der Verschubbewegung geoff-
net hat.

Zur Wahrung der Sicherheit aller sich
im Gleisbereich aufhaltenden Mitarbei-
ter ist daher von besonderer Bedeutung,
daf} Seitentiiren von in den Abstellgrup-
pen hinterstellten Reisezugwagen nach
jeder Beniitzung vollstindig geschlossen
werden.
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