


Eigentlich sollte es gar nicht notwen-
dig sein darauf hinzuweisen, welch ho-
hes Mafl an Verantwortung der Mit-
arbeiter im ausfilhrenden Verkehrs-
dienst zu tragen hat. Manche mogen
vielleicht sogar einen Widerspruch aus
dieser Feststellung und der Gestaltung
des Verkehrs-Unterrichtsblattes erken-
nen. Dieser Widerspruch ist nur schein-
bar vorhanden. In Wirklichkeit hat es
sich das Verkehrs-Unterrichtsblatt zu
einem echten Anliegen, vielleicht sogar
zur wichtigsten Aufgabe gemacht, die
Mitarbeiter des Betriebsdienstes auf die
Tatsache, wie verantwortungsvoll die
Dienstesausiibung in diesem Beruf doch
ist, ganz besonders und immer wieder
hinzuweisen. Wiederholt haben wir
aufgezeigt, daff in vielen Fillen, ja
vielleicht sogar in der iiberwiegenden
Zahl der Fille nicht die Unkenntnis
der Vorschriftenbestimmungen die Ur-
sache fiir Unfille und sonstige Unzu-
kémmlichkeiten ist, sondern ganz ein-
fach die Tatsache, daf Mitarbeiter sich
der Verantwortung, die sie zu tragen
haben, nicht in vollem Umfang be-
wuflt sind. Dieser Umstand muf} natiir-
lich in der Art und Weise, wie der
Dienst dann durchgefithrt wird, seinen
Niederschlag finden. Auf die Miflach-
tung einer Vorschriftenbestimmung
folgt eine zweite und noch eine weitere
und . . . Zum Teil wird man dabei
sogar in der scheinbar richtigen An-
nahme bestirkt, dafl es ja auch ohne
Vorschrift geht, vielfach sogar besser.

Ja und gerade das ist gefihrlich. Denn
der Beweis, daf} diese Annahme ein
Trugschluf ist, kommt mit absoluter
Sicherheit. Nur, beim einen Kollegen
frither, beim anderen spiter, beim einen
vielleicht noch rechtzeitig und mit
Gliick ohne Folgen, beim anderen zu
spit und — das ist dann besonders
tragisch — mit unwiderruflichen Fol-
gen. Selbst auf die Gefahr hin, dafl wir
uns wiederholen, halten wir es — wie
gesagt — fiir unsere Pflicht, immer
wieder darauf hinzuweisen: Wir haben
einen Beruf gewihlt, bei dem es — im
Gegensatz zu manch anderen Berufen
— vielfach nicht mehr moglich ist, mit
dem Radiergummi einen Irrtum zu
korrigieren und dadurch die Folgen
nicht eintreten zu lassen. Von dieser
Tatsache ist stets auszugehen, wenn wir
unseren Dienst ausiiben. Dann schaut
alles gleich ein bifichen anders aus, ob
das nun beim Zugmeldeverfahren, bei
der Fahrstraflenpriifung, bei der Ab-
gabe von Signalen, beim Verschub, beim
Sichern abgestellter Fahrzeuge ist oder
ob es das Anwenden der vorgeschrie-
benen Wortlaute betrifft. Gewissenhaf-
tigkeit ist Voraussetzung fiir Sicherheit
— und wie bereits erwihnt:
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Uberlegt zu handeln, ist oberstes Ge-
bot im ausfilhrenden Verkehrsdienst.
Im Zweifelsfalle zu Gunsten der Sicher-
heit entscheiden, vor allem aber nicht
die Sicherheit durch Schnelligkeit oder
gar Bequemlichkeit ersetzen! Auch im
Verkehrs-Unterrichtsblatt 1. Stiick/1975
haben wir darauf hingewiesen:

Sicherheit vor Schnelligkeit!

Doch Piinktlichkeit bedeutet
mehr Sicherheit!

Es darf kein ,meinen“ und ,glauben®
geben, in besonders wichtigen Situatio-
nen soll ich mich eben nochmals ver-
gewissern, ob das richtig ist, was ich
beabsichtige zu tun; das betrifft z. B.
die eingestellte Fahrstrale beim Fdl
oder die Signalstellung und die Fahr-
planangaben beim Tfz-Fiihrer.

Sozusagen einen zweiten Blick riskieren.
Er macht sich sicher bezahlt. Wenn
nicht heute, dann morgen, wenn nicht
morgen, dann iibermorgen . . .
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Am Donnerstag, 5. Juni 1975,
18.35 Uhr kam es auf der eingleisigen
Miihlkreisbahn zwischen den Bahnhéfen
Neuhaus-Niederwaldkirchen und Ger-

etwas fiir jeden

Es gibt immer noch erstannlich viele Mit-
arbeiter, die beim Umgang mit Reisen-
den den Eindruck erwecken, fiir letzteren
sei es eine Ebre von den OBB beférdert
zu werden. Wecken wir diese Kollegen
aus ihrem Traum und sagen wir es ihnen:
Wirbrauchen den Reisenden, wir le-
ben u. a. von seinem Geld. Sorgen wir
dafiir, dafl es ibm bei uns gefillt. Auch
dann, wenn es in Einzelfillen etwas
schwieriger scheint; er ist Kunde. Sind
auch wir selbst immer leicht zu beban-
deln, wenn wir irgendwo Kunde sind,
in einem Geschift, bei der Post, beim
Mechaniker, im Restanrant??? Ganz ebr-
lich! Wir sind selbst manchmal ,schwie-
rig“ und trotzdem erwarten wir Entge-
genkommen, Héflichkeit, Aufmerksam-
keit und Qualitit des Angebotenen; wir
verlangen es mit Recht, fiir unser
Geld. Doch nicht nur wir!

um-

ling OO zu einem folgenschweren Zu-
sammensto des von Aigen-Schligl
nach Linz Urfahr fahrenden LzNz
76517 mit dem in der Gegenrichtung
verkehrenden Personenzug 3856. Von
den insgesamt 50 Reisenden des Perso-
nenzuges wurden 13 verletzt, zwei da-
von schwer. Unter den Verletzten be-
finden sich die beiden Tfz-Fiihrer
sowie der Zugfiihrer des Personenzuges.
Die Tfz verkeilten sich ineinander und
wurden — wie die Personenwagen —
schwer beschidigt. Der durchgehende
Verkehr war bis zum Folgetag unter-
brochen. Allein der entstandene Sach-
schaden ist enorm.

Der Hergang des Ereignisses:

LzNz 76517 hat im Bf Neuhaus-Nie-
derwaldkirchen planmifligen Aufent-
halt. Am Ereignistag war in diesem
Bahnhof die Kreuzung des Lokzuges
mit dem Personenzug 3856 vorgese-
hen.

LzNz 76517 fuhr mit ca. 20—30 km/h
in den Bahnhof ein, verminderte die
Geschwindigkeit wegen einer EK auf
10 km/h, beschleunigte darauf aber
wieder und fuhr im Bahnhof durch.

Der Fdl war bei der Einfahrt des Lz
am Platz, gab nach seiner Aussage dem
Tfz-Fiihrer durch Handzeichen zu ver-
stehen, dafl eine Kreuzung abzuwarten
und das Tfz umzustellen sei. Er be-
gab sich, nachdem das Tfz die Ge-
schwindigkeit verminderte, (wie sich
spiter herausstellte, wegen der EK) zu
dem beim Aufnahmsgebiude befindli-
chen Signalhebelbock und nahm dort
die notwendigen Handhabungen vor.

Kurz darauf bemerkte jedoch der Fdl,
daf} sich das Tfz immer weiter entfern-
te bzw. im Begriffe war, durchzufahren.
Er gab daher sofort Haltsignale, die |
aber der Tfz-Fiihrer nicht mehr wahr-
nahm.

Nachdem dem Fdl bekannt war, daf
der Personenzug 3856 im Bf Gerling
schon abgefahren und eine Verstindi-
gung dieses Zuges unterwegs nicht
mehr moglich war, wufite er, dafl die
Katastrophe kaum mehr zu vermeiden
ist. Obwohl vom Tfz-Fithrer des im
Bf Gerling stehenden Giiterzuges 76517
wiederholt Gefahrsignal gegeben wur-
de und beide Fdl verzweifelt versuch-
ten, mit ihren Pkw den Ziigen nach-
zufahren, konnte deren Zusammenstof8
nicht mehr verhindert werden.

Wie konnte das geschehen?

Der Tfz-Fihrer des LzNz 76517 hatte
gemifl seiner Aussage beim Lesen des
Buchfahrplanes in der Zeile des Bf Neu-
haus-Niederwaldkirchen in der An-
kunfts- bzw. Abfahrts-Spalte irrtiim-



lich anstatt der fiir ihn geltenden An-
gaben des Zuges 76517 jene des Zuges
76521 beachtet. Zug 76521 hat aber im
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Bf Neuhaus-Niederwaldkirchen nur

Bedarfsaufenthalt. Demnach gilt er fiir
diesen Bahnhof als Durchfahrzug.

304. Bin Bedarfsaufenthalt ist in den Fahrplanbehelfen durch

X% gekennzeichnet. Er wird nur zum Ein- und Aussteigen von
Reisenden sowie fiir den Giiterdienst {Wagenbeigabe, Wagen-
abstellen, Ladearbeiten) in Verkehrsstellen vorgeschen.
Ein Zug, fiir den ein Bedarfsaufenthalt vorgeschen ist, gilt als
Durchfahrzug. Er hat jedoch so langsam einzufahren, daf er im
Bedarfsfall zuverlassiz anhalten kann. i :

~ Von diesem tragischen Irrtum ausge-

hend, fand der Tfz-Fiihrer keine Ver-
anlassung, im Bf Neuhaus-Niederwald-
kirchen anzuhalten und fuhr daher
durch.

An dieser Stelle wollen wir uns noch-
mals an das eingangs Gesagte erinnern.
Nicht Unkenntnis der Vorschrift ist es,
was zumeist als Ursache fiir Unfille und
Unzukdmmlichkeiten in Frage kommt.
Und dieser Umstand trifft auch in die-
sem Fall wieder zu. So wuflte der Tfz-
Fiihrer genau, daf} ein Zug mit Bedarfs-
aufenthalt im Bahnhof grundsitzlich
durchzufahren hat, sofern er nicht
auflerplanmiflig angehalten wird. Ge-
rade weil er das wuflte, ist er ja durch-
gefahren.

Wir sagten eingangs in unseren Bemer-
kungen, dafl es in unserem Beruf viel-
fach nicht méglich ist, einen Irrtum mit

dem Radiergummi zu korrigieren und

dadurch die Folgen nicht eintreten zu
lassen. Auch das trifft hier vollinhalt-
lich zu. Selbst wenn man sich nicht im-

Erldauterungen

DV V 3, Punkt 167 a) und Allgemeiner
Anhang zur Signal- und zur Verkehrs-
vorschrift, Tafeln 3 und 5.

Es wurde angefragt:

a) Ist bei Berechnung des Gewichtes
der Ladung bei Triebwagen gemif}
Pkt. 167, lit a) der DV V3 oder
nach Pkt. 1.1. (3. Absatz) der Ta-
fel A 3 vorzugehen?

b) Ist fiir die Berechnung des Gewich-
tes (Gesamtgewichtes) bei Triebwa-

mer wiederholen sollte, wir sagen es
nochmals: Die Tatsache, dafl unser
Dienst so verantwortungsvoll ist und
viele unserer Handlungen ganz einfach
unwiderruflich sind mit allen ihren
Folgen, diese Tatsache muff uns Anlafl
genug sein, unseren Dienst mit der
grofitmoglichen Gewissenhaftigkeit zu
verrichten.

Jeden von uns geht das an!

Der Fdl z. B. iiberpriift nochmals ob
auch die richtige Fahrstrafle eingestellt
ist. Der Stellwerksbedienstete iiberpriift
und iiberblickt nochmals die eingestell-
te Hilfsfahrstrafle, bevor er den Voll-
zug meldet, der Verschubleiter wirft
nochmals einen Blick auf das Verschub-
signal, der Spitzenverschieber iiberblickt
nochmals den Verschubweg, der Tfz-
Fiihrer blickt nochmals auf sein ,Heilig-
tum®, das Signal und {iiberzeugt sich
notigenfalls nochmals, ob er den Fahr-
plan auch richtig gelesen hat usw. Diese
Beispiele konnte man fortsetzen und
sie auf alle Mitarbeiter des Betriebs-
dienstes ausdehnen.

Im Gegensatz hiezu steht z. B. der In-
halt dieses Auszuges aus einem Lage-

bericht der ZVU.

Direktionsbezirk Linz:

20.30 h iberfuhr 7Z 844
das unmittelbar vor
Vorbeifahrt auf Halt
zuriickgestellte Ein-
fahrsignal des Bf
Sulzau um ca. 20 m. Die
Riicknahme der Fahrt
wurde zum Schutze der
aus- und einsteigenden
Reisenden des im Bahn-
hof haltenden Z 5007
vorgenommen, nachdem
der Fahrdienstleiter
seine Fehldisposition
erkannt hatte.

7 844 + 4 Min.

gen die Tafel A 3, Pkt. 1.1. oder die
Angabe der Tafel A5 mafigebend
(z. B. ET 4030, Gesamtgewicht 73 t)?

Antwort [zu a) und b)]:

Die Tafel A3 beinhaltet die ,Bestim-
mungen zu den Belastungstafeln“. Dar-
aus geht hervor, dafl diese Bestimmun-
gen grundsitzlich nur dann anzuwen-
den sind, wenn ermittelt bzw. gepriift
werden muff, ob das Tfz das zu rech-
nende Zuggewicht beférdern darf; es ist
also das Zuggewicht mit der Regelbela-

es interessiert sie bestimmt,

daf probeweise die Kennzeichen K 105
und K 106 in der Fabrdrabtanfhingung
angebracht werden; der Vorteil liegt in
einer besseren Sichtbarkeit sowie einer we-
sentlich geringeren Verschmutzung durch
Bremsstaub. Die bisherigen Erfahrungen
sind sebr positiv.

So wie das Verkehrs-Unterrichtsblatt
nicht aufhért und auch nicht aufhéren
wird, immer wieder auf diese Proble-
matik hinzuweisen und immer versucht,
Feststellungen mit Beispielen — meist
unangenehmen — zu belegen und
die notwendigen Erkenntnisse daraus zu
gewinnen, um vor allem die dabei ge-
wonnenen Erfahrungen an die Mitar-
beiter weiterzugeben, genauso muf} sich
aber jeder einzelne Kollege selbst be-
miihen, in diesem Sinne mitzuarbeiten.
Andernfalls — “dariiber sind wir uns
klar — ist jede Miihe vergeblich. Nicht
immer glauben, es sowieso besser zu
konnen und besser zu wissen als die
anderen, oder etwa die Meinung ver-
treten, dafl die Vorschriften ohnehin
nur ein notwendiges Ubel und nur
fiir Priiffungen da sind. Jeder Verniinf-
tige weifl, dafl das ganz einfach nicht
stimmt. Die Vorschrift schiitzt Dich,
ste schiitzt uns und die, die sich uns
anvertrauen. Moglich, daff es ,nach
Vorschrift in manchen Fillen etwas
langsamer geht als sonst. Das ist auch
gut so, denn immer noch lieber Sicher-
heit vor Schnelligkeit, als umgekehrt.

Es lohnt sich, dariiber nachzudenken!
Sind Sie aber in einem bestimmten
Punkt anderer Meinung, dann schrei-
ben Sie uns, wir freuen uns iiber jede
Anregung oder Stellungnahme.

stung zu vergleichen; das Gewicht der
Tfz zahlt aber It. DV V3 nicht zum
Zuggewicht, ausgenommen bei Trieb-
die der Personenbeforderung

wagen,
dienen.




Auf Grund dieser Bestimmungen wire
nun das bei einem Zug mit einem
Triebwagen mit Personenbeforderung
ermittelte Zuggewicht (ist gleich dem
Gesamtzuggewicht) mit der Regelbela-
stung zu vergleichen; diese Vorgangs-
weise ist jedoch unrichtig, weil diesfalls
die Tafel A 3 zu beachten ist:

Punkt 1.1. (3. Absatz) der Tafel A 3:

Daraus geht also hervor, dafl die Re-
gelbelastung in der Belastungstafel bei
Triebwagen jenes Gewicht angibt, das
dem Triebwagen angehingt werden
darf. Die Regelbelastung fiir Triebwa-
gen wird daher hiufig auch als ,, Anhin-
gelast®  bezeichnet. Demnach ist bei
Triebwagen mit Personenbefsrderung
nicht das Zuggewicht sondern es sind
die Eigengewichte und die Gewichte der
Ladungen der an den Triebwagen ange-
hingten Fahrzeuge mit der Regelbela-
stung It. Belastungstafel zu vergleichen.
Beispiel: Wenn fiir den ET 4030 in der
Belastungstafel ,185 t“ als Regelbela-
stung angefiihrt wird, bedeutet das, dafl
dem ET 4030 Fahrzeuge mit einem Ge-
samtgewicht von 185 t angehingt wer-
den diirfen (gezogen oder geschoben),
wobei das Gewicht des Triebwagens
se'bst (Eigengewicht + Ladung) unbe-
riicksichtigt bleibt.

Erfolgt die Berechnung des Zuggewich-
tes bei solchen Triebwagen jedoch nicht
zur Uberpriifung der Belastung sondern
zum Zwecke der Bremsgewichtsberech-
nung, dann ist die Anwendung der Ta-
fel A3 nicht mehr vorgesehen. Viel-
mehr gilt als Berechnungsgrundlage
das Gesamtzuggewicht, welches bei
Triebwagen mit Personenbeférderung
It. DV V 3 gleich dem Zuggewicht ist

Bei der Ermittlung des Gesamtzugge-
wichtes ist diesfalls also dem Gesamt-
gewicht der beférderten Fahrzeuge noch
das Gesamtgewicht (= Eigengewicht +
Ladung) des Triebwagens zuzurechnen.
Ist das Gesamtgewicht am Triebwagen
nicht angeschrieben, so sind zum ange-
schriebenen Dienstgewicht als Gewicht
der Ladung (Reisenden) gemif DV V 3,
Punkt 167 a) 5t zuzurechnen. Das Ge-
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samtgewicht kann aber auch der Tafel

A5, Spalte 8 entnommen werden (z. B.
ET 4030 = 73 v).

V 3, Punkt 173

Gemidfl Punkt 173 darf bei personenbe-
fordernden Ziigen bei schwacher Beset-
zung (etwa 70% der Sitzplitze oder
weniger) noch ein Zuggewicht abbefor-
dert werden, das um héchstens 59/ tiber
der Regelbelastung liegt. Hievon ist die
Zugmannschaft mit A-Befehl zu ver-
stindigen.

Hiezu wurde angefragt:

Gilt die Bestimmung des Punktes 173
auch dann, wenn der iiberwiegende Teil
der Wagen nicht der Personenbeforde-
rung dient?

Antwort:

Die Bestimmung des Punktes 173 darf
bei Ziigen angewendet werden, bei de-
nen mindestens 2/s der Fahrzeuge der
Personenbeférderung dienen.

V 3, Punkt 92b)

Beim Ankuppeln eines Tfz an einen
Wagen ist die Schraubenkupplung des
Wagens zu verwenden . . .

Hiezu wurde angefragt:

Wie ist vorzugehen, wenn die Schrau-
benkupplung des ersten Wagens schad-
haft und dadurch ihre Verwendung un-
moglich ist? Mufl der Wagen aus- bzw.
umgereiht werden oder darf in diesem
Fall die Kupplung des Tfz verwendet
werden?

Antwort:

Punkt 92b) bestimmt die Vorgangs-
weise im Regelfall, d. h. es ist grund-
sitzlich die Kupplung des ersten Wagens
zu verwenden. Ist das in besonderen
Ausnahmefillen unmaglich, weil es ein
technisches Gebrechen nicht zuliflt und
kann das Gebrechen an Ort und Stelle
nicht behoben werden (z. B. durch den
Wagenmeister), dann darf ausnahmswei-
se die Kupplung des Tfz verwendet
werden.

Es wurde angefragt:

Wenn das vorhandene Bremsausmaf
kleiner ist als das erforderliche, sich
daraus  jedoch keine Notwendigkeit
einer Geschwindigkeitsverminderung
ergibt, ist dem Zug ein A-Befehl bei-
zugeben?

Antwort:

Das erforderliche Bremsausmaf hingt
u. a. von der Geschwindigkeit des Zu-
ges ab. Es kann daher der Fall, daf§
sich- bei Mangel an Bremsgewicht keine
Geschwindigkeitsverminderung  ergibrt,
grundsitzlich nicht eintreten. Allerdings
ist im Buchfahrplan teilweise das erfor-

derliche Bremsausmaf} ohne Beriicksich-
tigung der in Teilabschnitten hdchstzu-
lissigen Geschwindigkeiten angegeben,
wobei diese Geschwindigkeit aus ande-
ren als bremstechnischen Griinden
niedriger ist. Fihrt nun ein Zug inner-
halb solcher Teilstrecken, so kann das
vorhandene Bremsausmafl auch kleiner
sein als das angegebene erforderliche.
Ergibt sich aber aus der Bremstafel, daf}
die nach Punkt 95 der DV M 26 bzw.
nach den Vorbemerkungen des Buch-
fahrplanes ermittelte neue Geschwin-
digkeit gleich groff oder grofer als die
Fahrplanhdchstgeschwindigkeit ist, so
ist die Beigabe eines A-Befehles natiir-
lich nicht erforderlich, weil das vor-
handene Bremsausmaf in Wirklichkeit
nicht kleiner als das erforderliche- ist;
Punkt 97 der DV M 26 kommt dies-
falls daher nicht zur Anwendung.

Es wurde angefragt:

Einem Zug wird am Zugschlu ein
dienstbereites Tfz beigegeben. Ist ein
A-Befehl beizugeben, eine Geschwindig-
keitsverminderung vorzuschreiben und
welche Signale haben die Tfz-Fiihrer
beim Ingangsetzen des Zuges zu geben?
Antwort:

Die Hochstgeschwindigkeit betrigt ge-
mifl Punkt 158 der DV V 3 60 km/h,
die Verstindigung der Zugmannschaft
hieriiber ist mit A-Befehl durchzufiih-
ren. Die Feststellung der Abfahrbereit-
schaft hat auch die Feststellung der Ab-
fahrbereitschaft des dienstbereiten Tfz
zu beinhalten (siche Punkt 463 der
DV V 3). Die Abgabe von zusitzlichen
Signalen durch die Tfz-Fithrer (Signal
47, 50) ist nicht vorgesehen.

hinweis auf dienstanweisungen

Die Verstindigung der Ziige von einer
wirksamen oder unwirksamen Indusi (in-
duktive Zugbeeinflussung) wurde durch
Dienstanweisung geregelt. Dabei wurden
die Wortlaute vorgeschrieben. Auch wur-
de festgelegt, daff von der Unwirksam-
keit der Indusi nur Ziige zu verstindi-
gen sind, die im gestorten Abschnitt mit
einer Geschwindigkeit von mebr als 120
km/b verkebren.

Gemidf Dienstanweisung der GD braucht
probeweise der Schlufbremswagen bei der
Bergfabrt aunf Steilstrecken keine Hand-
bremse baben, wenn im letzten Zugdrit-
tel ein Fabrzeug mit Handbremse einge-
reiht ist.




Neuerungen und Anderungen
bei der Aufschreibung und Ab-
rechnung der Laufleistungen
der dem RIC-Naturalausgleich
unterliegenden Reisezugwagen

Mit 1. Juni 1975 wurden bei allen am
JInternationalen Personen- und Ge-
pickwagenverband® beteiligten Bahn-
verwaltungen umfangreiche Anderun-
gen der Modalititen bei der Erfassung
und Abrechnung der Reisezugwagen-
liufe, wirksam. Ab demselben Zeit-
punkt trat auch eine Erhohung der
Achskilometergebithren von 0,09 auf
0,115 Goldfranken in Kraft; gleichzei-
tig wird auch die Verzdgerungsgebiihr
um 33 Prozent erhoht und der Koeffi-
zient fiir die Umrechnung der Lauf-
leistungen offener Doppelstock-Gepack-

.~ wagen fir den Autotransport sowie

dreiachsiger offener Doppelstock-Auto-
transportwagen der Giiterwagenbauart
von 0,55 auf 0,60 angehoben.

Von einer aus Vertretern mehrerer
Bahnverwaltungen zusammengesetzten
Arbeitsgruppe wurde die wichtigste Ab-
rechnungsunterlage, das Muster O des
RIC ,Schuldnachweis fiir Reisezugwa-
gen®, in seiner Form und seinem Inhalt
nach neu ausgearbeitet und den gein-
derten Gegebenheiten angepaflt, wobei
insbesondere die Moglichkeiten und Er-
fordernisse der immer mehr zur An-
wendung gelangenden maschinellen Er-

man muB wissen, daB

gemiff DV V 3, Punkte 448, 449, 450
der Zugfiibrer von der Verantwortung
bzw. Mitverantwortung fir die Beach-
tung der Haupt-, Gleissperrlicht- und
Vorsignale auf Stecken mit induktiver
Zugbeeinflussung entbunden ist. Welche
Strecken(-abschnitte) mit Indusi ausge-
riistet sind, ist in der Tafel A 1 enthal-
ten. Der Umstand, daf8 die Indusi anf
einzelnen Abschnitten (bei einzelnen Si-
gnalen) etwa gestort ist, beeinflufit in
keiner Weise diese Bestimmung, d. b. der
Zugfiibrer bleibt aunch diesfalls von der
Verantwortung (Mitverantwortung) fir
die Beachtung der Haupt-, Gleissperrlicht-
und Vorsignale innerhalbdes ge-
samten lt. Tafel A1 mit In-
dusi ausgeriisteten Strek-
kenabschnittes entbunden.

fassung und Abrechnung der Wagenldu-
fe, beriicksichtigt werden mufiten.

Den Usterreichischen Bundesbahnen, die
sich als Mitglied des RIC-Verbandes den
Bemiithungen der europiischen Eisen-

bahnen nach Erzielung grofitmoglicher -

einheitlicher Arbeitsmethoden mit opti-
maler Nutzung der technischen Mog-
lichkeiten nicht verschliefen konnten,
erwichst allerdings mit der Neurege-
lung vermehrter Arbeitsumfang, so-
lange die Aufschreibungen und Abrech-
nungstitigkeiten manuell durchgefiihrt
werden miissen.

Da aber den Bahnverwaltungen gewisse
Anpassungen des Schuldnachweises —
ausgenommen im Bereich des fiir die
maschinelle Bearbeitung konzipierten
fixen Datenblockes — an die eigenen
Erfordernisse  zugestanden  wurden,
konnten die Auswirkungen der gein-
derten Aufschreibungsmodalititen auf
den Arbeitsablauf in den Grenzbahnho-
fen in tragbaren Grenzen gehalten
werden.

Als wesentlichste Neuregelungen des ab
1. Juni giiltigen geinderten Schuldnach-
weises sind zu erwihnen:

Das auf Grund des im Drudksorten-
kopf verinderten Spaltenaufbaues not-
wendig gewordene Querformat und
die fiir Transitwagenliufe neu einge-
fiihrte getrennte Darstellung des Hin-
und Riicklaufes in je einer Zeile.

Fiir alle Bahnhofe wurde einheitlich die
Art der Eintragung der Wagennummer
stark reformiert. Diese wird nur mehr
neu eingetragen, wenn sich die An-
fangskennung (5180 3170 048-8) in-
dert, sonst geniigt es, wenn die letzten
vier Ziffern eingetragen werden, wo-

durch auf der Drucksorte eine bessere
Ubersichtlichkeit erreicht wurde.

Fiir besonders stark befahrene Verbin-
dungen (z. B. Salzburg—Jesenice), wur-
den ganze Relationen als Fixdaten an-
genommen und brauchen jeweils nur
bei der ersten Eintragung auf jeder
Seite voll ausgefiillt werden. Diese Art
der Fixdaten wurde auch bei der Ein-
tragung der Ordnungsnummer, Tages-
hilfte, Zugnummer und des Bestim-
mungsbahnhofes iibernommen.

Weiters wurde fiir einen Teil der Uber-
gangsbahnhofe der generelle monatliche
Abschluf8 (bisher halbmonatlich) einge-
fithrt, fiir den Rest erfolgt Trennung
der Einsendetermine nach Inland-EWP
(monatlich) und Transitwagenliufen
(halbmonatlich). Neu ist auch die mo-
natliche Einsendung aller Aufschreibun-
gen von UBB-Wagenlidufen.

unklar ?

Es besteben bei einzelnen Mitarbeitern
Unklarbeiten, siber den Unterschied zwi-
schen einer Befeblsvorschreibung hinsicht-
lich der einzubaltenden Geschwindigkeit
nach dem Muster des V- Befebls.

»Vorsichtig® oder
svorsichtig mit héchstens . . . km/b®.

Bestebt bier siberbaupt ein Unterschied?

Natiirlich. ,Vorsichtig* obne vpap-An-
gabe beift, je nach den Umstinden (z.
B. Ubersichtlichkeit der Strecke) so vor-
sichtig fabren, dafi wor einem etwaigen
Hindernis noch rechtzeitig angehalten
werden kann. Eine bestimmte
Héchstgeschwindigkeit ist dabei nicht
wvorgeschrieben. Beispiel: V 3, Punkt 542.

Bei ,vorsichtig mit béchstens . . . km/b®
ist ebenfalls so vorsichtig zu fabren, daf
vor einem Hindernis angebalten werden
kann, wobei jedoch die gleichzeitig an-
gegebene  Geschwindigkeit  keinesfalls
iiberschritten werden darf. Beispiel: V 3,
Punkt 207.

Diese Geschwindigkeit stellt vielmebr die
oberste Grenze der im jeweils vorgesehe-
nen Abschnittt zulissigen Geschwindig-
keit dar.

Diese Mafinahmen bringen sowohl dem
Ubergangsbahnhof als auch der Abrech-
nungsstelle in der Generaldirektion we-
sentliche Vorteile, mit denen die durch
die neue Drucksorte bedingte wesent-
liche Mehrarbeit zum Teil wieder kom-
pensiert werden kann.

Da die Kostensteigerung des Achskilo-
metervergiitungssatzes, die Erhohung
der Verzogerungsgebiihr und die Anhe-
bung der Abrechnungskoeffizienten den
Osterreichischen Bundesbahnen infolge
des driickenden Mangels an Reisezug-
wagen fiir den internationalen Verkehr
und der dadurch bedingten weitgehen-
den Verwendung von Fremdwagen er-
hebliche finanzielle Mehrbelastungen
erbringen werden, kommt der einheit-
lichen Arbeitsmethode in den Uber-
gangsbahnhdfen aber auch der rigorosen
Erfassung von fremden Zusatzwagen
durch alle iibrigen Bahnhéfe in denen
ihr Lauf endet, an Hand der mit DA
der GD, ZI. 33502-5-1975 vom 24.
April 1975, ergangenen Richtlinien, er-
hohte Bedeutung zu.



Pflege der Hemmschuhe m‘dzt vernachlissigen!

Auf die Behandlung und Pflege der
Hemmschuhe wurde bereits im Ver-
kehrs-Unterrichtsblatt 8. Stiick aus 1973
ausfithrlich eingegangen. Nach wie vor
fiihre jedoch der technische Wagendienst
dariiber Klage, daff durch unsachgemifle
Behandlung der Hemmschuhe sowie
durch zu geringe Sorgfalt bei der Pflege
derselben Beschidigungen an den Wagen
entstehen. Dies bedeutet neben den Re-
paraturkosten Ausfall des Wagens wih-
rend dieses Stillstandes und damit wei-
tere auflaufende Kosten.

Zur Pflege des Hemmschuhes gehort
auch das Schmieren. Viele Mitarbeiter
sind immer noch skeptisch, wenn sie
daf Hemmschuhe geschmiert
werden miissen. Nun, die Erklirung

horen,

hiefiir ist relativ einfach:

Es ist richtig, dafl ein Hemmschuh, der
an der Sohle (Gleitfliche) nicht ge-
schmiert ist, eine wesentlich groflere
Bremskraft aufbringt, als ein geschmier-
ter Hemmschuh. Allerdings ist bei
einem trockenen, vielleicht sogar rosti-
gen Hemmschuh die Bremskraft so
grofl, daf die Abbremsung des Wagens

Erfreuliches:

zu stark und zu plotzlich erfolgt, so
daf die Gefahr besteht, dafl der Wagen
iiber den Hemmschuh ,steigt® und da-
bei entgleist oder beschidigt wird. Um
dies zu verhindern, soll der Hemm-
schuh nach Bedarf an der Sohle ge-
schmiert werden.

Dariiber hinaus ist aber auch die Kappe
des Hemmschuhes zu schmieren. War-
um?

Wenn das Rad des Wagens auf den
Hemmschuh auffihrt, wird es durch
die Kappe abgefangen. Das abgehemm-
te Rad ist iiber eine starre Achse mit
dem anderen Rad verbunden, wobei
letzteres auf Grund der Bewegung des
Wagens noch das Bestreben hat, sich
zu drehen, sofern — und das ist jetzt
entscheidend — das andere Rad (am

Hemmschuh) diese Drehung mitmachen
kann. Liegt aber dieses Rad auf einer
trockenen Kappe des Hemmschuhes,
dann verhindert der Reibungswider-
stand die Drehung des Rades. Somit
stehen nunmehr beide Rider, wobei das
eine Rad mit dem Hemmschuh, das
andere aber (ohne Hemmschuh) auf der
Schiene gleitet, wodurch an dem einen
Radreifen Flachstellen entstehen. Letz-
tere sind beim Rollen des Wagens durch
mehr oder weniger starkes und regel-
mifiges Schlagen des betreffenden Ra-
des erkennbar. Flachstellen konnen be-
triebsgefihrlich sein, weil durch sie die
Gefahr einer Entgleisung und eines
Schienenbruches (vor allem bei Frost)
gegeben ist.

Daher nicht vergessen: Hemmschuhe
schmieren! An der Sohle vor allem
dann, wenn Wagen sanfter aufgefangen
werden sollen; an der Kappe wieder-
holt je nach Bedarf, um Flachstellen zu
vermeiden. Es darf jedoch nicht iiber-
sehen werden, dafl in beiden Fillen der
Bremsweg verlingert wird; Auflegeab-
stand daher diesfalls vergroflern!

Die Anzahl der Verschubentgleisungen und Verschubzusammenstofle des Jahres 1974 ist gegeniiber dem Vergleichsjahr 1973

wesentlich zuriickgegangen.

Verschubdienstlich behandelte Wagen Verschubentgleisungen
Bundesbahn- ; Verschubzusammenstofie Riickgang
direktionen 1973 %
1974 1973 1974
. 7,157.797
Wien 5 198 517 459 11,2
. 6,245.339
Linz 6223693 640 555 13,3
2,373.276
Innsbruck % v 377 278 26,3
5,558.370
i - - 315 27 4
Villach 5622134 9 11
G - bl 1849 1571 ! 15,0 o
e | 21,342650 } . !




Werbung ,,gebremst*

Nimm Urlaub vom Auto,
fahr mit der Bahn

Die Bahn wirbt — und das ist richtig
so — wie andere Betriebe um den Kun-
den. Nicht der Kunde muf} froh sein,
mit uns fahren zu diirfen, vielmehr wir
sind es, die sich freuen, wenn jemand
fiir die Reise die Bahn wihlt. Natiir-
lich miissen wir auch alles tun, um dem
Reisenden, weitldufiger gesagt dem
Bahnkunden, das auch glaubhaft zu
machen. Eigentlich eine Selbstverstind-
lichkeit meinen Sie? Wir meinen es
auch; wir meinen sogar, daf} diejenigen,
die das noch nicht verstanden haben,
zu den Ausnahmefillen zihlen:

Freitag, 16. Mai 1975, 16.15 Uhr, Wien
Westbahnhof. Zug 10744 (Triebwagen-
garnitur) abfahrbereit. Der Zugfiihrer
steht am Schlufl des Zuges; seine Uni-
formbluse ist offen, in seiner Hand eine
Zigarette.

Eine Begleitperson (ein Herr) steigt
noch aus dem Zug, unterliflit es aber,
die Wagentiire zu schlieffen. Der Zug-
fihrer sichtlich verirgert, ruft dem
Herrn zu: ,Fetzenkopf, mach die Tiir
zu!®

Presse-Auszug

l Leserzuschrift
i

OBB-Werbung

Da ich Benzin sparen wollte, fuhr ich
mit dem Zug von Wels nach Passau.
Der Waggon war mit Schiilern besetzt
und links sowie rechts die Fenster ge-
offnet. Als sich der Zug in Bewegung
setzte, ersuchte ich die Schiiler, wenig-
stens einseitig die Fenster zu schlieffen.
Doch die hatten nur ein Lachen iibrig.
Als der Schaffner kam, ersuchte ich
diesen, das Schlieflen der Fenster wenig-
stens auf einer Seite zu veranlassen.
Doch dieser ignorierte mein Ersuchen.
Als ich meine Bitte wiederholte, gab er
mir zur Antwort: ,Setzen Sie sich wo-
anders hin!“ Die stindige Werbung der
Bahn ,Nimm Urlaub vom Auto, fahr
mit der Bahn“ geht ins Leere, wenn
sich die Angestellten der Bundesbahn so
verhalten. Stefanie Dirnberger, Wels

lautsprecheransagen

bhaben den Zweck, die Bahnbeniitzer
iiber den Lauf personenbeférdernder
Ziige und iiber sonstige mit der Reise
zusammenhingender Umstinde zu unter-
richten. Sie erfiillen diesen Zweck nur
dann, wenn sie méglichst kurz, in einbeit-
licher Form, deutlich und in dialektfreier
Sprache gegeben werden. Beschwerden
iiber unterbliebene oder mangelbafte
Lautsprecheransagen mehren sich. Auch
mufl festgestellt werden, daff Zugfiihrer
die 33. Berichtigung der ZSV, verlautbart
im GD. NBI. 4. Stk. ans 1975, DA. (63),
betreffend Einlage Ord. Nr. 19, Punkt
12 nicht beriicksichtigen. Demnach ist bei
der Ansage der bevorstehenden Ankunft
in Ziigen nicht mebr hinzuzufiigen:
wDer Zug hat dort nur kurzen Aufent-
balt“. Also: mebr Sorgfalt bei Lautspre-
cheransagen sowohl in Bahnhifen als
auch in Ziigen. Das ist Dienst am Kun-

den.

Zf.lehr Sorgfall beim Ausstellen und bei der
Ubergabe von schriftlichen Befehlen!

Mirzzuschlag

A-Befehl

‘Q)A. S ‘9}—%‘

far Zug
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............
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unwirksam v max = 120 km/h,

Bestitigung des Emplangers:

Aussteller:
\

q-)\i W
_Cugdacity

(Unterscheift)

V3-05B A-Befehl (ohne Vordruck)- A5 h - Bk/100 - HD Wiea - Auflagejahr
(letzte Zahl maBigeblich): 1977 76 75 74

Dieser A-Befehl wurde im Durch-
schreibeverfahren ausgestellt, wobei je-
doch der ,,Grundtext® auf dem Befehls-
muster vorgestempelt bzw. im Ormig-
verfahren vorgedruckt war. Daf} bei
dieser Vorgangsweise die Eintragung im
Befehlsmuster nicht immer in gleicher
Hohe erfolgt, ist auch klar. Demnach
sind die noch offenen Eintragungen im
Durchschreibeverfahren nicht moglich.
Was dabei herauskommen kann, zeigt
dieser Fall: Die Indusi beim Blockvor-
signal Bl. Kindberg 1 war stindig wirk-
sam geschaltet. Man sicht aber genau,
daf} die Befehlseintragung in der Durch-
schrift um eine Zeile zu hoch erfolgte,
d. h. der Zug wurde vom Gegenteil
verstandigt.

Die Folgen: Zug 239 wurde beim Block-
vorsignal vom dort verlegten und stin-

dig wirksamen 1000 Hz-Indusi-Magnet
mittels Zwangsbremsung angehalten.

Die Ausfolgung des unrichtig erstellten
Befehls beweist auflerdem, dafl der Fdl
hiebei nicht die diesbeziigliche Bestim-
mung der V 3 beachtet hat.

Ubﬂ\g‘;m mmmhmmddmlmmm
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gilt ein Giiterzug, der 1:0 besetzt ist,
nach Beigabe eines Schaffners in einem
Bahnhof natiirlich als 1 :1 besetzt, anch
dann, wenn sich die Beigabe nur auf
diesen Bahnhof beschrinkt (z. B. Ver-
schubdurchfiihrung).




In einer Direktion
DREI tddliche Unfille in einer Woche

1. Ein 26-jihriger Mitarbeiter ist im Bf
Salzburg Hbf bei der 5. Reserve
(Nachtschicht) als Hemmschuhleger

eingeteilt.

Mit dem Verschub-Tfz werden 9 Wa-
gen von Gleis 18 (Eilgutrampe) aus-
gezogen und im Abstoflbetrieb auf
verschiedene Gleise aufgeteilt. Der
Hemmschuhleger ist fiir die Gleise 4
und 18 zustindig und begibt sich,
nachdem er eine Wagengruppe auf
Gleis 4 gekuppelt hatte, nach Gleis 18
und wartet dort auf einen vierachsi-
gen Gepickwagen, den er noch vor
der Seitenrampe zum Stillstand brin-
gen soll.

Bei ausreichender Platzbeleuchtung
sieht der Hemmschuhleger einen Wa-
gen nach Gleis 30 rollen. Der junge,
fleifige Mitarbeiter macht sich Sor-
gen, ob jemand auf Gleis 30 den
Wagen auffangen wird. Er entfernt
sich deshalb von seinem Platz zu
dem ca. 50 m entfernt befindlichen
Posten 2, um sich hieriiber zu er-
kundigen. Der Weichenwirter be-
statigt, dafl auf Gleis 30 ein anderer
Hemmschuhleger wartet und macht
gleichzeitig auf den bereits mit ca.
15 km/h nach Gleis 18 rollenden
Wagen aufmerksam. Daraufhin liuft
der Hemmschuhleger zu seinem
Gleisbereich zuriick, nimmt einen
Hemmschuh und versucht, noch vor
dem anrollenden Gepickwagen das
Gleis 18 nichst Rampenbeginn zu
iiberqueren, um den Hemmschuh auf
der rampenfreien Schiene aufzule-
gen.

Unser Mitarbeiter wird hiebei vom
Wagen erfaflt und zwischen Rampe
und Wagenkasten ca. 8 m mitge-
schleift, wobei ihm der Brustkorb
eingedriickt wird. Der Verletzte
stiirzt schlieflich zwischen rampen-
naher Schiene und Rampe auf den
Gleiskorper; hiebei wird ihm auch
noch der linke Oberschenkel abge-
trennt.

Er erliegt wihrend der Einlieferung
in das Krankenhaus seinen schweren
Verletzungen.

2.Im Bf Rohr entrollt eine ungesicherte
Wagengruppe von 17 Wagen bei Ver-
schubarbeiten auf die Strecke.

Um einen Zusammenstofl mit einem
allfilligen Gegenzug bzw. Zusam-
menprall auf Eisenbahnkreuzungen
mit der Wagengruppe zu vermeiden,
entschliefit sich die Verschubmann-
schaft, mit dem Tfz der Reihe 2067
den entrollten Fahrzeugen nachzu-
fahren wund diese zuriickzuholen.
Nach 5 km Fahrt sind die Wagen
eingeholt. Bei einer Geschwindigkeit
von ca. 30—40 km/h versucht der
Verschubaufseher vom Tfz aus die
Schraubenkupplung zu verbinden.
Dabei stiirzt er kopfiiber auf das
Gleis und wird vom Tfz iiberrollt.
Das Tfz hilt daraufhin an, die Wa-
gen durchrollen noch 5 Bahnhofe,
wobei sie insgesamt 24 EK, davon 12
unabgeschrankte, passieren. Die Fahr-
zeuggruppe kommt schliefflich nach
22 km Fahtt zum Stillstand.

Der Verungliickte erleidet u. a. einen
offenen Schidelbruch sowie Quer-
schnittslihmung. Er wird sofort mit
der Rettung in das Unfallkranken-
haus eingeliefert, wo er 2 Tage spiter
stirbt.

3.Im Bf St. Valentin ist auf der Ein-
fahrseite aus Richtung Enns eine Ar-
beiterrotte (1 Vorarbeiter, 1 Siche-
rungsposten und 6 Mann) der Bahn-
meisterstelle St. Valentin auf Gleis 1,
im Bereich der Weiche 161 mit Schot-
ter-Planierungsarbeiten beschiftigt.

Ex 1163 nihert sich auf Gleis 1 mit
ca. 90 km/h der Arbeitsstelle. Auf
ca. 300 m Entfernung bemerkt der
Tfz-Fithrer die Arbeiterrotte und
gibt Achtungssignale. Zur gleichen
Zeit fihrt auf Gleis 2 Zug 65518 vor-
bei. Der Sicherungsposten hat recht-
zeitig gewarnt. Alle verlassen den
Gefahrenbereich. Nur ein 18-jihriger

Mitarbeiter arbeitet neben der rech--

ten Schiene, mit dem Riicken zum
Zug, weiter. Die Kollegen rufen und
warnen, der Tfz-Fihrer gibt wieder-
holt Achtungssignale, jedoch vergeb-
lich.

Der kurzzeitig bei den OBB beschif-
tigte Mitarbeiter wird vom Tfz zur

Seite geschleudert. Er erleidet einen
Schidelbasisbruch, Briiche simtlicher
Extremitdten und ist sofort tot.

Zusammenfassend mufl gesagt werden:

Der Arbeitnehmerschutz, insbesondere
die Unfallverhiitung ist heute — wie
diese Unfille beweisen — eine nicht
mehr wegzudenkende Notwendigkeit.
Durch das Tragen von Schutzstiicken,
wie  Schutzhelme, Sicherheitsschuhe,
Schutzhandschuhe werden Verletzungen
vermieden oder die Folgen von Ver-
letzungen wesentlich vermindert.

Trotz dieser fiir einzelne Bediensteten-
gruppen verbindlich vorgeschriebenen
Maflnahmen ist es iiberdies die Pflicht
jedes einzelnen Mitarbeiters, auf seine
personliche Sicherheit bedacht zu sein.

Bei allen drei Unfillen muf leider fest-
gestellt werden, dafl — abgesehen von
den verschiedenartigen Begleitumstin-
den, die hier nicht zu behandeln sind
— grundlegende Bestimmungen der
Unfallverhiitungsvorschrift aufler acht
gelassen  wurden;  Gefahrenblindheit
diirfte bei diesen Unfillen nicht unmag-
geblich gewesen sein.

Was sagt die DV A 40?
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