


=&9% Ein hifliches Wort!
”UHZEI Ein  Drudkfehler?
Nein, ganz und gar nicht. Der Druck-
fehlerteufel hat dabei nicht zugeschlagen.
Was soll’s also?
So hiflich dieses Wort auch sein mag,
es ist keine Erfindung der Redaktion.
Vielmehr findet man es im ,Duden®,
wobei erklirend und erginzend noch an-
gefithrt ist: ,die Unzeit = unrechte
Zeit, unzeitgemafl, unzeithaft, unzeitig
(auch vom Obst: unreif)®.
Diese Erklirung bringt uns also auf der
Suche nach der Bedeutung schon weiter.
Wir sehen zumindest schon jetzt, dafl es
sich hier um etwas handelt, das es im
Eisenbahnbetrieb besser nicht geben
sollte. Keine Frage, das spiirt bei diesen
Erklirungen jeder, ohne auch schon ge-
nau zu wissen, worauf man exakt ,hin-
aus will“. ‘
Wir haben nicht im entferntesten die
Absicht, im Verkehrs-Unterrichtsblatt
iiber die Grammatik der deutschen Spra-
che eine Abhandlung zu schreiben, nicht
uninteressant, doch dafiir gibt es Beru-
fenere. Nur eine Bemerkung sollte noch
erlaubt sein. Dieses hifliche Wort ist ge-
nau genommen nicht immer ganz rich-
tig in bezug darauf, was es aussagen soll;
eigentlich sollte es ja — noch hifilicher —

,Unzeitpunkt® lauten. Das ist es jetzt,.

was wir exakt meinen. Und was verste-
hen wir nun darunter?

Gerade bei der Eisenbahn wird Genauig-
keit und Exaktheit bei der Dienstesaus-
iibung ganz grof geschrieben. Dabei geht
es aber nicht nur darum, die notwendi-
gen Handlungen in der vorgeschriebenen
Art und Weise zu setzen, sondern auch
innerhalb des hiefiir vorgesehenen ZEIT-
RAUMES bzw. zum RICHTIGEN
ZEITPUNKT. Darunter ist nicht in
allen  Fillen  ,rechtzeitig®  allein
zu verstehen. Vielmehr ist die Recht-
zeitigkeit einer Handlung nur eine
der Voraussetzungen dafiir, dafl diese
zur richtigen Zeit ausgefiihrt wird.
Eine Handlung konnte rechtzeitig, aber
trotzdem nicht zur richtigen Zeit ausge-
fihrt werden. Beispiel: wenn ein
Schranken unter gewohnlichen Voraus-
setzungen z. B. 30 Minuten vor der vor-
gesehenen Vorbeifahrt des Zuges ge-
schlossen wird, so erfolgt das Schlieflen
zweifellos rechtzeitig (im Sinne von
,nicht zu spat®), aber nicht zur richtigen
Zeit, also zur Unzeit. Der richtige Zeit-
punkt des Schrankenschlieflens unter ge-
wohnlichen Verhiltnissen ist lt. DV 'V 3
3 Minuten vor Eintreffen des Schienen-
fahrzeuges, bei nicht eingesehenen
Schranken 5 Minuten vorher. Wiirden
die Schranken vorher geschlossen, so ist
zwar sichergestellt, dafl sie zum Zeit-
punkt des Eintreffens des Schienenfahr-
zeuges geschlossen sind, doch ist der
Strafenverkehr in unzumutbarer Weise
beeintrichtigt. '

Natiirlich erfolgt eine Handlung, die
nach dem vorgesehenen Zeitpunkt er-
folgt, ebenfalls zur Unzeit. Um als Bei-
spiel hiefiir bei den Schranken zu blei-
ben: das SchlieRen nach Eintreffen des

Zuges ist klarerweise zu spit. .

Die Verkehrs- und die Signalvorschrift
beinhalten zwar eine Reihe von Bestim-
mungen, in denen von einer vorgeschrie-
benen Handlung nur deren rechtzeitige
Durchfithrung verlangt wird, ein be-
stimmter Zeitpunkt aber nicht angefiihrt
ist. Beispiel: DV V 2, Pkt 9

Weitere Beispiele: Punkte 198 und 448
der DV V3
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Dazu muf erginzend bemerkt werden,
daf in den Vorschriften im allgemeinen
die Vorschreibung iiber die rechtzeitige
Durchfithrung einer Mafinahme gar nicht
besonders angefithre ist, weil das ganz

einfach  selbstverstindliche ~Vorausset-
zung ist,, Beispiele: V 3, Punkte 290 und
333.

Was in diesen und anderen Fillen unter
rechtzeitiger Verstindigung verstanden
werden muf, ist aus der Bestimmung
grundsitzlich erkennbar, wobei natiirlich
im allgemeinen jeder Einzelfall fiir sich
zu beurteilen ist. Erfolgt zwar die Ver-
stindigung, doch erfolgt sie auflerhalb
des hiefiir in Betracht kommenden Zeit-
raumes, so geschicht dies demnach zur
Unzeit.

Die Verkehrs- und die Signalvorschrift
schreiben hiufig den Zeitpunkt fiir eine
Handlung in der Weise vor, dafl der
hiefiir festgesetzte Zeitraum schirfer be-
grenzt ist. Ein typisches Beispiel hiefiir
ist die Bestimmung des 2. Absatzes des
Punktes 17 der DV V 2:

Der richtige Zeitpunkt fiir die Abgabe
des Fahrsignals bestimmt sich demnach
aus:

1. auf alle Fille vor der Abfahrt oder
voraussichtlichen Durchfahrt des Zu-
ges

2. nicht frither als 3 Minuten vor dem
Zeitpunkt nach 1.

3. stets erst nach Annahme bzw. nach
Einlangen der Riickmeldung.

Die Abgrenzung des Zeitraumes mufl
allerdings nicht immer unbedingt durch
direkte Vorschreibung mit Angabe von
Minuten oder der Uhrzeit (z. B. Punkt
198 der V 3) erfolgen, vielmehr kann-
dies auch indirekt geschehen. Beispiel
hiefiir ist die Bestimmung des Punktes
215 der DV V 3:

Die Abgrenzung des Zeitraumes kann
nach einer oder nach beiden Seiten er-
folgen, d. h. es wird sowohl der frithest-
mégliche, gleichzeitig aber auch der spa-
teste Zeitpunkt oder nur einer der beiden
Zeitpunkte vorgeschrieben. Erfolgt die
Handlung jedoch auflerhalb dieser Zei-
ten, so erfolgt sie zur Unzeit.

Bisher haben wir nur von dem
Zeitpunkt oder Zeitraum gesprochen, zu
bzw. innerhalb dem eine
Handlung zu setzen ist. Demgegeniiber
bestimmt aber die Vorschrift manchmal
auch einen Zeitraum (Zeitpunkt), zu dem
eine bestimmte Handlung nicht gesetzt
werden darf. Wird sie zu diesem Zeit-
punkt durchgefiihrt, so geschieht dies zur
Unzeit. Beispiel: Punkt 92, lit k) der DV
V3.

Wird also eine Heizkupplung geldst, so-
lange der Kuppler durch die Heizung
gefihrdet ist, so geschieht dies zur Un-
zeit.

Nach soviel ,grauer Theorie“ nun aber
zur Praxis, oder anders gesagt, warum
besteht iiberhaupt die Notwendigkeit
iiber dieses Thema zu schreiben oder zu
diskutieren?

Die Erklirung hiefir ist ganz einfach.
Wir brauchen nur ein paar Ereignisse
schildern:

Am 25. Juni 1975 um 9.40 Uhr iber-
trug der Verschubleiter der Nordreserve
im Bf Bruck a. d. Mur Fbf die Verschub-
leitung fiir eine einfache Verschubbe-
wegung einem Verschieber (letzterer
hatte iibrigens die Dienstpriifung fiir
Verschubaufseher abgelegt). Von den be-
absichtigten Verschubbewegungen wurden
die beteiligten Bediensteten verstindigt.
U. a. fuhr das Verschub-Tfz iiber die
Weiche 5 bis hinter das Verschubsignal
VA auf Gleis 59a (Ausziehgleis) vor.
Der im Stellwerk 1 ,Schaudienst® ver-
sehende Stellwerkswirter gab dem Stell-
werkswirter ,Stelldienst den Auftrag
zum Umstellen der Weiche 5 fiir die be-
absichtigte Verschubfahrt auf Gleis 53.
Die iibrigen Weichen befanden sich schon
in der richtigen Stellung. Bereits wih-
rend des Umstellvorganges der Weiche

bestimmte .



brachte der Stellwerkswirter ,Stell-
dienst® das Verschubsignal VA in die
Stellung ,Verschub erlaubt. Als der
Verschubleiter von seinem Standort aus
(linker vorderer Tfz-Aufstieg) den Um-
stellvorgang bei der Weiche wahrnahm
und gleichzeitig sah, daff das Verschub-
signal in die Erlaubtstellung gelangte,
gab er dem Tfz-Fiihrer den Auftrag zum
Beginn der Fahrt mit Signal 32. Das
Tfz fuhr sofort an. Infolge einer Wei-
chenstérung konnte aber der Umstellvor-
gang nicht zu Ende gefithrt werden.
Nachdem die Weiche nicht in die End-
lage gelangte, brachte der Stellwerks-
wiarter das Verschubsignal in die Stel-
lung ,Verschub verboten“. Das Tfz war
jedoch am Verschubsignal schon vorbei-
gefahren, der Tfz-Fiihrer konnte daher
die Verbotstellung des Verschubsignals
nicht mehr wahrnehmen und so befuhr
das Tfz mit ca. 25 km/h die in ,Halb-
stellung® befindliche Weiche, wobei es
mit allen Achsen entgleiste und erst
— 40m nach der Weiche zum Stillstand
kam. Es wurden 2 Weichen, der Oberbau
und die Fahrleitung beschidigt. Der Ver-
schubleiter wurde leicht verletzt.

Soweit das Ereignis. Nun ein kleiner

~ Riickblick auf unsere theoretischen Er-

liuterungen: Die Zulassung der Fahrt
durch die Stellung , Verschub erlaubt®
des Verschubsignals erfolgte zur Unzeit.
Die Bedienungshandlungen fiir das Um-
stellen der Weiche und die Erlaubtstel-
lung des Verschubsignals erfolgten gleich-
zeitig  (elektromechanisches Stellwerk).
Hirtte der Stellwerkswirter die Bedie-
nung nicht zur Unzeit, sondern zum
richtigen Zeitpunkt vorgenommen, wi-
re das Ereignis unterblieben. Dariiber
hinaus hat der Verschubleiter den Ver-
schubweg zu beobachten. Die Stellung der
Weiche ist vor dem Befahren festzustel-
len, jeder andere Zeitpunkt ist ungeeig-
« net und fillt in die Unzeit.

~ Ein zweites Beispiel (Ereignis):

Am 17. 6. 1975 entgleiste im Bf Wien
Donauuferbahnhof bei der mit «ca.
25 km/h erfolgten Ausfahrt des Trieb-
wagenleerzuges 86533 das riickwirtige
Drehgestell des VT 5144.01 bei DKW
3/2. Ursache: Der Fahrdienstleiter hatte
das Ausfahrsignal mit dem Schliissel-
schalter auf Halt gestellt, bevor der Zug
die DKW 3/2 befahren hatte. Der Stell-
werkswirter entnahm darauf den Schliis-
sel zum Hebelschlofl der Weiche 2, sperr-
te dieses auf und klinkte den Weichen-
hebel der Weiche 2, wihrend diese eben
vom Zug befahren wurde, aus. Es kam
zur Gabelfahrt und zur Entgleisung.
Wieder ein kurzer Riickblick: Das Riick-
stellen des Ausfahrsignals erfolgte zur
Unzeit (richtiger Zeitpunkt siche V 3,
Pkt. 235) —

die Auflosung der Fahrstrafle erfolgte
zur Unzeit (richtiger Zeitpunkt siehe
V 3, Pkt 229) —

das Umstellen der Weiche 2 erfolgte zur
Unzeit (richtiger Zeitpunkt siche V 3,
Pkt. 82).

Wir erinnern uns noch an das Haupt-
thema der letzten Ausgabe des Verkehrs-
Unterrichtsblattes: Uberlegt zu handeln
— oberstes Gebot im ausfithrenden Ver-

kehrsdienst. Natiirlich und ganz beson-
ders hat dieses Gebot auch Giiltigkeit
in bezug auf die Beachtung des fiir die
beabsichtigte Handlung vorgeschriebenen
bzw. in Betracht kommenden Zeitpunk-
tes. Daher beachte:

Stimmt die Zeit ?

Die Technik gibt der Bahn mehr Sicherheit

Induktive Zughbeeinflussung
(Indusi)

Es ist davon auszugehen, dafl es vor-
nehmlichste Aufgabe der Eisenbahn ist,
ithrer Verpflichtung zur Beférderung —
vor allem von Personen — in der Art
und Weise nachzukommen, dafl dabei
grofitmogliche Sicherheit gewahrt ist. In

hohem Mafle liegt die Verantwortung
hiefiir bei jenen Mitarbeitern, die fiir
diese Aufgabe ausgebildet, d. h. ent-
sprechend geschult und gepriift sind. Es
ist also der Mensch mit allen seinen
Vorziigen aber auch Fehlern, der die fiir
die Sicherheit notwendigen Mafinahmen
zu treffen hat. Gerade die sogenannte



»schwache Seite® des Menschen ist es
aber, welche die Eisenbahnen schon vor
vielen Jahrzehnten veranlafit hat, be-
stimmte Aufgaben — vor allem jene zur
Wahrung der Sicherheit — der Technik
zu iiberantworten. Die Eisenbahntechnik
besorgt dies in Form von Einrichtungen
einfachster Art bis hinauf zu hochent-
wickelten modernen und modernsten Sj-
cherungsanlagen.

Einer jener Mitarbeiter, die fiir die
Sicherheit besondere Verantwortung zu
tragen haben, ist der Tfz-Fihrer. Nun
wissen wir, daf} sich bei einem Zug
bzw. auf dem Tf: grundsitzlich nur
1 Tfz-Fiihrer befinder, wogegen vor
vielen  Jahren auf alle Fille Zwei-
mannbesetzung noch vorgeschrieben war,
wobei eine wesentliche Aufgabe des
zweiten Mannes die Sorge fiir die Sicher-
heit bei plstzlicher Dienstunfihigkeit
des Tfz-Fiihrers war. Es ist daher nur
selbstverstindlich, daf der Verzicht auf
den zweiten Mann am Tfz nicht ohne
Ersatzmafinahme mdglich war. Letztere
kam in der Form der SIFA (Sicherheits-
fahrschaltung). Die Technik also tber-
nahm die Aufgabe des zweiten Mannes.
Die SIFA stellt sicher, daf bei Dienst-
unfihigkeit des Tfz-Fiihrers das Tf
(der Zug) nach einer bestimmten Zeit
bzw. nach einer bestimmten Wegstrecke
selbsttitig zum Stillstand gebracht wird.
Wir wissen auch, daf be; Storung oder
Ausfall der SIFA bestimmre betriebliche
Ersatzmafinahmen vorgeschrieben sind,

Trotz des bedeutenden Beitrages, den
die SIFA fiir die Sicherheit leistet, kann
sie nicht das unbeabsichtigte Uberfahren
eines haltzeigenden Hauptsignals (Gleis-
sperrlichtsignals) durch einen Zug ver-
hindern, wodurch natiirlich grofite Ge-
fahr heraufbeschworen wird. Doch hier
hilft uns die Technik mit der »Induktiven
Zugbeeinflussung®, der »Indusi (diese
Abkiirzung stammt noch aus der An-
fangszeit, als die ,Indusj* noch ,, Induk-
tive Zugsicherung® hieR).

Kurzbcschreibung

Die Indusi besteht aus technischen Ein-
richtungen am Tfz und aus der Strek-
kenausriistung.

Das Zusammenspiel dieser Einrichtungen
bewirkt, daf der Zug automatisch durch
Schnellbremsung angehalten wird, wenn
der Tfz-Fithrer bei bestimmten Signalen
(Signalstellungen) nicht auch bestimmte
Handlungen setzt; doch darauf wird
spater noch genauer eingegangen werden,
Die Fahrzeugeinrichtung besteht im we-
sentlichen aus einem Tonfrequenz-Gene-
rator, der 3 Frequenzen liefert (500 Hz,
1000 Hz und 2000 Hz). Mit diesen
Wechselstromen wird der — jeweils in
Fahrtrichtung  rechts angebrachte —
Fahrzeugmagnet beaufschlagt. Letzterer
tragt in einem Gehiuse einen Fisenkern
mit je einer Spule fiir jede Frequenz.
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Bild 1

Diese Spule ist mit einem Kondensator
in Serie geschaltet und auf die jeweilige
Frequenz auf Resonanz abgestimmt
(Serientesonanz = Strommaximum).
AuBerdem liegt im Stromkreis ein hoch-
empfindliches, schnellarbeitendes Impuls-
relais.

Die Streckenausriistung besteht aus den
an  bestimmten Stellen angeordneten
Gleismagneten, deren Spulen ebenfalls
mit einem Kondensator zu einem Strom-
kreis zusammengeschaltet und auf Reso-
nanz abgestimmt sind sowie aus Kurz-
schlufkontakten, die den Gleismagnet
bei freizeigendem Signal kurzschliefen
und damit unwirksam schalten.

Die Gleismagnete sind im allgemeinen
iiber besonders ausgefithrte Indusi-Kabe]
und iiber Relaiskontakte, abhingig von
den gezeigten Signalbegriffen, wirksam
oder unwirksam geschalter.

Wenn nun ein Tfz mit seinem Fahr-
zeugmagnet einen wirksamen — 15
nicht kurzgeschlossenen — Gleismagne-
ten Gberfihre (z. B. bei Vorsichtstellung
des Vorsignals), so wird im Gleisma-
gnet durch das magnetische Feld des Tfz-
Magneten ein Induktionsstrom erzeugt.
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Bild 2: Beeinqussungs-Oszillogrammc

Dieser Vorgang (siche Oszillogramme,
Bild 2) entzieht dem Fahrzeug-Reso-
nanzstromkreis Energie und bewirkt ei-
ne kurzzeitige Stromabsenkung. Dadurch
falle das Impulsrelais ab und setzt eine
Relaisschaltung  in Gang, die eine
Zwangsbremsung (Schnellbremsung) des
Zuges auslGst, sofern nicht der Tfz-Fiih-
rer bestimmte Handlungen setzt (Betiti-
gen einer Taste sowie Herabsetzung der
Geschwindigkeit). Alle Vorginge wie
Ansprechen der Indusi, Tastenbedie-
nung, Ein- und Ausschaltung, Zwangs-
bremsung sowie die jeweils gefahrene
Geschwindigkeit werden auf einem Re-
gistrierstreifen festgehalten und sind da-
her jederzeit nachweisbar.

Anbringung der Gleismagnete

Allgemein gelangen 2000 Hz-, 1000 Hz-
und 500 Hz-Gleismagnete zur Anwen-
dung. Die Anbringung  erfolgt grund-
sitzlich nur auf Strecken, die in der
Tafel 1 des Allgemeinen Anhanges zur
Signal- und zur Verkehrsvorschrift mir
»1“ gekennzeichner sind. Hiebei ist be-*-
sonders darauf zu achten, daf entspre-
chend den Vorbemerkungen zur Tafel A 1
im Falle der Einmiindung einer Strecke
ohne Indusi in eine Strecke mit Indusi
das jeweils letzte Haupt- bzw. Vorsig-
nal der Strecke ohne Indus; ebenfalls
mit Indusi ausgeriistet ist. Dariiber hin-
aus  konnen auf Indusistrecken  Ge-
schwindigkeitsbriiche nach Tafel B 1
(d. s. alle langsamer 2y befahrenden
Bahnstellen 1. Angabe Tafel B 1, Spal-
ten 7 und 8) ebenfalls durch Gleis-
magnete gesichert sein, wenn dje Ge-
schwindigkeit um mindestens 209/ nied-
riger ist als jene im unmittelbar voran-
liegenden Streckenabschnitt.

Voriibergehend eingerichtete Langsam-
fahrstellen werden auf solchen Strecken
nur fallweise mit Indus; gesichert, wo-
bei dann die vorgenannten Bestimmun-
gen sinngemif} Anwendung finden.

Die Gleismagnete werden neben der —
in der Fahrtrichtung gesehen — rechten
Schiene angebracht und zwar in der Re-
gel in Hohe des jeweiligen Signals oder
Kennzeichens (z. B. Hauptsignal, Vor-
signal, Langsamfahrrafel). Geringe Ab-
weichungen von wenigen Metern sind
moglich. Davon ausgenommen sind 500
Hz-Magnete sowie Gleismagnete fiir
Geschwindigkeitspriifung, deren Anbrin-
gung grundsitzlich nicht am Standort
eines Signals erfolgt. Ihr Anbringungs-
ort hingt von der zy priifenden Ge-
schwindigkeit ab.

Aus den vorstehend angefiihrten grund-
sdtzlichen Bestimmungen iiber die An-
bringung von Gleismagneten geht also
hervor, dal auf einer eingleisigen Strek-
ke sowohl neben der rechten als auch
neben der linken Fahrschiene Glefsma-
gnete angebracht sind, wobei jeweils nur
der in Fahrtrichtung  rechts liegende



Magnet die Indusieinrichtung des Tfz
beeinflussen kann. Auf zweigleisiger
Strecke ohne Gleiswechselbetrieb ist je-
weils nur ein Gleismagnet angebracht.
Bei Gleiswechselbetrieb werden Gleis-
magnete sinngemafl wie auf eingleisiger
Strecke angebracht. Bei zeitweise ein-
gleisigem Betrieb werden die Gleisma-
gnete des aufler Betrieb befindlichen
Gleises fiir die in Betracht kommende
Fahrtrichtung des zu befahrenden Glei-
ses umgelegt. Fiir die Fahrt auf dem
falschen Gleis sind Gleismagnete nicht
angebracht. Hievon ausgenommen sind
Gleismagnete bei Signalen, die beson-
ders fiir das Fahren auf dem falschen
Gleis aufgestellt sind.

Welcher Magnet liegt wo?

2000 Hz, 1000 Hz, 500 Hz

Bei Haupt- und Gleissperrlichtsignalen
auf Durchfahrgleisen in Bahnhéfen so-

« wie bei allen Hauptsignalen der Strecke

~ liegt der 2000 Hz-Gleismagnet. Er be-
wirkt bei unbeabsichtigtem Uberfahren
eines haltzeigenden Hauptsignals eine
sofortige Zwangsbremsung (Schnellbrem-
sung). Wird jedoch ein haltzeigendes
Hauptsignal mit Absicht {iberfahren
(z. B. bei Abgabe des Signals 29a oder
29b), dann wird diese Zwangsbremsung
verhindert, indem der Tfz-Fiihrer ecine
Taste bedient (Befehlstaste). Selbstver-
standlich wird die Betitigung der Taste
am Kontrollstreifen festgehalten.

Bei Vorsignalen liegt der 1000 Hz-Gleis-
magnet

Dieser Magnet ist wirksam geschaltet,
wenn das Vorsignal Signal 5 (,Vor-
sicht®), Signal 6b (,Hauptsignal frei mit
Geschwindigkeitsbeschrinkung auf héch-
\ stens 60 km/h®) oder Signal 6c (,Haupt-

— signal frei mit Geschwindigkeitsbe-
schrinkung auf hochstens 40 km/h*)
zeigt.

Uberfihrt nun ein Tfz einen wirksam
geschalteten 1000 Hz-Magnet, so wird
die 1000 Hz-Gruppe der Fahrzeugein-
richtung beeinfluflt. Der Tfz-Fithrer muf}
nun sozusagen seine ,Wachsamkeit®
durch Bedienen einer Taste (,Wachsam-
keitstaste“)  bekanntgeben. Der Tfz-
Fiihrer bringt den Zug mit Betriebs-
bremsung vor dem haltzeigenden Haupt-
signal zum Stillstand (siehe Bider 3 und
4 mit den Weg/Zeit bzw. Weg/Geschwin-
digkeitsdiagrammen). Betitigt er die
Wachsamkeitstaste nicht innerhalb von 4
Sekunden nach Vorbeifahrt am Vorsi-
gnal (genauer gesagt am Gleismagner),
dann erfolgt eine Zwangsbremsung
(Schnellbremsung).

Die Zwangsbremsung ist im Bild 3 dar-
gestellt; siehe Kurve b ab Beeinflussungs-
punkt B 1.

Bild 3: Beeinflussung 1000 Hz, Wachsam-
keitspriifung (1) und angehingte Geschwin-
digkeitspriifung (2)

(Zugart: D-Zug)
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Bild 4: Beeinflussung 500 Hz (3) und
2000 Hz (4)

Der Zug kommt zwar nicht unbedingt
vor dem Hauptsignal, jedoch noch vor
dem sogenannten Gefahrpunkt zum
Stillstand (z. B. K 110 beim Einfahr-
signal).

Die ,angehingte Geschwindigkeitsprii-
fung“

Die Betitigung der , Wachsamkeitstaste®
allein durch den Tfz-Fiihrer bei Uber-
fahren eines wirksam geschalteten 1000
Hz-Magneten ist noch keine geniigend
grofle Sicherheit. Obwohl die Waht-
scheinlichkeit sehr gering ist, so wire es
aber doch moglich, dafl der Tfz-Fiihrer
z. B. die , Wachsamkeitstaste* betitigt,
jedoch den Zug nicht so abbremst,
um mit Sicherheir vor dem Hauptsignal
anhalten zu kénnen (siche Bild 3, Kurve
¢). Um das zu verhindern, gibt es die
sogenannte ,angehingte Geschwindig-
keitspriifung“. Diese Einrichtung be-
wirkt, dafl zu einem bestimmten Zeit-
punkt nach erfolgter Beeinflussung durch
den 1000 Hz-Magneten gepriift wird,
ob der Tfz-Fithrer die Geschwindigkeit
herabgesetzt hat. Bei Ziigen mit einer
Haochstgeschwindigkeit von 80 km/h und
dariiber (,Zugartschalter® wird in Stel-
lung ,D“ gelegt) wird nach 20 Sekun-

den gepriift, ob die Geschwindigkeit
iber 90 km/h betrigt, bei den iibrigen
Zigen (,Zugartschalter® wird in Stel-
lung ,P“ gelegt) wird nach 26 Sekunden
gepriift, ob die Geschwindigkeit iiber
65 km/h betrigt. Der Tfz-Fiihrer mufl
daher die Fahrgeschwindigkeit bis zu
diesem Zeitpunkt auf 90 bzw. 65 km/h
herabgesetzt haben. Ist die Geschwindig-
keit hoher, so erfolgt Zwangsbremsung
(Schnellbremsung).

Im Bild 3 ist der geschilderte Vorgang
erkennbar und zwar durch die Kurve a
ab Punkt A 2 bei ordnungsgemifier
Bremsung (tatsdchliche Geschwindigkeit
bereits unter dem Priifwert) bzw. durch
Kurve d ab Punkt D 2 bei zu schwacher
Bremsung (tatsichliche Geschwindigkeit
liegt iiber der Priifgeschwindigkeit).

Hat der Tfz-Fiihrer erkannt, daf das
Hauptsignal nachtriglich in Freistellung
gebracht wurde, so kann er — allerdings
erst nach erfolgter Geschwindigkeitsprii-
fung — den Zug wieder bis zur zulis-
sigen Hochstgeschwindigkeit beschleuni-
gen.

Fdl! Stellwerksbedienstete! Dieser Um-
stand macht die Notwendigkeit der
rechtzeitigen Freistellung der Signale be-
sonders deutlich; sobald nimlich das Tfz
beim ,Vorsicht“ zeigenden Vorsignal
bzw. beim dort angebrachten 1000 Hz-
Gleismagnet vorbeigefahren ist, erfolgt
die Indusi-Beeinflussung und der Tfz-
Fihrer mul den Zug bis zur Priifge-
schwindigkeit von 90 bzw. 65 km/h ab-
bremsen und zwar auch dann, wenn die
Signalfreistellung bereits Sekundenbruch-
teile spiter erfolgt. Was dies fiir einen
Zug mit v ,,, 140 km/h bedeutet, kann
sich wohl jeder vorstellen, daher recht-
zeitig freistellen! Damit ist eine we-
sentliche Verzdgerung schnellfahrender
Zige vermeidbar.

Der 500 Hz-Magnet ist der ,Dritte
im Bunde!“ Er hat die Aufgabe, die
tatsichliche Geschwindigkeit des Zuges
bei einer bestimmten Stelle vor dem
Hauptsignal (allgemein zwischen 250
bis 150 m vor diesem) nochmals zu prii-
fen. Ist sie hoher als 60 bzw. 50. km/h,
je nach Stellung des ,Zugartschalters®,
so erfolgt Zwangsbremsung (Schnell-
bremsung). Der 500 Hz-Magnet ist nur
wirksam geschaltet bei Stellung ,Halt“
und ,Frei mit Geschwindigkeitsbe-
schrinkung auf hochstens 30 km/he
(Signal 4c + K 125 mit Kennziffer 3
bzw. Frithhaltanzeiger). Er wird aller-
dings nur dann angebracht, wenn die
Streckenhochstgeschwindigkeit am  Ein-
bauort hoher ist als 60 km/h und beson-
dere Gefahrenstellen gedeckt werden
missen, z. B. vor nur voriibergehend
aufgestellten Hauptsignalen, wenn die
Gefahr einer Signalverwechslung besteht,
vor Einfahrt in Kopfbahnhé&fen.



»Grund-Indusi®, ,Vereinfachte Indusi“

Die Indusi-Streckenausriistung mit einem
1000 Hz-Gleismagnet beim Vorsignal,
einem 2000 Hz-Gleismagnet beim
Hauptsignal und — sofern vorgeschen
— einem 500 Hz-Gleismagnet vor
dem Hauptsignal wird als ,Grund-In-
dusi“ bezeichnet. Bei Vorsignalen, die
am Standort eines Hauptsignals aufge-
stellt sind, wird anstelle von zwei Gleis-
magneten (1000 Hz, 2000 Hz) jeweils
nur ein Gleismagnet 1000/2000 Hz an-
gebracht, wobei jeweils nur ein Schwing-
kreis (1000 Hz oder 2000 Hz) wirksam
geschaltet ist.

Die Indusi-Streckenausriistung nur mit
einem 1000 Hz-Gleismagnet beim Vor-
signal wird als ,Vereinfachte Indusi®
bezeichnet. Die Anbringung von 2000
Hz-Gleismagneten vereinzelt bei Haupt-
signalen ist dabei moglich.

Im Allgemeinen Anhang zur Signal- und
zur Verkehrsvorschrift, Tafel 1, wird
zwischen den beiden Arten der Indusi-
Streckenausriistung nicht unterschieden.
Desgleichen gelten die Bestimmungen der
DV V 3, Punkte 448 und 450, betreffend
Entbindung von der Verantwortung
(Mitverantwortung) fiir die Beachtung
der Haupt-, Vor- und Gleissperrlichtsi-
gnale auf allen gemif Tafel A 1 mit
Indusi ausgeriisteten Strecken.

Die Fihrung von Ziigen mit einer
Héchstgeschwindigkeit von mehr als
120 km/h wird derzeit aber nur auf
Strecken zugelassen, die mit ,Grund-
Indusi“ ausgeriistet sind.

Sicherung der stindig langsamer zu be-
fahrenden Bahnstellen mit Indusi

Stindig langsamer zu befahrende Bahn-
stellen It. Tafel B 1 werden nur dann
durch Indusi gesichert, wenn nach den
Bestimmungen der DV V 2, Punkt 1315
2. Absatz die Anbringung des Kennzei-
chens K 105 vorgeschrieben ist.

Es ist vor allem zu unterscheiden, ob die
an der langsamer zu befahrenden Bahn-
stelle zulissige Geschwindigkeit hchstens
90 km/h oder mehr betrigt.

Betrigt die zulissige Hochstgeschwindig-
keit 90 km/h oder weniger, dann erfolgt
die Sicherung durch Indusi mittels eines
beim Kennzeichen K 105 (»Langsam-
fahrtafel“) angebrachten 1000 Hz-Gleis-
magneten. Die Vorgangsweise beim
Uberfahren dieses Gleismagneten ist sinn-
gemifl die gleiche wie beim 1000 Hz-
Gleismagneten des Vorsignals. Aller-
dings ist der 1000 Hz-Gleismagnet beim
K 105 selbstverstindlich stindig wirksam
geschaltet; der Tfz-Fithrer mufi daher
in jedem Fall die ,Wachsamkeitstaste®
betitigen und die Fahrgeschwindigkeit
bis zur Priifgeschwindigkeit herabsetzen.

6

Betrdgt die an der langsamer zu be-
fahrenden Bahnstelle zulissige Héchst-
geschwindigeit mehr als 90 km/h, dann
erfolgt die Sicherung durch Indusi mit ei-
nem zwischen K 105 und K 106 ange-
brachten 2000 Hz-Gleismagnet mit Ge-
schwindigkeitspriifeinrichtung. Der Tfz-
Fithrer bedient diesfalls zwar keine be-
sondere Taste, hat allerdings die Fahr-
geschwindigkeit entsprechend der héchst-
zuldssigen Geschwindigkeit zu ermifi-
gen; unterlifit er dies bzw. tiberschreitet
der Zug die Priifgeschwindigkeit, erfolgt
Zwangsbremsung (Schnellbremsung). Die
Priifgeschwindigkeit ist dem Tfz-Fiihrer
zwar nicht bekannt, doch ist dies nicht
erforderlich, weil dieser »Prifpunkt®
in der normalen Bremskurve enthalten
ist. Hiezu ein Beispiel: Ist die Geschwin-
digkeit von 140 km/h auf 100 km/h
herabzusetzen, dann muf die Geschwin-
digkeit des Zuges 485 m vor dem Kenn-
zeichen K 106 (Geschwindigkeitstafel)
weniger als 120 km/h betragen; bei einer
vorgeschriebenen Herabsetzung von 140
km/h auf 110 km/h muf8 die Geschwin-
digkeit des Zuges 405 m vor dem
Kennzeichen K 106 niedriger als 130
km/h sein.

Die Lage der 1000 Hz- und 2000 Hz-
Gleismagnete werden dem Tfz-Fiihrer
in der Tafel B 1 bzw. im Auszug aus
der Tafel B 1 bekanntgegeben.

Sicherung der voriibergehend langsamer
zu befahrenden Bahnstellen mit Indusi

Die Sicherung einer voriibergehend ein-
gerichteten Langsamfahrstelle mit Indusi
— sofern vorgesehen — erfolgt ebenso
mit einem 1000 Hz-Gleismagnet, der
diesfalls beim Signal 9a (Ankiindigungs-
signal) angebracht ist.

Storung der Indusi

Hier mufl vor allem unterschieden wer-
den, ob es sich um eine Storung der
Indusi am Tfz oder an der Streckenein-
richtung handelt.

Bei Stérung der Indusi am Tfz verlischt
die blauve Indusi-Kontrollampe. Die
Hochstgeschwindigekit des Zuges darf
diesfalls 120 km/h nicht iiberschreiten.

Eine Stérung der Indusi-Streckeneinrich-
tung ist fir den Fdl (Stww, Blockwir-
ter) grundsitzlich nicht erkennbar.

a) Der Tfz-Fiihrer erkennt eine Storung
des 1000 Hz-Gleismagneten z. B.
dann, wenn beim Uberfahren des-
selben trotz Bedienung der ,Wach-
samkeitstaste“ die gelbe Meldelampe
nicht aufleuchtet und die Hupe nicht
ertdnt, natiirlich unter der Voraus-
setzung, dafl der Gleismagnet auf
Grund der Signalstellung (z. B. ,Vor-
sicht beim Vorsignal) wirksam sein
miifite.

b) Eine Stdrung liegt auch vor, wenn
der Zug eine Zwangsbremsung beim
Uberfahren eines Gleismagneten er-
hilt, obwohl dieser auf Grund der
Signalstellung (z. B. Hauptsignal in
Freistellung) nicht wirksam sein
diirfte.

Tfz-Fihrer haben St6rungen nach a)
(betreffend abweichend unwirksamer
Gleismagnet) im nichsten Anhaltebahn-
hof zu melden. Stérungen nach b) (be-
treffend abweichend wirksamer Gleis-
magnet) sind umgehend dem Fdl des
nichsten besetzten Bahnhofes zu mel-
den. Notigenfalls ist daher dort aufler-
planmaflig anzuhalten.

Wird dem Fdl eine Indusistérung be-
kannt (z. B. Meldung durch Signalmei-
ster, Tfz-Fiihrer), dann hat er — sofern
notwendig — fiir die Verstindigung der
Ziige zu sorgen. Die Vorschreibung lau-
tet:

1. Bei Ziigen, die von einem stindig

wirksamen Gleismagnet zu verstin-o

digen sind:

»Indusi  beim (Einfahrsignal des
Bahnhofes A) stindig wirksam®.

2. Bei Ziigen, die von einem unwirk-
samen Gleismagnet zu verstindigen
sind:

»Indusi beim (Blocksignal des. Block-
postens A 1) unwirksam;
120 km/h«.

Die Verstindigung nach 2) ist nur bei
Ziigen erforderlich, deren Hachstge-
schwindigkeit im gestdrten Abschnite
mehr als 120 km/h betrigt. Im Falle der
Unwirksamkeit der Indusi bei einem
Haupt- oder Vorsignal gilt als ,gestor-
ter Abschnitt* der Bereich zwischen dem
Vor- und dem Hauptsignal.

Die Bestimmungen der DV V 3, Punkte
448 und 450, betreffend Entbindung

V max =

von der Verantwortung (Mitverantwor- 4

tung) fiir die Beachtung der Haupt-,
Vor- und Gleissperrlichtsignale werden
von einer etwaigen Stérung der Indusi-
Einrichtungen nicht beriihrt.

Priifung der Indusi-Einrichtung

Der Tfz-Fithrer priift vor der Zugfahrt
die Tauglichkeit der Indusi-Einrichtun-
gen am Tfz. Nach FEinstellen des
»Zugartschalters ,D“ oder ,P“ leuch-
tet eine blaue Meldelampe am Fiih-
rerstand auf. Die Tauglichkeit der
Indusi-Einrichtung am Tfz wird aufer-
dem bei der Ausfahrt aus dem Zug-
forderungsbereich durch einen fiir die-
sen Zweck besonders angebrachten, stin-
dig wirksamen 2000 Hz-Gleismagnet
iberpriift. Beim  Uberfahren dieses
Gleismagneten mufl eine Zwangsbrem-
sung erfolgen. Am Fiihrerstand ertont
eine Hupe und die blaue Meldelampe er-
lischt. Nach Abfall des Hauptluftleitungs-



druckes unter 2 atii (bar) sowie nach
Betitigen der ,Frei-Taste“ gelangt nach
ca. 7 Sekunden die Indusi-Einrichtung
des Tfz wieder in Grundstellung, was
durch Aufleuchten der blauen Melde-
lampe angezeigt wird.

Um ein ordnungsgemifles Funktionie-
ren der Indusi weitestgehend zu gewahr-
leisten, werden alle Gleismagnete zwei-
mal jihrlich mit dem Indusi-Priif-
wagen iiberpriift. Hiebei ist die ,Vor-
liufige Dienstanweisung  tiber - die
Durchfithrung von Fahrten mit dem In-
dusi-Priifwagen®, ZI. 31522/73 der Ge-
neraldirektion, besonders zu beachten.
Gemifl dieser DA haben die Fahrten
mit dem Indusi-Priifwagen grundsatzlich
nach den Bestimmungen des Abschnittes
VI (Kleinwagenfahrten) der DV V3.zu
erfolgen.

Beziiglich der Indusi-Einrichtung auf
Tfz vgl. GD-NBL 4. und 5. Stiick aus
1967.

nicht uninteressant ist,

daf ein Bahnbofvorstand ein nicht wun-
erbebliches Aufseben wverursachte. Er er-
klirte, in Kiirze wiirden bei der Si-
cherungsanlage ~seines Bahbnhofes die
technischen Voraussetzungen geschaffen,
dafl beim Fahren auf dem falschen Gleis
die Ausfabrt auf das falsche Gleis bei
freizeigendem Ausfabrsignal, also bei
signalabhiingiger Sicherung, moglich sein
werde. Die Aufregung war mit Redht
bei einigen Mitarbeitern des Lokfabr-
dienstes deshalb nicht gering, weil bei
dieser Regelung der Tfz-Fiihrer kaum
zwischen einem  eingerichteten  Gleis-
wechselbetrieb und dem Fabren anf dem
falschen Gleis zu unterscheiden vermag.
Nun, richtig ist folgendes: die Freistel-
lung des Ausfabrsignals beim Fabren
auf dem falschen Gleis ist nicht vorge-
sehen. Es gilt im Sinne des Punktes 368
der DV 3 ausnabmslos als untauglich.

Besondere Einfahrsignale kin-
nen fiir das Fabren auf dem falschen
Gleis allerdings vorgesehen scin. Ob anf
einer Strecke Gleiswechselbetrieb einge-
richtet ist, ist iibrigens in der Tafel A 1
festgelegt. Die besonderen Bestimmungen
sind in der Tafel B 20 enthalten. Vom
Fabren auf dem falschen Gleis ist die

Zugmannschaft zuw verstindigen (La,

B-Befehl).

Betr.: Verkehrs-Unterrichtsblatt Nr. 3/75

Im 0. a. VUB, Ausgabe Juni, wird im ,Leitartikel” auf Nadhlissigkeiten bei
den vorgeschriebenen Wortlauten im Betriebsdienst hingewiesen und hiezu
auch Beispiele von mebr oder minder schweren Unfillen bzw. ,Beinahe®-
Unfillen angefiihrt. Gestatten Sie mir, noch an einen schweren Eisenbabn-
unfall zu erinnern, der — dem Vernehmen nach — ebenfalls seine Ursache
in nicht korrekter Anwendung der Wortlaute beim Anbieten und An-
nebhmen der Ziige hatte.

Am 16. §. 1931 — es war zur Nachtzeit — wurde dem Fdl des Bf
G6p der Zug 8688 angeboten und dieser von ibm auch angenommen. D.eser
Giiterzug kam vor dem haltzeigenden Einfabrsignal Goff zum Stillstand
(warum die Einfabrt nicht freigestellt worden war, weiff ich nicht). Nach
einiger Zeit wurde diesem Fdl wieder ein ,88-ziger® angeboten. Der
wunderte sich, daf er nochmals den — wie er glaubte —gleichen Zug ange-
boten bekommt und nimmt ihn an. Es war aber nicht vorgenannter Giiter-
zug, sondern der Schnellzug 288 und so kam, was kommen mufte: Zug
288 fubr den noch immer vor dem Einfabrsignal Géf stehenden, vom Fdl
vergessenen Giiterzug 8688.won riickwiirts an, wobei 13 Menschen den Tod
fanden.

Vielleicht kénnen Sie dieses schwere Eisenbahnungliick in einem der ndch-
sten Verkehrs-Unterrichtsblitter noch erwihnen — sozusagen als ,Nach-
trag® und in ausfiibrlicherer Form, als dies mir moglich ist.

Alois Steger
BB-Inspektor
Zfl Bludenz

Seit etwas mehr als 8 Jahren bin ich Abonnent des Verkehrs-Unterrichts-
blattes. Im Rabmen meiner Ausbildung war es mir ein wertvoller Bebelf
sum besseren Verstindnis der Vorschriften. Denn, und dies ist unbestreitbar,
so wird einem — vor allem wenn man noch unerfabren ist — bewuft,
welche Folgen eine Miflachtung wvon Vorschriften mit sich bringt. So war
mein stetes Bemiiben immer, den Dienst auf Grund bestehender Vor-
schriften auszuiiben. Sicherlich bedarf es am Beginn etwas personlichen Ein-
satzes bis man die notwendige Routine hat. Weiters kommt noch dazu, daff
man manchmal belichelt wird. Allerdings stebt dem gegeniiber, wie ich ans
eigener Erfabrung feststellte, der Schutz der eigenen Person und der anver-
tranten Personen bzw. Giiter. Sicherlich gebt es ,nach Vorschrift* in man-
chen Fillen etwas langsamer als sonst. Aber ich konnte anch bemerken —
bei entsprechender Zusammenarbeit — daf es in manchen Fillen etwas
schneller gebt als sonst.

BB-Ass. Haumtratz Herbert

Triebfabhrzeugfihrer
Zugférderungsleitung Linz

*) In dieser Rubrik werden Leserzuschriften verlautbart; deren Inhalt stellt die personliche Meinung des
Verfassers dar, die mit jener der Redaktion nicht iibereinstimmen muf.




Mangelnde Vorsicht inner-
halb der Gleisanlagen

Wieder haben sich innerhalb von 3 Wo-
chen 3 schwere Unfille ereignet, die bei
mehr Aufmerksamkeit und Vorsicht beim
Aufenthalt innerhalb der Gleisanlagen
vermeidbar gewesen wiren.

DV A 40:

Am 14. 7. 1975, 19.49 Uhr wurde im
Bf St. Michael ein als Schliisseltriger
verwendeter Mitarbeiter von einem ein-
fahrenden Zug iiberfahren und auf der
Stelle getotet.

Der Verungliickte ging in Richtung des
cinfahrenden Zuges zwischen den Glei-
sen 1 und 3 zur Weiche 65. Der Mit-
arbeiter trat — ohne sich umzudrehen
— c¢a. 60—70 m vor dem Zug in das
Gleis; trotz sofort eingeleiteter Schnell-
bremsung konnte der Unfall nicht ver-
hindert werden.

Am 28. 7. 1975, 10.05 Uhr wurde im
Bf St. Polten Hbf ein zu nahe beim
Gleis 16 stechender Mitarbeiter von ei-
ner abgestoflenen Fahrzeuggruppe er-
faflt, zur Seite geschleudert und schwer
verletzt.

SCHUTZHELM

verhindert schwere
Kopfverletzungen

Der Verungluckte stand zwischen den
Gleisen 14 und 16. Er wollte dem
Wirter des Stw 2 die beabsichrizien
Verschubliufe ansagen. Zur besseren
Verstindigung trat er in den Gefahren-
bereich des Gleises 16, ohne auf den
sich nihernden Verschubteil zu achten.

Am 8. 8. 1975, 2.58 Uhr wurde im Bf
Stadlau ein als Verschubleiter verwende-
ter Mitarbeiter von einem einfahrenden
Lokzug zur Seite geschleudert und auf
der Stelle getotet. Es wurde festgestellt,
dafl er einen Schidelbasisbruch sowie
innere Verletzungen erlitten hatte. Der
Verungliickte trug zum Zeitpunkt des
Unfalles keinen Schutzhelm.

Wihrend der Einfahrt des Lokzuges
auf Gleis 1 wurde auf Gleis 3 ein Ver-
schubteil unter Leitung des Verungliick-
ten ausgezogen. Vom Tfz-Fithrer des
Lokzuges wurde der zu nahe dem Ein-
fahrgleis stehende Mitarbeiter nicht
wahrgenommen. Ein in der Nihe der
Unfallstelle sich aufhaltender Mitarbei-
ter, der auf den Verschubteil aufsprin-
gen wollte, bemerkte den mit Abblend-
licht einfahrenden Lokzug und warnte
durch Zuruf. Die Warnrufe kamen je-
doch zu spit.

Heute fragen:wir uns, warum hat der
erfahrene Mitarbeiter, der auch Pflich-
ten als Aufsichtsfithrender zu erfiillen

hatte, seinen Schutzhelm nicht getra-
gen?
Anldfllich der Aussprachen mit dem

Aufsichtspersonal iiber Fragen der Un-
fallverhiitung und des Arbeitnehmer-
schutzes wird des &fteren die Meinung
vertreten, dafl der Verschubleiter kaum
gefihrdet ist und daher den Schutzhelm
nicht tragen brauche. Der Tod unseres
Mitarbeiters in Stadlau, doch auch viele
andere Unfille von Verschubleitern zei-
gen nur zu deutlich, wie irrig diese Mei-
nung ist.

DV A 40:

Heft 2, Anlage 3:

Die mit dem tragischen Unfall im Bt
Stadlau befafiten Stellen sind der An-
sicht, dafl der Verungliickte noch am

Leben sein konnte, wenn er seinen

Schutzhelm getragen hitte.

unfalirate besser? -
et

Die Unfallrate ist 1974 gegeniiber 1973
angestiegen, obwobl sich alle mit der
Unfallverhiitung und dem Arbeitneb-
merschutz befafiten Mitarbeiter und Stel-
len bemiibt haben, durch Aufklirungs-
tatigkeit und Beseitigung wvon techni-
schen Unfallquellen eine Verminderung

der Anzabl der Unfille zu erreichen.

Eine wom Betriebsdienst durchgefiibrte
Auswertung zeigt, daff eine Verminde-
rung der Anzahl der Arbeitsunfille nur
dort eingetreten ist, wo technische Mingel
mit den Unfillen in wrsichlichem Zu-
sammenhang stehen.

Die idiberwiegende Anzabl der Unfille
(mebr als 85%0) ist auf menschliches
Versagen zuriickzufiibren. Um eine Re-
duzierung der Anzahl dieser Unfille zu
erreichen, mufl schwerpunktmifig in

allen Bereichen des Betriebsdienstes eme_,

verstarkte Unfallverbiitungswerbung ein-
setzen.

Aufgrund der bisher gemeldeten Ar-
beitsunfille im Betriebsdienst kann fiir
das 1. Halbjahr 1975 gegeniiber dem
Vergleichszeitraum 1974 erfreulicherwei-
se ein Absinken der Unfallrate um etwa
12°/o festgestellt werden. Diese Ent-
wicklung lift darauf schliefen, daff —
sofern dieser Trend anbilt — die Un-
fallrate im Betriebsdienst fir 1975 unter
der des Jahres 1973 (42.6) liegen diirfte.
Wollen wir diese giinstige Entwidklung
der Unfallrate beibebalten, miissen wir
gemeinsam durch personliche Einflufinab-
me und zielfiibrende Mafnabmen wver-
suchen, Arbeitsunfille so weit als méog-
lich zu verbindern.
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