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A

lese Frage haben wir in dersel

Form schon im ersten Verke
Unterrichtsblatt dieses Jahres gest
Wir haben damals gehofft, durch
Aufze1gen von Umstinden, die hid
in Frage kommen, bei dem in Betra
kommenden Kreis von Mitarbeitern el
bestimmte Resonanz hervorzurufe
Heute miissen wir eingestehen, es war,
von léblichen Ausnahmen abgesehen, ein
Trugschluff. Wir haben damals die Ver-
spitung als unsere ,Krankheit“ bezeich-
net und davor gewarnt, daf sie keine
Seuche werden moge. Dies zu verhin-
dern, haben wir alle Mitarbeiter einge-
" lén, ithren Beitrag zu leisten, denn —
‘—awch das haben wir damals nicht ver-
schwiegen — wir schaffen es nur ge-
meinsam.

Deprimierend ist nicht nur allein die
Tatsache, daf die Krankheit ,Verspi-
tung® in einem verheerenden Mafle gras-
siert, als vielmehr die Einstellung man-
cher Kollegen diesem Problem gegen-
iiber. Wir sagen es nocheinmal: Ver-
spitungen sind nicht vollig vermeidbar,
Dies anzunehmen wiirde bedeuten, an
den Realititen vorbeizugehen. Diesc
Tatsache berechtigt uns aber anderer-
seits keinesfalls dazu, das Verspitungs-
problem zu bagatellisieren.

Wir gehen davon aus, dafl die Einstel-
lung zum Problem ,Verspitung® bei
der Mehrzahl der Mitarbeiter positiv ist.
Was niitzt das aber, wenn auch nur ein
paar,schwarze Schafe“darunter sind, die,
und das mufl einmal offen gesagt wer-
den, wenig Interesse haben, hier mitzu-
tun. Beispiele, die wir spiter anfiithren

zeigen ganz deutlich,
der gute Wille ist, der fe
tungen zu vermeiden.

zel des Problems.

Die Eiseg re Ware als
dert Menschen,

ur bekommt sie

von leben wir,

Wenn wir von u
Kunden nun dj
sollten, dann

Angebot an den
eit streichen
Sicherheit.

Das ist natii doch ent-
schieden zu nde hat ja
auch fiir Piink zahlt,

Ein Kaufmann, der eine bessere Ware
anbietet als jene, die er dann um das

iche Geld verkauft, gilt als unserids.
Image sinkt und mitunter bringt
1 das den Untergang. Oder wer von
wiirde weiterhin einem solchen
fmann die Treue halten? Keine
age: so dumm ist kaum jemand. Also
irfen auch wir es von anderen nicht
Erwarten.

Um das Ubel an einer Sache besser zu
erkennen, begeben wir uns am besten in
die Rolle desjenigen, den sie betrifft.
Also reisen wir mit der Eisenbahn. Im-
merhin bereits ein betrichtlicher Ver-
trauensvorschuff fiir die Eisenbahn,
denn: wir vertrauen uns ihr an. Wir
gehen zum Fahrkartenschalter, manch-
mal stehen wir auch in der Schlange,
aber es macht ja nichts, denn wir fah-
ren dann sicher und piinktlich (,Nerven
sparen, Bahn fahren®). Wenn wir nun
gar nicht so wenig Geld bezahlt haben,
erwarten wir natiirlich gute Ware (oder
tut dies jemand nicht, wenn er zum
Kaufmann geht?). Das ist das Recht des
Reisenden und dariiber gibt es nicht
den geringsten Zweifel.

Nun ist es natiirlich so, dafl der Rei-
sende einen Grund fiir seine Reise hat,
er wiirde sie ja sonst nicht antreten.
Welcher Art dieser Grund nun sein mag,
ist grundsitzlich bedeutungslos, denn
pinktliches Eintreffen am Ziel ist aus
vielerlei Griinden notwendig und vom
Reisenden auch eingeplant. Der Reisende
mufl z. B. umsteigen, auch auf ein an-
deres Verkehrsmittel, das ebenfalls an
einen Fahrplan gebunden ist, er wird
zur planmifigen Ankunfrtszeit erwar-
tet, er hat sein Programm der plan-



mifigen Ankunft entsprechend geord-
net usw.

Wenn nun der vom Reisenden beniitzte
Zug Verspitung erleidet, so ist dies
naturgemifl fiir den Reisenden unan-
genehm, die Folgen sind in Einzelfillen
weitreichend. Aufgrund schlechter Er-
fahrungen wird er bei seinen folgenden
Reisen die Bahn moglicherweise meiden.
Das Image der Eisenbahn wird durch
solche Umstinde stark strapaziert und
wir miissen zugeben, dafl in der Offent-
lichkeit bereits vielfach itzende Kritik
laut wird, die wir bei objektiver Be-
trachtung nicht immer als ungerechtfer-
tigt zuriickzuweisen in der Lage sind.

Selbstverstindlich sind es nicht die Ver-
spitungen von Reiseziigen allein, die uns
zu schaffen machen. Bei Gliterziigen
scheinen sie nur leichter verkraftbar
(was natiirlich ein schwerwiegender Irr-
tum ist), auch dringen sie nicht so sehr in
die breite Offentlichkeit. Der Reisezug-
verkehr ist eben publikumswirksamer.
Man kann ohne Einschrinkung aber
festhalten, daf} die Folgen der Verspi-
tungen bei Giiterziigen, von der Kosten-
seite her betrachtet noch ungiinstiger
sind als die bei Reiseziigen. Der Grund
dafiir, dafl bei der Betriebsabwicklung
den Reiseziigen im allgemeinen trotz-
dem der Vorrang vor Giiterziigen ein-
geriumt wird, liegt abseits vom Gedan-
ken der Wirtschaftlichkeit und bedarf
keiner besonderen Erlduterung. Nichts-
destoweniger ist die planmifige Fiih-
rung von Giiterziigen ein Faktor, der
ebenfalls geeignet ist, das Image der
Eisenbahn positiv zu beeinflussen.

Ein Kunde, der auf ecinen bestellten
Wagen linger als es zumutbar erscheint
warten muf}, dessen Gut linger als zu-
mutbar bzw. es die vorgeschriebenen
Fristen vorsehen unterwegs ist, wird
sehr wahrscheinlich die Uberlegung an-
stellen, die Beférderung bei einem ande-
ren Kaufmann zu ,kaufen®, als bei dem,
der so schlechte Ware liefert. Tun dies
viele Kunden, miissen wir uns bald fra-
gen: woher bekommen wir unser Geld,
wenn wir weniger verkaufen?

Wenn wir die Frage, warum Verspi-
tungen ein Ubel sind, mit nur ein
paar grundsitzlichen Beispielen beant-
wortet haben, so ist das selbstverstind-
lich nicht vollstindig. Viele andere
Griinde oder Umstinde lassen Verspi-
tungen zu einem echten Ubel werden.
Wir haben z. B. nicht besonders er-
wihnt, daff Verspitung die Sicherheit
beeintrichtigen kann. Darauf haben wir
in der Vergangenheit wiederholt hinge-
wiesen. Dariiber hinaus gibt es noch eine
ganze Reihe ungiinstiger Folgewirkun-
gen. Diese erschépfend anzufiihren, ist
aber weder méglich noch sinnvoll. We-
sentlicher scheint vielmehr zu sein, un-
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sere Mitarbeiter davon zu iiberzeugen,
daf wir Piinktlichkeit im Betrieb brau-
chen, um {iberhaupt als Dienstleistungs-
betrieb bestehen zu konnen. An Sicher-
heit und Piinktlichkeit miissen wir aller-
erste Qualitit anbieten, anderes ist nicht
gefragt. Daher nochmals an alle Mit-
arbeiter, die helfen kdnnen: wir brau-
chen die Unterstiitzung jedes einzelnen.
Denn auch nur ein Auflenseiter kann
vieles wieder zunichte machen, was die
anderen miihevoll erreicht haben.

Was ist zu tun?

Nun, als Antwort auf diese Frage diir-
fen wir keine grofen Neuigkeiten er-
warten. Vielmehr sollten die immer
wieder begangenen alten Siinden besei-
tigt werden. Vorerst gilt es also einmal,
— um ein schon etwas abgegriffenes
Modewort zu gebrauchen — die Mit-
arbeiter zu motivieren. Leider gibt es
Mitarbeiter, die gegen Verspitungen be-
reits immun sind. Besser gesagt, sie
erblicken darin nichts besonderes mehr
und die Umstinde kommen thnen ent-
gegen, weil zugegebenermaflen eine rela-
tiv grofle Anzahl von Ziigen hiufig
bis stindig verspitet ist; Reiseziige und
vor allem Giiterziige. Motivieren wir
unsere Mitarbeiter, alle diejenigen, die
in der Lage sind, uns bei unserem Vor-
haben der Verspitungsbekimpfung zu
unterstiitzen. Fast jeder kann irgend-
einen Teil dazu beitragen, je nach dem,
an welchen Arbeitsplatz er gestellt ist.
Motivieren heifit auch, mit gutem Bei-
spiel vorangehen. Leider gibt es Vor-
gesetzte, die Nachlissigkeiten dulden,
mitunter sogar selbst vorexerzieren. So
gesehen ist es nicht verwunderlich, wenn
Mitarbeiter sich eine solche Laxheit zu
eigen machen, wo doch in derartigen
Situationen zumeist irgendwelche Er-
leichterungen gesehen werden. Nein, so
geht es nun wirklich nicht. Man sollte
meinen, daf} jeder einzelne Mitarbeiter
von sich aus schon bestrebt sein miifite,
alle jene Mafinahmen zu treffen, die fiir
Piinktlichkeit im Betrieb notwendig
sind. Das Ansehen eines ganzen Be-
rufsstandes ist selbstverstindlich von der
Qualitit des Unternehmens nicht zu
trennen, d. h. beide sind in hdchstem
Mafle voneinander abhingig. Welchen
Mitarbeitern kann die Verspitungs-
bekimpfung daher nicht ein echtes An-
liegen sein?

Abhilfe beginnt bereits damit, die weit
verbreitete Ansicht zu zerstreuen, daf}
geringfiigige Verzégerungen nicht so von
Bedeutung seien. Diese Meinung ist eine
glatte Fehleinschitzung der Situation
und zeigt, dall der betreffende Mitar-
beiter nicht in der Lage ist, die Reali-
titen richtig zu erkennen. Die iiber-

wiegende Anzahl der Verspitungen ent-
steht aus mehr oder weniger groflen
Verzogerungen. Es kommt vor, dafl man
bei Beniitzung eines Zuges erstaunt ist,
wenn man am Zielbahnhof verspitet
ankommt, weil man wihrend der ganzen
Fahrt keinen auflerplanmifligen Still-
stand wahrgenommen hat. Eine Reihe
von kleineren Verzdgerungen war hiefiir
verantwortlich. Solche relativ kleine Ver-
zogerungen werden manchmal bedenken-
los verschuldet und leider von Vorge-
setzten vielfach auch ,iibersehen®.

Hiufige Verspitungsquellen sind z. B.:

Uberschreitungen von planmifligen Auf-
enthalten, oft auch nur geringfiigig.

Dem ist entgegenzuwirken, indem alle
Mafinabmen fiir das Einbalten des Plan-
aunfenthaltes rechtzeitig getroffen
werden, z. B. Hilfeleistung beim Aus-
und Einsteigen, rechtzeitiges Bereitstellen
der Ladekarren- und Gerdte, aber fre

halten der Bahnsteige von nicht unbeding.—
bendtigten Ladekarren- und geriten, die
den Reisendenflufl behindern, Verstindi-
gung aller in Betracht kommenden Mit-
arbeiter und der Reisenden iiber Abwei-
chungen wvon der sonst bekanntgegebenen
Vorgangsweise, wobei Abweichungen nur
in unbedingt notwendigen Fillen ange-
ordnet werden sollen, weil der Regelvor-
gang naturgemdf eingeiibt ist; recht-
zeitige Erfillung aller fir die Ab-
fabrt des Zuges erforderlichen Voraus-
setzungen durch konzentriertes Bemiiben
aller in Betracht kommenden Mitarbeiter

an der piinktlichen Abfabrt des Zuges.

Diese Beispiele sind stellvertretend fiir
viele, viele andere Moglichkeiten ange-
fibrt, durch die eine piinktliche Abfabrt
des Zuges erreicht werden kann. Es ist
unméglich, alles aufzuzeigen, das geeig-
net erscheint, Verspitungen zu vermen
bzw. zu werringern. i

Als weitere Verspitungsquelle, die hiu-
fig auftritt, sollte aber noch die Verzé-
gerung der Fahrt des Zuges durch
»Schleifen® oder sogar durch auflerplan-
mifliges Anhalten erwihnt werden.

Um dies zu wermeiden, miissen die zu
befabrenden Gleise rechtzeitig ge-
raumt und die in Betracht kommenden
Signale rechtzeitig freigestellt werden:

Vorsignale in Vorsichtstellung aunf Indu-
sistrecken bewirken fast ausnabmslos eine
Verzigerung des fahrenden Zuges, weil
die Geschwindigkeit auf die Priifge-
schwindigkeit herabgesetzt werden mu f§
(siehe Beitrag im Verkebrs-Unterrichts-
blatt 5. Stiick 1975).



Erfolgt die Durchfabrt im Babnhof nicht
am durchgehenden Hauptgleis, weil die-
ses mit einem anderen Zug besetzt ist,
so bewirkt das ebenfalls eine Verzige-
rung, vor allem schnellfabrender Ziige.

Von dieser Bestimmung darf nur in un-
umginglichen Fillen abgewichen werden.
Daher rechtzeitig disponie-
r en und notwendige Anordnungen tref-
fen. Der Fdl mufl iiber den Lauf aller
in Betracht kommenden Ziige informiert
sein, Disponieren ist sonst unmaglich. Die
zuldssige  Hodhstgeschwindigkeit  mufl
vom Tfz-Fiihrer in den worgesebenen
Fillen unbedingt angestrebt werden. Das
Einreihen von Fahrzeugen, die fiir die
vom Zug zu fahrende Geschwindigkeit
nicht geeignet sind, ist grundsitzlich aus-
zuschlieflen. Dies gilt auch dann, wenn
als Ursache mancelbafte oder ungenii-
!"‘ ‘ende  Sremseinrichtungen in Betracht

kommen. Solche Falle diirfen sich grund-
satzlich nur auf wunterwegs eintretende
Storungen begriinden.
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Auch diese Beispiele gelten stellvertretend
fiir die wviel gréflere Anzahl noch beste-
hender Méglichkeiten, in denen die Fahrt
des Zuges wverzigert werden kann und

wodurch Abbilfe méglich ist.

Nun aber wirklich:
Kampf der Verspiétung
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Sicherlich fehlt hiufig nur ein kleiner
Impuls von irgendeiner Seite, durch den
positive Reaktionen ausgelost werden.
Zweifellos sind echte Auflenseiter in ge-
eigneter Form an ihre Pflichten zu er-
innern. Nur, es mufl endlich etwas ge-
schehen. Aufklirung ist wichtig und ist
auch an die erste Stelle zu rethen, doch
kann es dabei nicht bleiben, wenn sich
nichts indert. Es scheint nicht das Wich-
tigste zu sein, vorerst die Schuld der
Verzbgerungen zu suchen, als vielmehr
deren Ursachen festzustellen. Und hier
sollte nicht zimperlich vorgegangen
werden, d. h. Kampf der Verspitung
durch konstruktive Kritik, schonungs-
loses Aufzeigen von Unzulinglichkeiten
und Erzeugung der inneren Bereitschaft
aller Mitarbeiter. Es ist ganz einfach
inkonsequent und entbehrt jeder Sach-

lichkeit, wenn man nur negativ kriti-
siert, doch keine Taten setzt. Nichts
soll als Ursache von vornherein ausschei-
den. Auch nicht, dafl hier und dort der
Fahrplan oder sonstige Anordnungen
von hiezu befugten Stellen nicht ganz
optimal zu sein scheinen. Doch ist es
hiezu erforderlich, dafl die in Betracht
kommenden Stellen auf solche, meist
regional begrenzte Besonderheiten auf-
merksam gemacht werden, weil solche
Verspitungsursachen im Detail natur-
gemifl vor allem den ortlichen Stellen
bekannt sind. In diesem Zusammenhang
ist die Feststellung einer Bundesbahn-
direktion sehr interessant. Diese Direk-
tion hat anliflich des Fahrplanwechsels
u. a. alle Bahnhofvorstinde ihres Be-
reiches aufgefordert zu berichten, ob
ungiinstige Umstinde, welcher Art auch
immer, die Fliissigkeit des Betriebes
bzw. die Einhaltung des Fahrplans er-
schweren oder behindern. Fiir den Fall,
dafl solche Umstinde nicht vorliegen,
war Leermeldung vorgeschrieben. Das
Ergebnis dieser Aufforderung waren
ca 909y Leermeldungen. Ein Kommen-
tar zu diesem Ergebnis ist vollkommen
iiberfliissig. '

Es darf nicht verschwiegen werden, daf§
es einige Verspitungsursachen gibt, die
nicht oder nicht ginzlich beseitigt wer-
den konnen. Hier stehen an erster Stelle
Bauarbeiten und Langsamfahrstellen.
Doch auch diesfalls ist zu trachten, durch
geeignete Maflnahmen, wie z. B. Kiir-
zung der Fahrzeit schon vor Erreichen
solcher Stellen, die Verspitungsfolgen
so gering als moglich zu halten.

Allen Verspitungsursachen ist eines ge-
meinsam. Sie zu beseitigen oder ihre
Folgen zu mindern ist Aufgabe aller
Mitarbeiter. Niemand darf sich aus-
schliefen, Aufklirung, Belehrung und
andere Mafinahmen werden notwendig
sein, um einen Erfolg zu erzielen; die-
sen haben wir dringend notwendig. Ab-
schlieBend mogen ein paar Beispiele da-
zu dienen, die echte Problematik von
Verspitungen und wie diese entstehen
kénnen, zu demonstrieren:

Das Zugpaar 39900/39901 (Wien—
Innsbruck—Wien) dient der Postbefor-
derung zwischen dem Osten und dem
Westen Usterreichs. Die Post bezahlt
den Usterreichischen Bundesbahnen ei-
nen nicht unbetrichtlichen Betrag fiir
die Beforderung. Schon seit der Planung
war bekannt, dafl die piinktliche Fiih-
rung des Zuges absolute Vorausset-

zung ist, weil der Zug andernfalls buch-
stiblich iiberfliissig wird, d. h. dafl bei-

spielsweise bei einer Ankunftsverspd-
tung von nur wenigen Minuten in Wien,
das Postgut so weiterbeférdert wird,
als ob es nicht mit diesem Zug gekom-
men wire. Die Griinde hiefiir sind viel-
filtig und konnen hier nicht aufgezeigt
werden, aber es ist einleuchtend, dafl
z. B. alle planmifligen Postanschliisse
nicht wegen Verspitung dieses Zuges
ebenfalls verspitet werden diirfen; sie
kénnen daher nicht abgewartet werden.
Wie lange die Post aber fiir einen unné-
tigen Zug einen sehr hohen Betrag zah-
len wird, kann man leicht erraten. In
der Gegenrichtung sind die Verhiltnisse
in Innsbruck ihnlich.

Bei Reiseziigen kann es so ausschen:

Zug 262 (Orient-Exprefl) am 5. 9. 1975
ab Wien Westbf recht, Salzburg Hbf
an +28; u. a. waren folgende Verzdge-
rungen hiefiir verantwortlich:

Hutten Ausweiche Ausfahrvorsignal
Vorsicht, Abstand E 644

Bl Hutten 2 Halt, Abstand E 644

St. Pslten Hbf Einfahrsignal Halt, Ab-
stand (Ausfahrt) E 644

Bl Prinzersdorf 1 Halt, Abstand E 644
Loosdorf Ausfahrvorsignal Vorsicht, Ab-
stand E 644

Melk Ausfahrvorsignal Vorsicht, Ab-
stand E 644

Marchtrenk Ausfahrvorsignal Vorsicht
(keine Verstindigung iiber Ursache)
Vécklabrucdk Ausfahrvorsignal Vorsicht
(keine Verstindigung tiber Ursache)
Strafwalchen Einfahrvorsignal Vorsicht
(keine Verstindigung iiber Ursache)
Hallwang-Elixhausen  Ausfahrvorsignal
Vorsicht (keine Verstindigung tber Ur-
sache).

Man versetze sich in die Lage eines die-
sen Zug beniitzenden Reisenden. Letzte-
rer zahlt bekanntlich fiir diesen Zug
einen Schnellzug-Zuschlag in der Hohe
von S 20,—. Der Name des Zuges
nochmals: Orient-Exprefl.

Zug D 241 (Basel—Wien Westbf) am
14510, 1975

St. Valentin ab +2. U. a. traten folgen-
de Verzbgerungen ein:

St. Peter Seitenstetten Haltr, Abstand
63439

Bl Aschbach 1 Halt, Abstand 63439
Aschbach Halt, Abstand 63439

Bl Amstetten 1 Halt, Abstand 63439
Bl Tullnerbach-Preflbaum 1 Vorsicht
(keine Verstindigung iiber Ursache)

Wien Westbahnhof an +18.

Zug D 549 (Amstetten—Wien Westbf)
am 15. 10. 1975
St. Polten ab +9

Kirchstetten Ausfahrvorsignal Vorsiche,
Abstand 63431



Neulengbach Ausfahrvorsignal Vorsicht,
Abstand 63431

Hutten Ausweiche Durchfahrt in Ab-
lenkung (am durchgehenden Hauptgleis
stand Zug 63431)

Wien Westbf an +9.

Die Ankunft +9 in Wien Westbf be-
sagt, dafl der Tfz-Fiihrer mégliche Fahr-
zeitverkiirzungen tatsichlich durchfiihr-
te. Dafl der Erfolg bescheiden war,
konnte er nicht mehr beeinflussen.

Bedauerlicherweise konnte die Reihe der
negativen Beispiele mit vielen weiteren
ergdnzt werden. Es bleibt allerdings zu
erwarten, dafl die hiefiir zustindigen
Mitarbeiter ihr besonderes Augenmerk
auf die Bekimpfung der Verspitungen
richten werden.

Wie sehr das Ansehen des Unterneh-
mens UBB und pauschal das aller Mit-
arbeiter von der Offentlichkeit mit dem
Mafistab der Piinktlichkeit und Zuver-
lissigkeit gemessen wird, haben wir
schon wiederholt betont. Wie sehr die
Frage der Piinktlichkeit auch die der
Wirtschaftlichkeit der Betriebsfiihrung
beriihrt, ist sicherlich jedem Mitarbeiter
bekannt. Allein die dadurch notwen-

digen Mehrleistungen des Personals
sind betrichtlich.

Abschliefend diirfen wir zusammen-
fassen:

Der Kampf gegen die Verspitung be-
darf der Mithilfe aller. Er gilt nicht

nur ganzen Minuten, sondern auch
Bruchteilen davon; vier vergeudete hal-
be Minuten ergeben immer noch zwei
ganze Minuten Verspitung.

Kein Zug ist von der Verspitungsbe-
kimpfung ausgenommen.

Der Kampf der Verspitung beginnt am

Anfang und endet am Ende jeder
Dienstschicht, er beginnt stets von
neuem.

Kampf der Verspitung durch recht-
zeitige. Vorsorgen.

Notwendige Mafinahmen fiir einen Zug
vor dessen Ankunft (Durchfahrt) tref-
fen.

Den Lauf der Ziige verfolgen, anderen-
falls konnen Anordnungen weder recht-
zeitig noch zweckmiflig erfolgen.

Rechtzeitige Verstindigung der Mitar-
beiter und der Reisenden beschleunigt
die Betriebsabwicklung.

Rechtzeitige Freigabe der fiir die Zug-
fahrt in Betracht kommenden Signale.
Auch nur geringfiigige Verzogerungen
konnen den Lauf des Zuges (vor allem
auf Indusi-Strecken) wesentlich beein-
trichtigen.

Planmiflige Aufenthalte diirfen nur in
besonderen Ausnahmefillen iiberschrit-
ten werden.

Bei bereits verspiteten Ziigen moglichst
mit der zulissigen Hochstgeschwindig-
keit und grofitmoglichen Beschleuni-
gung fahren.

Die im Zug eingereihten Fahrzeuge
missen fiir die vorgesehene Geschwin-
digkeit lauffahig sein.

Das tatsichliche Zuggewicht mit der Re-
gelbelastung abstimmen.

Frequenz der Reiseziige beobachten, Er-
forderliches rechtzeitig veranlassen.

Unregelmifligkeiten in Zusammenarbeit
mit den Beteiligten moglichst im kur-
zen Wege beseitigen. Ist dies nicht mog-
lich, an zustindige Stelle weiterleiten.

Nachlissigkeiten energisch abstellen; sie
dulden macht mitschuldig.

Zur Aufsicht berufene Mitarbeiter!

Die Euch iibertragene Verpflichtung zur
Uberwachung der Betriebsabwicklung
gilt vorrangig den die Sicherheit und
Piinktlichkeit beeinflussenden Gescheh-
nissen.

Jeden geht es an. Jeder der hilft oder
mithilft, Verspitungen zu vermeiden
oder sie zu verringern, erbringt diese
Leistung fiir sich, fiir uns and_fiir alle

die sich uns anvertrauen. Enttiuschei_ -

wir niemand.

Am 9. Juli dieses Jahres wurde der
UOffentlichkeit das ,Unternehmenskon-
zept 1975—1985 der Usterreichischen
Bundesbahnen® im Rahmen einer Presse-
konferenz vorgestellt. Darin heifit es
o

Die Ubergabe schriftlicher Befehle, Ursache fiir

Zugverspiitung?

Schriftliche Befehle sind der Zugmann-
schaft tunlichst im letzten Befehlsbahn-
hof, bei Ziigen, die in Zwischenbahn-
hofen ausgehen in diesen, spitestens
aber im letzten Anhaltebahnhof beizu-
geben. Befchlsbahnhéfe, in denen ein
mittels Befehles zu verstindigender Zug
durchfihrt, haben fiir die Beigabe durch
den riickgelegenen Befehls- (Zwischen-)
bahnhof zu sorgen.

Die DV V 3 regelt demnach klar, wem
die Befehlsbeigabe obliegt. Es ist z. B.
nicht vorgesehen, daff die Befehlsbei-
gabe von einem Befehlsbahnhof, in dem
der Zug Aufenthalt hat, deshalb dem
riickgelegenen Befehlsbahnhof iibertra-
gen wird, weil der Zug dort ,sowieso®
Befehle zu bekommen hat und dies da-
her zweckmifiger erscheint.

Dafl die Befehlsbeigabe in Einzelfillen,
vor allem bei sehr kurzen Aufenthalten,
auch zu Verspitungen fiithren kann, liflc

4

sich leider nicht ausschliefen. Wenn aber
z. B. behauptet wird, die Befehlsbei-
gabe sei allein verantwortlich fiir eine
Mehrverspitung von 10 Minuten, dann
liegen die Griinde sicher woanders. Es
ist zu hoffen, daf} die fiir diesen Bahn-
hof zustindigen Stellen bzw. Aufsichts-
personen Mafinahmen treffen, um die
Wiederholung derartiger Vorkommnisse
zu vermeiden.

Natiirlich dauert die Befehlsbeigabe lin-
ger, wenn sich z. B. der Fdl nach An-
kunft des Zuges zu dem am Schlufl des
Zuges befindlichen Zugfithrer begibt
(vielleicht 60 oder 70 Ax), ihm den Be-
fehl iibergibt und dieser dann den Be-
fehl dem Tfz-Fiihrer iiberbringt und sich
anschliefend wieder zum Zugschluf} be-
gibt. Sicher ein extremer Fall. Zweifel-
los nehmen vicle Zugfithrer den Weg
zum Schluff durch den Zug, also wih-
rend der Fahrt.

Es ist aber auch méglich und zulissigy—

dafl der Fdl selbst den schriftlichen Be-
fehl zuerst dem Tfz-Fiihrer iibergibt,
dessen Unterschrift auf der Niederschrift
einholt und die Niederschrift dem Zug-
fiilhrer gegen Unterschrift auf der fiir
den Fdl bestimmten Durchschrift aus-
folgt. Die fiir die Ubergabe sonst noch
vorgeschriebenen Bestimmungen sind da-
bei natiirlich zu beachten. Dariiber hin-
aus ist der Zugfiihrer von der bereits
crfolgten Ubergabe des schriftlichen Be-
fehls an den Tfz-Fiihrer zu verstindi-
gen.

Wesentlich ist bei der geschilderten Vor-
gangsweise, dafl der Zugfithrer dem Fdl
rechtzeitig entgegengeht und gegebenen-
falls den Weg zuriick zum Gepickwagen
(Dienstabteil) womdoglich durch den Zug
nimmt. Verzdgerungen der Zugfahrt
durch Befehlsbeigabe konnen so weit-
gehend vermieden, zumindest aber ver-
ringert werden.



Scheinbar widerspriichlich?

Die Vorschreibung einer
anderen Belastungstafel
mit hoheren Werten

erblicken
manchmal dann einen Widerspruch,
wenn mangels eines anderen geeigneten
ein solcher Fahrplan vorgeschrieben
wird, dessen Fahrzeiten sogar kiirzer
sind als die des eigenen Zuges. Der
Widerspruch wird also darin gesehen,
dafl der eigene Zug mit einer héheren
Belastung gleich schnell, in Einzelfillen
sogar schneller fahren soll. Auf den
ersten Blick ist also hier ein Wider-
spruch erkennbar. Wie ist das nun

wirklich?

Der Widerspruch besteht nur scheinbar.
Tatsichlich handelt es sich beim Ver-
gleichsfahrplan um Fahrzeiten, die lin-
ger sind als die des eigenen Zuges. Nur,
und das ist die Erklirung, diese Fahr-
zeiten scheinen im Buchfahrplan nicht
auf.

ﬁ;\AC beteiligten Mitarbeiter

Soll der Fahrplan fiir einen bestimmten
\—Zug konstruiert werden, so wird hiefiir
die in Frage kommende Fahrzeitentafel
verwendet.

. .
In dieser sind jene Fahrzeiten angefiihrt,
die der Zug unter Beachrung aller be-
kannten Umstinde (z. B. Tfz-Reihe,
Zuggewicht, Hochstgeschwindigkeit It.
Tafel B 1, Fahrzeithdchstgeschwindig-
keit, Aufenthalt) imstande ist, zu
fahren, d. h. theoretisch miiflte der
Zug planmiflig verkehren konnen, so-
fern nicht bei diesen bekannten Um-
stinden nachtriglich (also vor oder wih-
rend der Fahrt) eine Anderung eintritt.
Eine solche Anderung ist z. B. eine vor-
iibergehend eingerichtete Langsamfahr-
stelle. Der dadurch entstehende Fahrzeit-
verlust ist in der Fahrzeitentafel natiir-

lich nicht beriicksichtigt. Um nun durch

solche unvorhergesehene Mafinahmen
Verspitungen zu vermeiden bzw. das
Einbringen von Verspitungen zu ermog-
lichen, werden grundsitzlich jedem Zug
sogenannte Fahrzeitreserven eingebaut;
es handelt sich also um Zuschlige zu den

in den Fahrzeitentafeln enthaltenen
Fahrzeiten. Beispiel:
A B . C D E F

i I I i } 1

Die Fahrzeitentafel sieht von A bis F
fiir einen Zug mit bestimmten Aufent-
halten und entsprechender Belastung
eine Fahrzeit von 25 Minuten vor. Der
Fahrplanersteller weifl: z. B., daf es
auf dieser Strecke La-Stellen geben wird,
daff Aufenthalte manchmal wegen star-
ker Frequenz nicht eingehalten werden
kénnen usw. Er gibt daher einen Zu-
schlag z. B. von 5 Minuten dazu.
2545=30 Minuten ist nun die plan-
miflige Fahrzeit dieses Zuges. Sie ist
bekanntlich im Buchfahrplan angegeben
(ausgenommen  Listenfahrplan). Die
Héhe des Zuschlages (Fahrzeitreserve)
ist nicht einheitlich. International ist
hiefiir ein bestimmrter Prozentsatz vor-
gesehen. Es gibt viele andere Griinde
fiir eine hohere oder geringere Fahr-
zeitreserve, z. B. ein Zug muf} in A zu
einer bestimmten Zeit abfahren, muff in
D mdglichst friihzeitig ankommen (An-
schluflzug), darf aber aus bestimmten
Griinden in F nicht vor einer bestimm-
ten Zeit ankommen (z. B. Gleisbele-
gung). Daraus kann folgen, dafl die
Fahrzeitreserven zwischen A und D ge-
ring, von D bis F aber grofler sind. Na-
tlirlich besteht auch die Moglichkerir,
Aufenthalte zu verlingern, was aber
nicht immer sinnvoll ist.

Wir haben also festgestellt: Die Fahr-
zeiten aller Ziige, die nach derselben
Fahrzeitentafel verkehren, sind grund-
sitzlich gleich, sie kdnnen aber durch
Zuschlige (Fahrzeitreserven) zum Teil
erheblich abweichen. Wir kommen zu-
riick zu unserem Belastungsproblem
(V 3, Punkt 172). Beispiel: Zug Nr. 1
fihrt nach BT 1a, Zug Nr. 3 fihrt
nach BT 1b. Daraus ist ersichtlich, daf}
bei Zug 1 ein geringeres, bei Zug 3 ein
hoheres Zuggewicht geplant, also vorge-
sehen ist.

Selbstverstindlich werden fiir beide Zi-
ge verschiedene Fahrzeitentafeln (also
Fahrzeiten) angewendet, d. h. Zug 3
hat eine lingere Fahrzeit als Zug 1.
Wenn allerdings der Fahrplanersteller
dem Zug 1 aus bestimmten Griinden
wesentlich groflere Fahrzeitreserven ein-
gebaut hatte, so kann es vorkommen,
dafl der Fahrplan des Zuges 3 trotz héo-

herer Belastung eine kiirzere planmiflige
Fahrzeit als Zug 1 aufweist. Wird nun
bei Belastungsiiberschreitung dem Zug 1
gem. Punkt 172 der V 3 die BT 1b
vorgeschrieben und die Fahrzeitiiber-
schreitung bis zu den (kiirzeren) Fahr-
zeiten des Zuges 3 gestattet, so scheint
dies ein Widerspruch zu sein. Tatsache
ist jedoch, daf} die fiir die Belastungser-
mittlung ausschlaggebende Fahrzeit des
Zuges 3 (also lt. Fahrzeitentafel) in je-
dem Falle linger als die des Zuges 1 ist.
Die in der planmifligen Fahrzeit inte-
grierten Fahrzeitreserven lassen jedoch
diese Tatsache nicht erkennen. In den
Fillen derartiger scheinbarer Wider-
spriiche werden Verspitungen wegen
hiéheren Zuggewichtes kaum entstehen,
weil der Tfz-Fiithrer verpflichtet ist, bei
Verspitung die Fahrzeit méglichst, auch
unter Beachtung der technischen Vor-
aussetzungen, zu Kkiirzen, wobei er die
zulissige Hochstgeschwindigkeit natiir-
lich nicht iiberschreiten darf. Die im
Fahrplan angegebene ,planmifiige Fahr-
zeit* ist fiir den Tfz-Fihrer diesfalls
von geringer Bedeutung, weil bei deren
Einhaltung eine Verspitung gar nicht
eingebracht bzw. verringert werden
kénnte.

kundendienst

bereitet manchem Mitarbeiter anscher-
nend immer nodb Schwierigkeiten. Ge-
meint ist natiirlich nur der an sich selbst-
verstindliche Dienst am Kunden, zu dem
u. a. klarerweise anch die Beantwortung
won Fragen des Reisenden zu ziblen ist.
Dafl an den Schaffner gerichtete Fragen
iiber den Zuglanf, Verspiatungsursachen,
Anschliisse usw. won diesem in  ge-
eigneter Form wund soweit méglich er-
schépfend zu beantworten sind, dariiber
kann es doch keine Zweifel geben. Be-
danerlich ist, dafl sich Beschwerden diber
nicht gerade entgegenkommende, oder
sagen wir es deutlicher, iiber unhifliche
Schaffner in letzter Zeit mehren. Hiezu
gehéren auch Fille, in denen Schaffner
Fragen von Reisenden durch ,witzige®
Bemerkungen beantworten. Nun, iiber
solche Witze lacht nicht jeder, vor allem,
wenn er dann erst nicht weifl, was er
gerne wissen wollte. Und, offen gesagt,
die Beantwortung der Frage des Reisen-
den, warum der Zug Verspitung habe,
mit einer ,firchterlich witzigen Bemer-
kung heifit nun doch, die Nerven unserer
Kunden iiber die Maflen zu strapazieren.
Wollen wir uns nicht endlich doch dazu
entschlieflen, die Reisenden als das anzu-
sehen, was sie sind; unsere Kunden.



Neuerungen bei den Belastungstafeln

Die in den Buchfahrplinen enthaltenen
Belastungstafeln wurden durch Anbrin-
gung von Fufinoten und sonstigen Hin-
weisen teilweise uniibersichtlich, Diesem
Umstand Rechnung tragend werden die
einzelnen Belastungstafeln unter Anwen-
dung neuerer Erkenntnisse nach und
nach neu durchgerechnet, wobei gleich-
zeitig durch Schaffung einheitlicher Zei-
chen die Fufinoten moglichst weggelassen
und dadurch eine bessere Ubersichtlich-

keit erreicht werden soll.

Die wesentlichsten Neue-
rungen sind:

,u

Aufnahme der Angabe | v = .
diese Angabe driickt die Fahrplanhochst-
geschwindigkeit des Zuges aus.

In der 1. Spalte wird in der Uberschrift
angefiigt , Verkehrsstellen®. Die ange-
fihrten Verkehrsstellen begrenzen je-
weils einen Belastungsabschnitt. Bei der
bisherigen Schreibweise mifiten hiufig
Verkehrsstellen zweimal angegeben wer-
den.

In der 3. Spalte wird die Uberschrift
geindert in: ,Regelbelastung und Be-
lastungsbeschrinkung in Tonnen fiir ein
Triebfahrzeug der Reihe“. Die Ergin-
zung ist notwendig, weil es nun moglich
sein  wird, Belastungsbeschrinkungen
auch unmittelbar in die Belastungstafel
ohne Anwendung von Fufinoten aufzu-
nehmen. Statt Fufinoten werden fol-
gende einheitliche Zeichen verwendet:

Belastungstafeln
Zeichenerklirung :

A = Anfahrgrenzlast; (Bei grofleren als den mit A bezeich-
. neten Belastungen darf in der Verkehrsstelle A ohne
Hilfs-Tfz nicht angefahren werden)

+ = und Dezimalzahl (z. B. 4+ 1,6, + 3,0): Fahrzeitiiber-
schreitung in Minuten

¥ = Maximale Regelbelastung
A = Mi: erhdhter Stundenzugkraft

Im einzelnen bedeuten die Zeichen:

A= Anfahrgrenzlast. Befindet sich in
einem Belastungsabschnitt  eine Ver-
kehrsstelle, ein Einfahr- oder Blodk-
signal oder ein Steigungsabschnitt auf
der Strecke und darf ein dort zum Still-
stand gebrachter Zug mit der in der
Belastungstafel angegebenen Regelbela-
stung nicht mehr anfahren, so wird in
der Belastungstafel diese Bahnstelle mit
der Bezeichnung ,A“ aufgenommen,
wobei in der jeweiligen Spalte ,Regel-
belastung® mit dem Zusatz ,A“ jene Be-

lastung angegeben ist, mit welcher der'

Zug an dieser Stelle noch anfahren darf.
Dieser Wert wird als Anfahrgrenzlast
bezeichnet. Ist das tatsdchliche Zugge-
wicht héher als die Anfahrgrenzlast,

6

so darf der Zug ohne Hilfs-Tfz von die-
ser Bahnstelle nicht anfahren. Wenn
in Einzelfillen nur die Anfahrgrenzlast
(also ohne Regelbelastung) angefiihrt ist,
so ist daraus ersichtlich, wie hoch das

tatsichliche Zuggewicht betrigt 650 ¢,
Zug 72332 darf also mit beiden Tfz in
der Steigung anfahren.

Handelt es sich um ein mindertaugliches
Tfz, so sind bei der Ermittlung der An-

'b‘

entsendete Hilfs-Tfz belastet werden g -
N fahrgrenzlast die Bestimmungen der Ta-
fel A 3, Punkt 3 sinngemiff anzuwen-
Beispiel: den.
Giiterziige B.T. 463 b Vmax = 60 km/h
Hilfs- Regelbelastung und Belastungsbeschrankung
Belastungsstrecke werte in Tonnen fiir ein Triebfahrzeug der Reihe
(Verkehrsstellen) o 1040 2043 2062
T 1047|1141 1042 1062|4061 9143 2050/ 2087
Wien Matzleinsdorf l
A Einf. Sig. (km 0,248) ik 900| 950(1000 550| g A 210
¢ 50 A 680[A 800| A 850 +0,5,- 350 €30 7501, .
Wien Siidbf Fbf SEndil (2t
= 900( 950/1000] | .59 350| 630| 750
Kledering (Stw. 1) _ .
éi 800| 900({1000{ 700; 500| 630( 750
Klein Schwechat 0 =t B
fi 800| 900{1000 700| 880| 630 750
GroB Schwechat 60
aad ol s 16 80048501000 | 500[P00%| 500] <o0|a 200
Klein Schwechat 30 A 650|A 650(A 700 A 380(10,8 A 300
A Einf, Sig. Kledering E 800! 8501000 500 o e
Kledering (Stw. 1) 35 A T00|A 750| A 850 +0,5
5 ; : 500 =
— 820| 900(1000 250| 500{ 600
Wien Sdbf Fbf | 58 B
A Einf. Sig. (km 0,549) p 7 R
22 820*1900*1000) 350! 250| 500 600|a 145
40 A 550|A 550|A 550 A 400|A 450|A 245
Wien Matzleinsdorf

Zug 72332 mit Tfz Reihe 1042 fihrt
von Klein Schwechat nach Wien Matz-
leinsdorf nach BT 463 b. Tatsichliches
Zuggewicht 650 t. Die Regelbelastung
fiir die Reihe 1042 betrigt 1000 t (Ttz
1042 ist unterstrichen, was bedeutet, daf}
es fiir die Berechnung der Fahrzeiten-
tafel herangezogen wurde). Zug 72332
wird nun ausnahmsweise an der Bahn-
stelle ,A“ (Einfahrsignal im km 0,549)
angehalten. Die Weiterfahrt ohne Hilfs-
Tfz ist unzuldssig, weil das Zuggewicht
(650 t) hoher ist als die Anfahrgrenz-
last (550 t). Als Hilfs-Tfz wird ein Tfz
der Reihe 2062 verwendet. Fiir dieses
Tfz ist eine Regelbelastung in der BT
463 b nicht vorgesehen, weil es infolge
der wesentlich kleineren Leistung fiir
die planmifige Fithrung der Ziige nicht
in Betracht kommt. In der Spalte der
Reihe 2062 ist angegeben ,A 145%. Das

bedeutet, daff das Tfz 2062 beim An-
fahren 145 t Zuggewicht beférdern
darf.

550 t (Anfahrgrenzlast der Reihe 1042)
4145 t (der Reihe 2062)=695 t. Das

Das Zeichen ,,+* in der Belastungstafel
wird bei Tfz angewendet, deren Hochst-
geschwindigkeit kleiner ist als die Fahr-
planhochstgeschwindigkeit  oder  auch
dann, wenn Tfz ausnahmsweise ein

grofleres Zuggewicht beférdern sollen, —

als dies sonst aufgrund der Fahrzeitbe-
rechnung moglich wire. In beiden Fil-
len ist damit im allgemeinen eine lin-
gere Fahrzeit als jene der Fahrzeitenta-
fel die Folge, sofern nicht im Fahrplan
des Zuges entsprechende Fahrzeitreser-
ven eingebaut sind. Das Ausmafl der
Fahrzeitﬁberschreitung aus del’l genann-
ten Griinden ist diesfalls bereits errech-
net und wird in der Belastungstafel hin-
ter dem Zeichen ,+“ angegeben (siche
BT 463 b, Tfz 1062).

Das Zeichen ,*“ bedeutet, dafl die ange-
gebene Regelbelastung gleichzeitig die
maximale Regelbelastung darstellt, d. h.
daf fiir diesen Belastungsabschnitt fiir
das betreffende Tfz auch in anderen Be-
lastungstafeln gleicher oder anderer Zug-
gattungen (Zugarten) keine hdoheren
Regelbelastungen mehr vorgesehen sind.

daf} die

Hiezu mufl erginzt werden,



\

i

Anwendung der Bestimmungen des
Punktes 173 der DV V 3 auch in die-
sen Fillen zulidssig ist.

3

Das Zeichen ,4“ ist lediglich fiir den

Tfz-Fithrer von Bedeutung. Es stellt
einen Hinweis darauf dar, daf im betref-
fenden Abschnitt ausnahmsweise eine
Uberschreitung des Stundenstromes zu-
gelassen ist, um die Fahrzeiten halten zu
konnen. Diese Maflnahme dient dazu,
die Beférderung der angegebenen Regel-
belastung innerhalb eines Belastungsab-
schnittes mit stirkeren aber kurzen
Steigungen in den errechneten Fahr-
zeiten zu ermoglichen. Belastungstafeln,

wUngereimtheiten am laufenden

Wenn auch das Ereignis schon lingere
Zeit zuriickliegt, soll damit doch aufge-
zeigt werden, dafl fiir manche unserer
Kollegen Schulung und auch Hinweise
auf die Wichtigkeit der Beachtung be-
sonders der der Sicherheit dienenden
Vorschriften anscheinend spurlos vor-
tbergehen. Diese Kollegen fiihlen sich
nicht angesprochen oder nicht zustindig.
Bedauerlich ist, dafl die ,,Zeche® fiir eine
solche Ignoranz manchmal vollkommen
Unschuldige bezahlen miissen.

Was geschah?

Im Bf Klagenfurt Hbf wurde mit dem
Tfz 2043.11, das fiir Zug 4528 vorge-
sehen war, die Garnitur dieses Zuges
von Gleis 11 auf das Ausfahrgleis 9
uberstellt. Nach der Bereitstellung begab
sich der Wagenmeister zum Zug, um die
vorgeschricbene = (volle)  Bremsprobe
durchzufithren. Auf dem Weg dorthin
traf er den Tfz-Fiihrer dieses Zuges, der
ihm mitteilte, dafl die Bremsen voll-
kommen in Ordnung seien. Dies behaup-
tete der Tfz-Fithrer, obwohl weder eine
Bremsprobe durchgefithrt worden war,

“—noch er sich davon iiberzeugt hatte, daf

die Verbindungen (Kupplungen) zwi-
schen dem Tfz und dem ersten Fahr-
zeug iiberhaupt ordnungsgemifi herge-
stellt waren.

Dem Wagenmeister geniigte die Mittei-
lung des Tfz-Fithrers, um die Durch-
fihrung der Bremsprobe zu unterlassen.

Der Zugfithrer meldete die Abfahrbe-
reitschaft des Zuges, obwohl er nicht
wuflte, ob eine Bremsprobe durchge-
fithrt wurde.

Vor Abfertigung des Zuges durch den
Fdl gab der Wagenmeister an diesen das
Signal 58 (,Bremse in Ordnung®) durch
Hochhalten eines Armes, obwohl er gar
keine Bremsprobe gemacht hatte.

Der Fdl fertigte den Zug ab, ohne die
miindliche Meldung iiber den ordnungs-
mifligen Verlauf der Bremsprobe erhal-
ten zu haben.

Was geschah weiter?

Der Tfz-Fihrer hielt in der Haltestelle
Ebenthal den Zug mit der Tfz-Bremse(!)
an. Bei der Einfahrt in den Bf. Grafen-
stein leitete er nach Vorbeifahrt am
Einfahrsignal eine Betriebsbremsung ein.
Als er bemerkte, dafl die Bremswirkung
ausblieb, versuchte er einz Schnellbrem-
sung und gab mehrmals das Signal 52
(»Gefahrsignal“). Da sich die Ge-
schwindigkeit des Zuges nicht wesentlich
verringerte, kletterte der Tfz-Fithrer —
nachdem der Zug bereits das Aufnahme-
gebdude passiert hatte — zwischen Tfz
und ersten Wagen, um dort mit dem
Fufl den lokseitigen Luftabsperrhahn zu
6ffnen. Diese Mafinahme konnte natiir-
lich den gewiinschten Erfolg nicht brin-
gen. Der Zug kam in Hohe des Einfahr-
signals der Gegenrichtung zum Stillstand.

Ohne auf jeden einzelnen Verstofl gegen
Vorschriften im Detail einzugehen, bleibt
festzustellen, dafl es sich um eine Serie
von ,Ungereimtheiten®, besser gesagt
von schwerwiegenden Dienstverfehlungen
handelt, wobei auch hier wieder betont
werden mufl, daff jedem der Beteiligten
klar war, was er nach Vorschrift zu tun
gehabt hitte. Wir wiederholen: Wieder
war es ,meinen”, ,glauben“, , besser-
wissen“ (is eh net notwendig die Brems-
probe). Oder ist etwa anzunehmen, es
gibe auch nur einen Tfz-Fiihrer oder
Wagenmeister, der nicht genau wiiflte,
daff im gegenstindlichen Fall vor Ab-
fahrt im Ausgangsbahnhof eine (volle)
Bremsprobe zu machen ist? Gibt es auch
nur einen Zugfiithrer, der nicht wiifite,
dafl in der ,Abfahrbereitschaft® die
durchgefithrte Bremsprobe eingeschlos-
sen sein mufl, oder gilt etwa ein Zug
ohne Durchfithrung der vorgeschriebenen
Bremsprobe als abfahrbereit? Der Fdl
kennt natiirlich auch die Punkte 179,
184 und 185 der DV M 26. Trotzdem
fertigte er den Zug ab, ohne die
miindliche Meldung iiber den ordnungs-
gemiflen Verlauf der Bremsprobe erhal-
ten zu haben. Wir nehmen auch nicht an,
dafl eine Zugbegleitmannschaft niche

die die héheren Regelbelastungen auf-
weisen, sind hiufiger in mehrere Be-
lastungsstrecken unterteilt. Bei Bela-
stungstafeln mit ,Durchgangslasten® sind
die Belastungsabschnitte zusammenge-
faflt, wobei jedoch die jeweils hochsten
Hilfswerte ,s“ und ,v“ angegeben sind.
Das Zeichen ,4¢ gilt diesfalls naturge-
mifl nur in jenen Teilstrecken, welche
die dem Hilfswert ,s“ entsprechenden
starken Steigungen aufweisen.

Band“

wiiite, dafl sie den Zug sofort anzu-
halten hat, wenn die Tfz-Mannschaft
einen vorgesechenen Aufenthalt nicht be-
achtet. Warum reagieren die Zugbeglei-
ter aber oft nicht bzw. viel zu spit?

Es stellt sich die Frage, welche Uberle-
gungen z. B. ein Tfz-Fiihrer oder ein
Wagenmeister anstellt, wenn er bewufit
mit einem Zug, der mit 460 (!) Reisen-
den besetzt ist, ohne Bremsprobe ab-

fihrt bzw. die Abfahre zulifit.

Wahrlich, das sind mehr als
reimtheiten am laufenden Band®.

zugbeobachtung

Bei Kontrollfabrten mufl immer wieder
festgestellt werden, daf der Zugheob-
achtung nicht die ibr gebiihrende Bedeu-
tung beigemessen wird, Hiezu mufl ge-
sagt werden, dafl die Zugheobachtung
an Wichtigkeit zugenommen bhat, weil
sowohl die Anzahl der in den Verkebrs-
stellen anwesenden als auch der beim
Zug befindlichen Mitarbeiter zuriickge-
gangen ist (Baw won Mittelstellwerken,
Fernstewerung, selbsttdtige Blockstellen,
1: 0 besetzte Ziige). Schon daraus ist er-
kennbar, dafl die Zugbeobachtung durch
immer weniger Mitarbeiter erfolgt. Da-
her nochmals: die Aufgabe der Zugheob-
achtung ist noch bedeutungsvoller gewor-
den. Auch die Vorschriftenbestimmungen
verpflichten die betreffenden Mitarbeiter
hiezu in eindentiger Form. Die Zugbe-
gleitmannschaft ist im Punkt 476 hiczu
angehalten, Stellwerks- und Weichen-
wdrter sowie Babnwdrter im Punkt 384
der DV 'V 3. Fdl sind gemdf Punkt 182
der V3 werpflichtet, bei Ankunft,
Abfabrt oder Durchfabrt von Ziigen am
Platz anwesend zu sein und dabei die
Fahrzeuge zu beobachten.

»Unge-

Es darf erwartet werden, dafl die fiir die
Zugbeobachtung in Betracht kommenden
Mitarbeiter dieser der Betriebssicherbeit
dienenden Verpflichtung nachkommen.
Bf-Vorstinde wund Betriebskontrollore
sollen auf die Durchfiibrung achten.



Fast genau vor einem Jahr,

am Sonntag, dem 15. 12. 1974, wur-
den nach erfolgter Abfahrt des Zu-
ges 3902 im Bf Kirchdorf a. d.
Krems in dem in der Wagenmitte
befindlichen Klosett des zweiten Perso-
nenwagens starke Rauchentwicklung und
lodernde Flammen am Wagenboden fest-
gestellt. Nach dem Anhalten in der Hst

Galgenau versuchte der Tfz-Fiihrer mit-
tels Handfeuerloschers den sich rasch aus-
breitenden Brand einzudimmen, was
aber mifllang. Erst von der inzwischen
alarmierten Feuerwehr Kirchdorf a. d.
Krems, die mit 4 Fahrzeugen und 25
Feuerwehrminnern am Ereignisort er-
schienen war, konnte der sich mittler-

weile auf den ganzen Wagen ausge--
dehnte Brand geléscht werden. Der ent-
standene Schaden betrug S 250.000,—.

Was war die Ursache?

Im Zugausgangsbahnhof Selzthal wur-
de anliflich der Ausgangsuntersuchung
bzw. Bremsprobe festgestellt, dafl die
Luftleitung vom Bremszylinder zum
Steuerventil vereist war (Auflentempe-
ratur —9° C). Der Wagenmeister behob
die Stérung durch Anwirmen der Luft-
leitung mit einem Propangasauftaugerit.
Allerdings diirfte dabei beim hdlzernen
Wagenboden ein Glimmbrand entstan-
den sein, der — durch den Fahrtwind
begiinstigt — zu einem Brand fiihrte,
bei dem hoher Sachschaden entstand, zum
Gliick aber Personen nicht verletzt wur-

den.

Wir wollen gerade zum Winterbeginn -
auf dieses Ereignis hinweisen und alle
in Betracht kommenden Mitarbeiter beim
Hantieren mit Auftaugeriten und ande-
ren Hitze erzeugenden Geriten zu grofi-
ter Vorsicht auffordern. Es gilt: Nach
Beendigung der diesbeziiglichen Arbeiten
sich stets vergewissern, dafl nicht etwa
ein Glimmbrand verursacht wurde; an-
derenfalls umgehend geeignete Mafinah-
men ergreifen!

guter eindruck weggewischt

Endet der Dienst am Kunden etwa mit
dem Aussteigen des Reisenden am Ziel-
bahnhof¢ Fiiblen wir uns nicht verpflich-
tet, dariiber hinaus mit zum Teil gerin-
gem Auwfwand dem Reisenden einen
Dienst zu erweisen? Der Anlaf fiir diese
Frage? Am 30. 10. 1975 erlitt Ex 230
(»Romulus“) durch werzigerte Grenz-
tibergabe eine Verspitung von 53 Minu-
ten ab Tarvisio C. Durch Reparaturar-
beiten an der Zugheizung im Bahnhof
Miirzzuschlag (die gesamte Zugheizung
war ausgefallen), wurde die Fabrt des
Zuges nochmals arg verzégert, sodafl die
Ankunft im Endbabnbof Wien Siid mit
85 Minuten (!) Verspitung erfolgte. Dafl
die Reisenden dariiber nicht erfrent wa-
ren, ist einlenchtend. Auch, daff zu sol-
chen Situationen manchmal ein etwas
anderes Klima in der Umgebung der
Reisenden  herrscht (verwunderlich bei
+85¢). Nun, gerade hier kann man durch
entsprechendes entgegenkommendes und
besonders héfliches Verbalten positiv auf
die Reisenden einwirken, was iibrigens
anch beim genannten Zug am 30. 10. nach
iibereinstimmender Schilderung  seitens
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der Reisenden zutraf. Demnach bemiib-

ten sich Schaffner und auch der ,Mini- _

bar-Verkdufer®, den Reisenden die Ver-
spdtungspanne so gut es eben ging leich-
ter ertriglich zu machen. Schade, daff die-
ser gute Eindruck der Reisenden im End-
babhnhof vermutlich ,weggewischt* wur-
de. Der Zug kam um 23.49 Ubr in Wien
Siidbf an. Die Reisenden berichten, dafl
anf Gepicktriger bis zu 20 Minuten ge-
wartet werden mufite und Taxi iiber-
haupt nicht wverfiigbar waren. Dies zu
arrangieren, wdre wirklich so furchtbar
schwierig gewesen?

Schade! Da haben wir wieder einmal eine
Chance wverpafit, fiir die Bahn mit ge-
ringem Aunfwand wund wenig Miibe zn
werben.

das verkehrs-unterrichtsblait

wird aus organisatorischen Griinden
ab dem Jahre 1976 nur mehr viertel-

jahrlich, und zwar in den Monaten

Mérz, Juni, September und Dezem-
ber, erscheinen. Fiir die Redaktion
wird ab gleichem Zeitpunkt Herr
Eduard Danitschek, GD III/2 ver-
antwortlich sein.

die winkscheibe

ist nun bei der Abfertigung personenbe-
fordernder Ziige mittels Signals 55 ,Ab-
fabrt® durch den Zugfiibrer stets anzu-
wenden. Es wurden daber die in Betracht__
kommenden Zugfiihrer mit einer neumen
Winkscheibe persinlich beteilt. Die neue
Winkscheibe unterscheidet sich wvon der
bisherigen vor allem durch die Form und
den Umfang, die es erlauben, sie z. B.
in der Tasche der Uniformbluse zu ver-
wahren. Sie kann daber stets mitgefiibrt
werden. Die Anwendung der Wink-
scheibe bei der Abfertigung des Zuges
erleichtert dem I'fz-Fiibrer wesentlich die
Aufrnabme des Signals 55. Gerade bei
Ziigen mit Personenbeforderung  ist
ein aus dem Fenster gestreckter Arm
allein kein taungliches Mittel zur Signal-
abgabe. Der Vollstindigkeit halber wird
erwibnt, dafl das Signal 55 gemdff DV
V 2, Punkt 104 auch durch den Zuruf
wAbfabrt® oder — wo vorgesehen —
durch zwei lange Summertone am T fz-
Fiibrerstand ersetzt werden kann (z. B.
VT 5081).
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Aufgehobene Signalabhédn-
gigheit

Signalabhingigkeit besteht, wenn Wei-
chen bzw. Flankenschutzeinrichtungen
zwangsliufig in der im Sperrenplan vor-
gesehenen Stellung festgehalten werden,
solange die Stellung des zugehorigen
Signals die Fahrt gestattet. Daraus geht
hervor, daff fiir die Signalabhingigkeit
das Vorhandensein eines die Fahrt er-
laubenden Signals eine wesentliche, doch
nicht die einzige Voraussetzung ist. Si-

gnalabhingigkeit besteht z. B. trotz
cpreistellung des Hauptsignals dann

\ licht, wenn die befahrenden Weichen

(bei der Fahrt gegen die Spitze) und die
Schutzweichen sowie die Flankenschutz
bietenden Gleissperrschuhe zwar einzeln
gesperrt, die Schliissel aber nur auf
einem Schliisselbrett, je nach eingestell-
ter Fahrstrafle, sichtbar aufgehingt sind.

Fahrstrahe Weichen Hauptsignal
112]3]4]5]6l4alablac
3|0 AN H N A
V;“ . HEA

in Gleis 2| & ARN A
A HE A A

3|01 10 HE
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Das Schliisselbrett dient lediglich der
besseren Ubersicht, damit man mit ei-
nem Blick feststellen kann, ob die je-
weils vorgesehenen Schliissel vorhan-
den sind. Wir wissen ja, dafl bei Vor-
handensein des Schliissels die Weiche
zwangsldufig in der jeweiligen Lage ge-
sperrt ist. Beispiel: wenn am Schliissel-
brett der Schliissel der Weiche 1 mit
dem dreieckigen Griff aufgehihge ist,
dann ist die Weiche 1 in der der Grund-
stellung entgegengesetzten Stellung ge-
sperrt. Sollte sich nun unter den am
Schliisselbrett aufgehingten Schliisseln
ein ,falscher® befinden, so wire die Frei-
stellung des Hauptsignals aber. technisch
trotzdem moglich. Daher besteht keine
Signalabhingigkeit, ‘

Anders ist es, wenn die Schliissel in ein
»Zentralschlof“ eingefilhrt und umge-

dreht werden. Erst wenn dies bei allen
fiir eine Fahrstrafle in Betracht kommen-

den Weichenschliisseln (Schliisseln fiir
Gleissperrschuhe) der Fall ist, kann der
Schliissel zum Freistellen des Hauptsi-
gnals umgedreht und abgezogen werden.
Fehlt auch nur ein einziger vorgesehener
Weichenschliissel, ist das Freistellen des
Signals nicht moglich. Auflerdem ist das
Umdrehen eines Weichenschliissels in
einem anderen als dem vorgesehenen
Schlofl nicht méglich. Die Abhingigkeit
ist doppelseitig, d. h. ist ein Signalschliis-
sel umgedreht (ggf. auch abgezogen), so
werden die in Betracht kommenden Wei-
chenschliissel festgehalten (verschlossen).

In diesen Beispielen ist zu erkennen, was
Signalabhingigkeit bedeutet. Wie wir
wissen, gibt es nun Fille, in denen eine
Zugfahrt bei nicht vorhandener Signal-

“abhingigkeit durchgefithrt werden muf.

Die Signalabhingigkeit kann nicht
vorhanden sein, weil

a) grundsdtzliche Voraussetzungen feb-
len (z. B. Feblen eines Signals, Sicherung
nur mittels Schliisselbrettes, Fabrt bei
»Halt™ zeigendem Hauptsignal)

b) sie aufgehoben ist (gemif DV V 3,
Punkt 227 a) bis e), Bf-Dienstordnung
und wenn es der Mitarbeiter des Siche-
rungsdienstes anordnet)

c) sie als aufgeboben gilt (solange
Zweitschliissel zu einem Schlofi einer si-
gnalabhingigen Einrichtung verwendet
werden, bei Fehlen won Plomben an
Hilfsvorrichtungen wvon Befehlsabgabe-
feldern, durch die Aufeneinrichtung
(z. B. Mittelweichen) festgehalten werden
oder von Zustimmungsabgabefeldern).

Bei nicht vorhandener Signalabhingig-
keit darf der an das Signal anschlieflen-
de Weichenbereich nur mit hochstens
40km/h (auf Schmalspurstrecken 20km/h)
befahren werden. In den Fillen gemif}
lit. b) und ¢) miissen hievon die Zug-
mannschaften mit A-Befehl verstindigt
werden. Betrigt die Hochstgeschwindig-
keit ‘des Zuges nicht mehr als 40 km/h
(20 km/h), so ist die Zugmannschaft nur
von der aufgehobenen Signalabhingig-
keit ohne Angabe der zulissigen Hochst-
geschwindigkeit zu verstindigen.

In den Fillen gemif lit. a) ist die Ge-
schwindigkeitsbeschrinkung  der Zug-
mannschaft aufgrund allgemeiner Vor-
schreibungen bekannt, z. B. DV V3,
Punkt 243

oder Tafel B 1.

Strecke 51/1
1 2 3 4 | s 6 78| o 10
19,977 Hohenberg  (Pf) -
18,632] 19,982 aus sichstechn, Griinden;
19,3% Weichen fahrstralienm, A 40
19,29 117 festgelegt, nicht sigabhd
19,048 - A
18,764] 19,114
18,350
18,298 Furthof Hst, (pf)

18,281] 18,631
18,032 km 18,280

. Apschludveiche gesp., 40 | 18,30| 18,25

VTB,’;(D”' nicht sigabh,

17,6%8] 17,695 9 1t 1 fsbriicke 40 | 17,91 17,88
17,424 ;
17,208] 17,558 km 17,414
17,0 Raschlulweiche gesp., K | 17,54| 17,39
16,9011 16,898 Sf 3,6 nicht sigabh.
16,327
16,042
15,51 %




Wesentlich

Die Geschwindigkeitsbeschrinkung bei
nicht vorhandener Signalabhingigkeit
gilt jeweils fiir den an das Signal an-
schliefenden Weichenbereich. Ist oder
gilt die Signalabhingigkeit aber in einem
Stellwerk aufgehoben, so gilt die Ge-
schwindigkeitsbeschrinkung im allgemei-
nen im ganzen Bf-Bereich. Ausnahmen
hinsichtlich des Bereiches kann der Uber-
wachungsbeamte der Elektrotechnischen
Direktion (EUB) genehmigen. Ubrigens:
Solange die Plomben an Hilfsvorrich-
tungen von Blockfeldern fehlen, sind bei
Zugfahrten an den zugehérigen Hebeln,
Knebeln wusw. Hilfssperren anzubrin-
gen. Die Hilfssperren diirfen erst abge-
nommen werden, wenn die Vorausset-
zungen fiir das Zuriicklegen der Hebeln
(Knebeln) erfiillt sind.

Aufgrund teilweise fehlender Vorausset-
zungen ist nicht auszuschliefen, dafl die
tatsichliche Stellung der Weichen (Flan-
kenschutzeinrichtungen) mit der fiir die
beabsichtigte Fahrstrafle notwendigen
Stellung nicht iibereinstimmt. Zweifellos
ist daher vor allem der Beobachtung des
Fahrweges durch die Tfz-Mannschaften
bei solchen Fahrten besondere Bedeutung
beizumessen.

Fehlen von Fahrtaus-
schliissen

Hiufig besteht die Ansicht, das Fehlen
von Fahrtausschliissen sei der aufgeho-
benen Signalabhingigkeit gleichzuhalten.
Diese Ansicht ist natiirlich unrichtig. Es
bestehen zwischen beiden Problemen we-
sentliche Unterschiede, sowohl von der

Ursache her als auch bei den Folgen.
Was heiffit: Fehlen der Fahrtausschliisse?

b) der sicherungstechnische Mitarbeiter
Arbeiten durchfiihrt, die das Feblen der
Fabrtausschliisse bewirken

¢) an den Hilfsvorrichtungen wvon Be-
feblsabgabe-, FcbrstraPenfestlege- oder
Fabrstrafenauflosefeldern die Plomben
feblen
d) bei

mehr als

gleichzeitiger  Zulassung won
einer Zugfabrt, mindestens
fir eine Zugfahrt jene Handhabun-
gen nicht durchgefibrt werden, die
das Herstellen der Fabrtausschliisse be-
wirken.

Die Hochstgeschwindigkeit in den Bahn-
héfen gemadfl lit. a) ist allgemein mit
40 km/h (auf Schmalspurstrecken mit
20 km/h begrenzt (Tafel B 1). Eine ge-
sonderte Verstindigung der Zugmann-
schaft mittels A-Befehls ist daher nicht
vorgesehen. Das Fehlen der Fahrtaus-
schliisse gemaf lit. b) gibt der sicherungs-
technische Mitarbeiter bekannt, Das Feh-
len der Plomben gemifl lit. c) ist dem
Fdl bekannt. Beim Fehlen von Fahrt-
ausschliissen gemifl lic b) bis d) sind die
Zugmannschaften mit A-Befehl zu ver-
stindigen, dafl die Geschwindigkeit im
ganzen Bahnhof-Bereich 40 km/h (auf
Schmalspurstrecken 20 km/h) nicht iiber-
schreiten darf. Abweichungen hinsicht-
lich des Bereiches, in welchem die Ge-
schwindigkeitsbeschrinkung gilt, kann
der Uberwachungsbeamte der Elektro-

technischen Direktion (EUB) genehmi-

gen. Bei Ziigen, deren Geschwindigkeit
40 km/h (20 km/h) nicht iiberschreitet,
ist eine Verstindigung vom Fehlen der
Fahrtausschliisse nicht vorgesehen.

Wesentlich

Die Geschwindigkeitsbeschrinkung gilt
fiir den ganzen Bahnhofbereich, sofern
der EUB nichts anderes genehmigt hat

Bahnhof B
Richtung A 3 %, Richtung C
I_‘ 1 7 N
___________ _; ___)..\._____-___}—_
' \_ 2 V4 '
Bei  vorhandenen Fahrtausschliissen ~ Warum diese Vorsichtsmafinahme?

schliet bei Einstellung (blockmifiger
Zulassung) einer Zugfahrt die Siche-
rungsanlage von sich aus alle jene Zug-
fahrten (teilweise auch Verschubfahrten)
aus, die unsere Zugfahrt gefihrden kénn-
ten. Beispiel: Die in der Skizze darge-
stellten Einfahrten sind gleichzeitig un-
mdoglich. Desgleichen wiren z. B. auch
gleichzeitige Einfahrten aus A und C auf
dasselbe Gleis ausgeschlossen. Dies wird
durch die in die Sicherungsanlage einge-
bauten Fahrtausschliisse verhindert.

Wann kdnnen Fahrtausschliisse fehlen?

Fabrtausschliisse kénnen feblen, wenn

a) sie bei der Sicherungseinrichtung nicht
vorgesehen sind (Schliisselbrett)
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Fahrten, die It. Sperrenplan bzw. Fahrt-
ausschluffblate nicht gleichzeitig zugelas-
sen sind, darf zwar der Fdl nicht zu-
lassen, die Sicherungsanlage verhindert
aber wegen Fehlens der Fahrtausschliisse
nicht Fehlhandlungen. Zweifellos ist da-
her diesfalls der Beachtung dieser Um-
stinde durch den Fdl, vor allem aber
der Beobachtung des Fahrweges durch die
Tfz-Mannschaften besondere Bedeutung
beizumessen.

Ankiindigung der
Bf-Blockbedienung

Auch hier besteht teilweise die Ansicht,
die Notwendigkeit der Ankiindigung der

Bf-Blockbedienung ergebe sich nur im
Zusammenhang mit aufgehobener Signal-
abhingigkeit oder dem Fehlen von Fahrt-
ausschliissen. Auch diese Ansicht ist un-
richtig. Natiirlich ist nicht auszuschlie-
flen, daf aufgehobene Signalabhingig-
keit, Fehlen von Fahrtausschliissen und
Ankiindigung der Bf-Blockbedienung
gleichzeitig eintreten bzw. notwendig
werden konnen, doch ist dies keinesfalls
Voraussetzung. Es handelt sich, wie schon
erwihnt, um wesentliche, doch grund-
sitzlich getrennt zu behandelnde Pro-
bleme.

Wann ist Ankiindigung
der Bf-Blockung
erforderlich?

Demnach ist bei Bf-Blockeinrichtungen.
die von zusammenarbeitenden Mitarbei
tern zu bedienen sind, die Ankiindigung
der Bf-Blockung erforderlich, wenn

a) dies der zustindige Mitarbeiter des
Sicherungsdienstes anordnet

b) bei der Blockbedienung Unregelmai-
figkeiten auftreten.

Zu a): Besteht die Méglichkeit, dafl Bf-
Blockeinrichtungen in ihrer Wirkung be-
eintrachtigt oder unbeabsichtigt ausge-
16st werden, dafl sie probeweise ausge-
[8st werden miissen oder dafi Fehlhand-
lungen vorkommen, so hat der fir die
Arbeiten (bzw. die Beseitigung der Sto-
rung, den Versuch, die Priifung) zustin-
dige Mitarbeiter des Sicherungs-, Fern-
melde- bzw. des Elektrodienstes in das
Arbeitsbuch — bei der Beseitigung von
Storungen in das Stdrungsbuch — , A ja“
einzutragen.

Zt b): Die Notwendigkeit der Ankiind._
gung der Bf-Blockbedienung ergibt sich
aus dem Auftreten einer Unregelmiflig-
keit bei der Blockbedienung. Als Unre-
gelmifligkeit gilt z. B., wenn beim Be-
tdtigen eines Blockfeldes nicht das mit
diesem korrespondierende Blockfeld son-
dern ein anderes oder kein Blockfeld
mitbetitigt wird. Beispiel: beim Blocken
des Befehlsabgabefeldes muff im Stell-
werk das Befehlsempfangsfeld entblodkt
werden (Ba-Feld und Be-Feld ,laufen®
also korrespondierend). Wird nun aber
trotz Blockens des Ba-Feldes nicht das
Be-Feld entblockt, sondern ,liuft ein
anderes Blockfeld (z. B. das Zustim-
mungsabgabe- oder das Zustimmungs-
empfangsfeld), so ist das eine Unregel-
mifligkeit bei der Blockbedienung im
Sinne des Punktes 257 der DV V 3.

Nicht als Unregelmifligkeit im Sinne
dieses Punktes gilt z. B. aufgehobene
Signalabhingigkeit oder das Fehlen von
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Fahrtausschliissen, Fehlen von Plomben
an Blockfeldern.

Zu a) und b): Ist das Ankiindigen der
Bf-Blockbedienung erforderlich, so hat
es der Fdl einzufiihren. Alle in Betracht
kommenden Mitarbeiter sind zu verstin-

digen. Vor Bedienen einer Bahnhofblock-
einrichtung mufl der blockmiflig mitar-
beitenden (korrespondierenden) Stelle an-
gekiindigt werden, welche Bedienungs-
handlung beabsichtigt ist. Tritt diesfalls
eine Unregelmifligkeit auf, so kann das

unvermittelt festgestellt werden. Ist das
Ankiindigen der Bf-Blockbedienung ein-
gefiithrt, so ist neben der Blockbedienung
der Auftrag zur Priifung und Sicherung
der Fahrstrafle fernmiindlich zu geben
und der Vollzug zu melden.

der richtungsanzeiger

wird ab 1. Dezember 1975 nicht mehr
angewendet. Daraus ergibt sich u. a., daff
bei Gleiswechselbetrieb bei signalmifiger
Beniitzung der Gleise nicht mebr durch
einen Richtungsanzeiger angezeigt wird,
welches Streckengleis der Zug zu befah-
ren hat. Die Schilder der Richtungsan-
zeiger werden in den folgenden Mona-
ten entfernt bzw. abmontiert werden.

on der Auflassung des Richtungsanzei-
gers bleibt die in der DV 'V 3, Punkt
375 worgesehene Verstindigung der Zug-
mannschaft vom zu befabrenden Strek-
kengleis im Falle der Untauglich-
keit der Hauptsignale wunbe-
riihrt.

und was bleibt . . . istder mensch

wDie Technik gibt der Bahn mebr Sicher-
heit“ war der Titel eines Beitrages in
der letzten Folge des Verkebrs-Unter-
richtsblattes. Darin wurde die Indusi und

ihre Wirkungsweise, vor allem ihre gro-
B¢ Bedeutung im Hinblick auf die Er-
nobung der Sicherbeit im Zugverkebr
aufgezeigt. Die Erdrterungen in dieser
Richtung kinnten fortgesetzt werden,
d. h. es gibt heute im Eisenbahndienst
eine zum Teil hochentwickelte Technik
in den wverschiedensten Bereichen. Diese
reicht von der Sicherung der Fahrt des
Zuges auf der Strecke, im Babnhof oder
bis etwa im Bereich von Eisenbahnkren-
zungen. Von der modernsten, aber auch
der einfachsten Sicherungsanlage
wird der Zugfahrt mehr Sicherbeit ge-
Schranken-

von

boten. Automatische oder
Blinklichtanlagen gewibhrleisten, daff Ei-
senbabnkrenzungen gesichert sind und so-
mit Unfille mit Straflenbeniitzern wver-
mieden werden. Weichen kénnen unter
fahrenden Ziigen nicht umgestellt wer-
den, das Nachfahren eines Zuges nach

einem anderen auf der Strecke wird nur

méglich, wenn der vorliegende Raum-
abschnitt frei ist, die blockmifige Ge-
genzugsicherung z. B. verhindert auf ein-
gleisiger Strecke, daff Ziige auf demsel-
ben Streckengleis einander entgegenfah-
ren und zusammenstofien, das freizei-
gende Hauptsignal zeigt an, dafl die da-
von abhingigen Weichen richtig steben
usw., usw. Beispiele fiir technische Einrich-
tungen, die die Sicherbeit im Eisenbabnbe-
trieb erbében, kénnten noch viele andere
hinzugefiigt werden. Wir sind natiirlich
frob und auch stolz auf solche Anlagen,
wir kénnten wuns teilweise die Betriebs-
abwicklung obne sie gar nicht mehr vor-
stellen, aber . . .

Ja, leider sind nicht iiberall nur moderne
Anlagen, es gibt auch solche einfacher
Art; anch gibt es betriebliche Situatio-
nen, in denen die Sicherungsanlage nur

. mit gewissen Einschrinkungen angewen-

det wird, weil ibr eben von Grund auf
nur bestimmte Aufgaben iibertragen
sind (z. B. Fabren auf dem falschen Gleis)
und schlieflich gibt es nun einmal auch
Storungen.

Aufmerksamkeit und Gewissenhaftigkeit
sind in jedem Fall, also auch im Regel-
fall fiir jeden Mitarbeiter des Betriebs-
dienstes oberstes Gebot. Dafl dieses Ge-
bot aber in auflergewéhnlichen
Be-
deutung erlangt, ist sich wobl jeder be-
wufit. Der ,Knopf* fiir das Signal 29 b
ist rasch gedriickt und gefabren wird aunch
rasch. Daher mufl mit gréfiter Sorgfalt
vorher iiberlegt werden, was zu ge-
scheben bat, denn es bleibt zu beachten:

Situationen noch zusitzliche

wir sind etwas verwdhnt von der Tech-

nik.

Bei  Abweichung wvom  Regelvorgang
kommt noch etwas besonderes dazu; das
Wort , Abweichung® sagt es ja schon aus:
die Handlungsweise erfolgt nicht nach
dem gut bekannten und tau-
sendmal geibten Vorgang, son-
dern abweichend wvom Regelvor-
gang, natirlich nicht abweichend von

der Vorschrift. Hiezu kénnten viele Bei-
spiele angefiihrt werden: Vorbeifabrt am
untauglichen Hauptsignal (wie erteile ich
hiezu die Erlaubnis? Wann darf ich
diese erteilen?), Fabren auf dem falschen
Gleis, gestérte EK (darf der Zug fahren;
wenn ja, unter welchen Bedingungen?),
Bremsstérung mit Ausfall von Bremsen,
Liegenbleiben eines Zuges auf der Strek-
ke, aufergewihnliches Eveignis usw., usw.
Das alles sind nur wenige Beispiele von
solchen Fillen, die relativ wenig einge-
#bt -sind, weil sie eben nicht ,tigliches
Brot“ sind. Es ist daher klar, daff ge-
rade in solchen Situationen mit der denk-
bar grifiten Sorgfalt vorzugehen sein
wird.

Wir meinen, daf jeder Mitarbeiter sich
selbst davor bewabren soll, ungeiibt in
eine fiir ihn gewissermafen iiberraschen-
de“ Situation zu geraten. Daber soll er
stets trachten, geriistet zu sein. Also doch
in bestimmten Abstinden ein Blick in die
Vorschrift, vor allem zu jenen Proble-
men, die sebr selten oder auch (hoffent-
lich) nie eintreten werden!

Und noch etwas: ob Regelvorgang oder
auflergewihnlicher Vorgang; die Technik
hilft uns, sie nimmt uns bestimmte Arbei-
ten ab, doch wir sind da, um die Tech-
nik sinnvoll anzuwenden, nicht zweck-
widrig, etwa durch wunzulissiges Um-
gehen der wvon der Technik bewu [t
eingebauten Hindernisse. Nochmals als
Beispiel: Signal 29 b ist rasch ,gedriickt”
und der Zug ist rasch vorbei; zuriickge-
bolt kann er nicht mehr werden. Viel
wichtiger ist daber die vorher anzu-
stellende Uberlegung: Was ist zau
tun? Die Technik ist gut, sogar sebr
gut, nur darf sie nicht mifbrauchlich,
sinnwidrig und uniiberlegt angewendet
werden. Sie mufl von dem, dem sie dient,
beherrscht und anch verstanden werden.
Die Technik hilft dem Menschen, sie kann
ihn aber nicht oder nur begrenzt erset-
zen. Niemals mifverstehen: Mensch und
Technik nicht ein ,Entweder-Oder”, viel-
mehr Synthese.
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Und wieder innerhalb von 10 Wochen vier

schwere Unfille

Ursache:
menschliches Versagen

31. 7. 1975, um 11.20 Uhr versuchte
im Bf Gétzendorf ein im értlichen Ver-
schub verwendeter 25-jihriger Gliter-
zugschaffner nach dem Abstoflen eines
Wagens im Weichenbereich des Stw. 2
auf den noch am Tfz verbleibenden, in
Bewegung  befindlichen = Verschubteil
aufzuspringen. Dabei kam er zu Sturz,
wurde iiberfahren und erlitt eine Ab-
trennung des rechten Unterschenkels.

17. 10. 1975, 0.52 Uhr sprang im Bf
Hiitteldorf-H. ein noch in Einschulung
befindlicher Beimann von dem auf
Gleis 5 durchfahrenden Zug 50039 ab,
geriet zwischen Bahnsteigkante und Tfz,
wobei ihm der linke Oberschenkel ab-
getrennt wurde.

DV A 40:

20. 8. 1975, um 21.01 Uhr wurde im
Bf Simmering Vbf ein 18-jihriger als
Hemmschuhleger eingeteilter Verschie-
ber, jugendliche Nachwuchskraft, Bahn-
eintritt 2. 8. 1973, aul dem Verschieber-
bahnsteig zwischen den Gleisen 7 und
8 liegend, im schwerverletzten Zustand
aufgefunden. Der Verletzte ist um 23.10
Uhr im  Arbeits-Unfallkrankenhaus
Meidling gestorben. Zeugen sind nicht
vorhanden. Aufgrund der festgestellten
Spuren diirfte der Verungliickte auf dem
Verschubteil mitgefahren und durch zu
weites Hinausbeugen bei einem Fahrlei-
tungsmast abgestreift worden sein.

DV A 40:
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Am 17. 10. 1975, um 2. 37 Uhr wurde
im Bf Penzing Vbf im Gleis 5 ein mit
dem Kuppeln beschiftigter, 19-jihriger
Verschieber mit abgequetschtem linken
Unterschenkel aufgefunden. Der Ver-
letzte wurde in das Krankenhaus einge-
liefert, wo ihm das Bein amputiert wer-
den mufite.

Anliflich der Rekonstruktion des Un-
falles wurde festgestellt, dafl die zu
kuppelnden Fahrzeuge durch heftiges
Anlaufen von abgestofflenen Wagen ruck-
artig in Bewegung gesetzt worden sind.
Wie bei den ersten Erhebungen ermittelt
werden konnte, wurde zum Auffangen
der in Rede stehenden Wagen kein be-
stimmter Bediensteter personlich beauf-
tragt.

Aufgrund der ansteigenden Personalun-
fille beim Hemmschuhlegen wurde 1973
diese Titigkeit schwerpunktmiflig so-
wohl im  Verkehrs-Unterrichtsblatt

(8. Stiick/1973) und in der Broschiire
#wSICHERHEIT zuerst“ (3/1973), einge-
hend behandelt. Die darauffolgende po-
sitive Entwicklung wurde leider 1975
unterbrochen.

In den ersten sieben Monaten dieses Jah-
res haben im Gesamtbereich der OBB
19 Mitarbeiter des Betriebsdienstes beim
Hemmschuhlegen Verletzungen erlitten;
davon wurden 1 Mitarbeiter getotet,
8 schwer verletzt.

Um dieser nunmehr ungiinstigen Ent-
wicklung Einhalt zu gebieten, wird es
notwendig sein, die mit diesen Arbeiten
befaflten Mitarbeiter neuerlich auf die
grundsitzlichen, im Verkehrs-Unter-
richtsblatr 8. Stiick aus 1973 zusammen-
gefafliten Bestimmungen besonders hin-
zuweisen. Die in diesem Zusammen-

hang den Sicherheitsbeamten III und IV
ibertragenen Aufgaben sind in der DV
A 40 festgelegt:
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