Aus dem Verkehrsgeschehen

ZusammenstoB eines
durchfahrenden Schnellzuges
mit einem Verschubteil

Mittwoch, 8. 10. 1975 um 4.00 Uhr

stief im Bf V., ca. 150 m vom Stell-

werk 2 entfernt, ein mit ca. 90 km/h
auf Gleis 1 durchfahrender Schnellzug
mit einem auf Gleis 3 im Bereich der
Weiche 56 nicht grenzfrei stehenden
Verschubteil eines Bezirksgiiterzuges zu-
sammen. Dabei wurden 4 Postbedien-
stete, die sich in dem hinter dem Zug-
Tfz des Schnellzuges gereihten Postwa-
gen aufhielten und ein im Gepickwagen
fahrgastfahrender OBB-Bediensteter
leicht verletzt. Beide Tfz, der Post- und
der Gepickwagen entgleisten mit allen
Achsen. Vom Schnellzug entgleisten ein
Exprefgutkurswagen und ein Reisezug-
wagen mit je einem Drehgestell. Der
Postwagen stiirzte um und wurde ge-

knickt.

Vom Verschubteil entgleisten der erste
und zweite Wagen mit beiden Achsen
und wurden schwer beschidigt. Aufler-

““dem wurden 2 auf Gleis 15 abgestellte

Giiterwagen zur Entgleisung gebracht,
einer davon stiirzte um. Am Oberbau
und an der Fahrleitung kam es eben-
falls zu schweren Beschidigungen. Der
durchgehende Zugverkehr auf der West-
bahn war bis 13.55 Uhr unterbrochen.
7 Schnellziige mufiten umgeleitet, fir
den entgleisten Schnellzug ein Ersatzzug
und fiir 4 weitere Schnellziige Fliigel-
ziige gefithrt werden.

Schienenersatzverkehr wurde zwischen
den Bf F. und R. eingerichtet. Die Auf-
gleisungsarbeiten durch 2 Hilfsziige
und 2 Krine waren am 11. 10. 1975
um 18.30 Uhr und die Wiederinstand-
setzungsarbeiten an den 3 schwer be-
schidigten Weichen erst am 17. 10. 1975
um 15.00 Uhr beendet.

Gesamtschaden ca. S 6 Mio!

Der Bezirksgiiterzug war im Bf V. um
3.49 Uhr auf Gleis 4 angekommen. Nach
Verstindigung der Beteiligten tiber die
durchzufithrenden Verschubarbeiten
fuhr der Verschubteil, bestehend aus
Tfz und 6 Wagen, vom Einfahrgleis
im Bereich des Stellwerkes 2 iiber
Gleis 1 nach Gleis 3, um dort die ersten
2 Wagen zwischen den Weichen 51 und
54 voriibergehend abzustellen.

Anschliefend sollte der Verschubteil,
dessen Tfz nach dem Anhalten auf
Weiche 55 zum Stillstand gekommen
war, wieder so weit vorziehen, dafl der
nichste Wagen nach Gleis 5 hitte abge-
stoflen werden konnen. Die Weichen be-
fanden sich fiir das Vorziehen des Ver-
schubteiles von Gleis 3 in der richtigen
Stellung. Unterdessen erhielt um 3.55Uhr
der Fdl die verbindliche Abmeldung fiir
den Schnellzug mit der voraussichtlichen

Durchfahrt im Bf F.um 3.57 Uhr. Nach-

dem er sich beim Wirter des Stellwer-
kes 2 erkundigt hatte, ob der Verschub

‘der Stellwerkswirter

auf Gleis 3 stehe, gab er — als der
Stellwerkswirter dies bejaht hatte —
den blockmifligen Auftrag fiir die
Durchfahrt des Schnellzuges auf Gleis 1.
In der festen Meinung, der Verschubteil
stehe noch grenzfrei auf Gleis 3, stellte
— weder Aus-
schau zu halten, noch den Auftrag fiir
die Verschubeinstellung zu geben —
die Weiche 55 und anschlieflend die Wei-

che 56 um. Nach Umlegen des Fahr-
straflenknebels und Blocken des Fahr-
straflenfestlegefeldes brachte er — ohne
die Fahrstrafle durch Augenschein ge-
priift zu haben — das Einfahrsignal fiir
den Schnellzug in die Freistellung.

Mittlerweile hatte der Verschub die
2 Wagen abgehingt und — da die
Weichen zu diesem Zeitpunkt noch fir
die Verschubfahrt richtig standen — mit
dem Vorziehen begonnen. Gerade wih-
rend dieser Verschubbewegung, stellte
der Wirter des Stellwerkes 2 die Wei-



che 55 um, wodurch der hinter dem Tfz
gereihte Wagen entgleiste. Eine vom
Tfz-Fihrer sofort eingeleitete Bremsung
brachte den Verschubteil mit dem Tfz
beim Herzstiick der Weiche 56 zum Still-
stand.

1 Ersatzzug und 4 Fliigelziige gefiihrt
2 Hilfsziige und 2 Krine im Einsatz
abgespannte Giiterziige

grofle Verspitungen und

verirgerte Fahrgiste.

,von Frankenmarkt

Der junge, noch unerfahrende Stell-
werkswirter, vom Schluflschaffner auf
die Entgleisung aufmerksam gemacht
und aufgefordert, fiir den anrollenden
Zug das Einfahrsignal auf ,Halt“ zu
stellen, war in seiner Aufregung hiezu
nicht fihig. Der Zugfiihrer des Bezirks-
gliterzuges lief dem anrollenden Zug mit
rot geblendeter Handlaterne, der Bei-
mann und der Schlu8schaffner mit weif§
leuchtender Handlaterne Haltsignale ge-
bend, entgegen. Der Tfz-Fithrer gab
Gefahrsignal und blendete die Schein-
werfer abwechselnd auf und ab.

Der Tfz-Fiihrer des Schnellzuges konnte
auf ca. 150—200 m Entfernung die
Haltsignale erkennen, leitete Schnell-
bremsung ein und fliichtete in den Ma-
schinenraum. Die Auffahrgeschwindig-
keit betrug 80 km/h.

Ergebnis der unterlassenen Fahrstraflen-
priifung:

Schaden ca. S 6 Mio

5 Verletzte
7 Schnellziige umgeleitet

Entgleisung eines
Ferngiiterzuges
wahrend der Durchfahrt

Mittwoch, 29. 10. 1975 um 8.40 Uhr
entgleiste im Bf S. der drittletzte Wa-

gen eines durchfahrenden Ferngiiterzu-

ges mit der hinteren Achse infolge Um-
stellens der Weiche 58 nach vorzeitigem
Auflosen der Fahrstrafle durch den Fdl.
Der Zug kam infolge der durch die Ent-
gleisung verursachten Zugtrennung zum
Stillstand und konnte nach Zuriick-
lassen der 3 am Zugschlufl gereihten
Wagen die Fahrt fortsetzen. Die Wei-
chen 58 und 59 sowie der Oberbau wur-
den schwer, der entgleiste Giiterwagen
geringfiigig beschidigt. Die Aufgleisungs-
und Wiederherstellungsarbeiten wurden
von einer im Bf arbeitenden Gleisbau-
firma durchgefiihrt. 7 Schnellziige er-
litten bis zu 45 Minuten, 5 Personenziige
bis zu 69 Minuten und 10 Giiterziige bis
zu 140 Minuten Verspitung.

Schaden ca. S 60.000,—!

Wegen Bauarbeiten (VBA) im Bf S.
waren die Bahnhofgleise 1 und 3 ge-
sperrt. Der Fdl stellte deshalb die Fahr-
strafe fiir die Durchfahrt des Fern-
giiterzuges iiber Bahnhofgleis 2 nach
dem Streckengleis 1 und beabsichtigte
nach vollzogener Ausfahrt mit dem an-
rollenden Triebwagenschnellzug wieder
iiber Bahnhofgleis 2 durchzufahren. In-
folge der noch nicht abgeschlossenen
Umbauarbeiten — die Weichen 58 und
59 wurden ortlich verlegt, waren aber
nicht vollisoliert — mufite der Fdl ge-
mifl einer DA zur VBA nach jeder
Zugfahrt das Freisein des Isolierabschnit-
tes beim ES der Gegenrichtung abwar-
ten, ehe er die Fahrstrafle mittels Hilfs-
taste auflosen durfte. Der Fcfl, durch
Arbeitszugfahrten und Fahrleitungs-
meisterarbeiten fiir den Bf-Umbau ab-
gelenkt, lieff sich bei der Beobachtung
der Gleisausleuchtung am Befehlstisch
durch die fiir den Ferngiiterzug erfolgte
Gleisbelegung im Abschnitt S. — Bl S. 1
und durch die bereits erfolgte Vorblok-

kung irritieren und l8ste vorzeitig die
Fahrstrafle mittels Hilfstaste auf. Dar-
aufhin stellte er die Weiche 58 fiir die
bevorstehende Durchfahrt des Trieb-
wagenschnellzuges um, als sich gerade
der drittletzte Wagen des infolge einer
La-Stelle nur mit 30 km/h fahrenden
Ferngiiterzuges auf der Weiche befand.

Nachdem es sich bei dem Ereignis nicht

um einen Einzelfall handelt, verweisen
wir nachdriicklichst auf jene Punkte der
DV V 3, die vom Fdl miflachtet wur-

den:

Punkt 229 der DV V 3:

Punkt 236 der DV V 3:

Entgleisung eines
Personenzuges
bei Fehlausfahrt

Doch vorher noch einiges aus dem kurz
vor dem Ereignis erschienen VUB
6/1975, Seite 11, zum Thema: ,und was
bleibt . . . ist der Mensch*.

»Die Technik gibt der Bahn mehr Sicher-
heit“.

»Aufmerksamkeit und Gewissenhaftig-
keit sind in jedem Fall, also auch im
Regelfall oberstes Gebot. Dafl dieses
Gebot aber in auflergewdhnlichen Situa-
tionen noch zusitzliche Bedeutung er-
langt, ist sich wohl jeder bewuft.

Der ,Knopf‘ fiir das Signal 29b ist
rasch gedriickt und gefahren wird auch
rasch. Daher mufl mit grofiter Sorg-



~ kam es

falt vorher iiberlegt werden, was zu
geschehen hat, denn es bleibt zu beach-
ten: Wir sind etwas verwohnt von der

Technik®.

»Es ist daher klar, dafl gerade in solchen
Situationen mit der denkbar grofiten
Sorgfalt vorzugeheu sein wird.“

»Nochmals als Beispiel: Signal 29 b ist
rasch ,gedriickt’ und der Zug ist rasch
vorbei; zuriickgeholt kann er nicht mehr
werden.“

Samstag, 20. 12. 1975 um 5.24 Uhr stiefl
im Bf G. ein aus Gleis 2 ausfahrender
Personenzug infolge Fehlausfahrt gegen
den eisernen Prellbock des Stumpfgleises
2 a, wodurch dieser 20 m verschoben
wurde. Das Zug-Tfz 2043.56 entgleiste
mit allen Achsen und grub sich in das
Erdreich der Boschung ein. Ein Per-
sonenwagen entgleiste mit der vorderen
Achse und wurde schwer beschidigt.
Durch Knickung eines Fahrleitungsma-
stes und Fahrleitungsbeschidigungen
zur Streckenunterbrechung.
Schienenersatzverkehr mufite fiir 6 Zi-
ge eingerichtet werden. Eine Reisende
erlitt leichte Verletzungen.

Schaden ca. S 500.000,—!

Die Kreuzung des Personenzuges mit
dem verspiteten Ferngliterzug wurde
wegen einer Tfz-Bindung in den Bf G.
verlegt, wobel eine geringe Verspitung
des Personenzuges in Kauf genommen
wurde. Der Personenzug kam im Bf G.
recht um 5.17 Uhr auf dem planmifi-
gen Einfahrgleis 2 an. Der Ferngliterzug
fuhr um 5.22 Uhr auf dem Plangleis 1
durch. Infolge einer Stérung an der
Achszihleinrichtung des Drucktasten-

stellwerkes der Bauart ITT Austria SP-
DRLV war das AS fiir den auf Gleis 2
stehenden Personenzug untauglich. Ohne

nun die Weichen 1 und 2 fiir die Aus-
fahrt dieses Zuges umzustellen und ohne
die Fahrstraflenpriifung durchzufiihren,
betitigte der Fdl nach Uberbriickung
der Achszihleinrichtung ganz einfach
das Lichtsignal 29b und fertigte den
Personenzug um 5.23 Uhr ab. Als der
Zug bereits mit ca. 30 km/h fuhr, sah
der Tfz-Fithrer im Scheinwerferlicht die
unrichtige Stellung der Weiche 2, die
fiir die Fahrt in das Stumpfgleis 2a
stand. Er konnte trotz sofortiger
Schnellbremsung den Zug nicht in dem
kurzen Stumpfgleis (ca. 1 Wagenlinge)
anhalten.

Wir wiederholen:

»Signal 29 b ist rasch ,gedriickt® und der
Zug ist rasch vorbei; zuriickgeholt kann
er nicht mehr werden.

Folgenschwerer
ZusammenstoB zweier Ziige
gleicher Fahrtrichtung
infolge MiBachtung
grundlegender
Vorschriftenbestimmungen
bei untauglicher
Sicherungsanlage

Am Ereignistag um 18.51 Uhr ca. 100 m
nach dem Einfahrsignal stief im Bf N.
bei sichtbehindertem Gewitterregen und
fortgeschrittener Dimmerung ein Per-
sonenzug mit einem kurz zuvor beim
haltzeigenden .Einfahrsignal angehalte-
nen und nach dessen Freistellung an-
gefahrenen Giiterschnellzug zusammien.
Hiebei wurden vom Personenzug der

Tfz-Fiithrer schwer, ein Schaffner, zwei
im Postwagen dienstversehende Post-
beamte und sechs Reisende leicht ver-
letzt. Der letzte Wagen des Giiterzuges
— ein mit Heizdl beladener Kesselwa-
gen — sowie 3 der insgesamt 7 Wagen
des Personenzuges entgleisten.

Sachschaden ca. S 2,6 Mio!

Durch Ausflieflen von etwa 8000 kg Ol
aus dem entgleisten Kesselwagen ent-
stand die Gefahr der Grundwasserver-
seuchung, wodurch 500 t Erdreich abge-
tragen werden mufiten. Die Aufriu-
mungs- und Behebungsarbeiten, wobei
zeitweise neben 2 Hilfsziigen, 3 Feuer-
wehren und 2 Privatfirmen im Einsatz
waren, dauerten bis 20.10 Uhr des Fol-
getages. Bis dahin war das Strecken-
gleises 2 zwischen dem Bf N. und dem
vorgelegenen Bf St., nachdem am Ereig-
nistag der durchgehende Verkehr bis
21.48 Uhr unterbrochen war, gesperrt.
Durch die Verkehrsunterbrechung erlit-
ten 8 Schnellziige bis 187 und 16 Giiter-
ziige bis 280 Minuten Verspitung. Fiir
2 Personenziige mufite Schienenersatz-
verkehr eingerichtet werden. Wihrend
der Verkehrsabwicklung auf nur einem
Streckengleis entstanden weitere hier
nicht niher zu betrachtende Behinde-
rungen.

Um 18.40 Uhr wurde vom Fdl des
Bf N. die verbindliche Abmeldung des
Giiterzuges mit der voraussichtlichen
Durchfahrt um 18.44 Uhr im Nachbar-
bf St. entgegengenommen und im Zug-
meldebuch verbucht. Danach schlofl er
den auf der Ausfahrseite gelegenen
Schranken. Das Einfahrsignal ,,A“ belief§
er aber unbegriindet noch in der Halt-
Stellung, da er am Schauzeichen des Ein-
fahrvorsignales — dieses Signal ist in-
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folge des kurzen Bahnhofabstandes am
Mast des Ausfahrsignales des Bf St. an-
gebracht — erkennen konnte, dafl im
Nachbarbf das AS noch nicht in die
Freistellung gebracht worden war. Ohne
sich iiber den Verbleib des Giiterzuges
weiter zu kiimmern, widmete er sich
kommerziellen Arbeiten, wobei er bei
dieser Titigkeit mit dem Riicken zum
Stellpult safi.

Inzwischen hatte im Bf St. der Wirter
des Stellwerkes 2 nach blockmifigem
Auftrag die Fahrstrafle fiir die Durch-
fahrt des Giiterzuges auf Gleis 2 wohl
mechanisch verschlossen und elektrisch
festgelegt, aber das Ausfahrsignal ,R 2¢
nicht in die Stellung ,Frei“ bringen
konnen. Auf Grund dieser Tatsache be-
titigte der Fdl — ohne den Fdl des
Nachbarbf vom untauglichen AS und
der dadurch aufgetretenen Storung des
Streckenblocks zu verstindigen und ohne
das fernmiindliche Riickmelden einge-
fithrt zu haben — das Lichtsignal 29 b.
Nach der Vorbeifahrt des Giiterzuges
am untauglichen AS ,R 2% und Auf-
16sung der Fahrstrafle, ordnete der Fdl
probeweise eine Ausfahrt aus Gleis 6
blockmiflig an, um festzustellen, ob das
AS ,R 2% in die Freistellung gebracht
werden kann. Nachdem dies anstandslos
gelang, beliefl er das AS ,R 6“ fiir den
auf diesem Gleis bereits zur Abfahrt
bereitstehenden Personenzug auf ,Frei“
und meldete, ohne sich um den Verbleib
des vorausgefahrenen Giiterzuges zu
kiimmern und die ausstindige Riickmel-
dung einzuholen, um 18.48 Uhr den
Personenzug verbindlich ab. Er fer-
tigte anschlieflend diesen Zug planmiRig
um 18.49 Uhr ab.

Der Giiterzug war inzwischen beim
haltzeigenden Einfahrsignal A des Bf N.
zum Stillstand gekommen und vom Fdl
dieses Bf vergessen worden. Dieser nahm
daher die Abmeldung des Personenzuges
vorerst widerspruchslos zur Kenntnis.
Erst als er die Abmeldung im Zugmelde-
buch verbuchte, wurde er auf den ohne
Durchfahrzeit eingetragenen Giiterzug
aufmerksam. Noch immer im Zweifel,
ob der Giiterzug nicht doch schon durch-
gefahren wire, lief er auf den Platz vor
die Fahrdienstleitung und gewahrte hier
das Zugspitzensignal des noch immer
beim haltzeigenden ES stehenden Zuges.
Erst jetzt erkannte er die bestehende
Betriebsgefahr. Er eilte in die Fahr-
dienstleitung zuriick, brachte das ES in
die Freistellung und versuchte anschlie-
Bend den Bf St. zu verstindigen, den
Personenzug zuriickzuhalten. Vom Er-
kennen der Gefahr und der bewirkten
Verstindigung war jedoch schon so viel
Zeit vergangen, dafl der bereits abgefer-
tigte Personenzug vom Fdl des Bf St.
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nicht mehr zum Anhalten gebracht wer-
den konnte. Ebenso wurden die vom
Wirter des Stellwerkes 2 mit rot ge-
blendeter Laterne gegebenen Haltsignale
von der Zugmannschaft vermutlich we-
gen des herrschenden starken Gewitter-
regens nicht wahrgenommen.

Zum Zeitpunkt der Vorbeifahrt des
Personenzuges am AS ,R' 6% zeigte das
am selben Signalmast angebrachte Ein-
fahrvorsignal des Bf N. ,Signal 6a<,
»Hauptsignal frei“, da indessen die Ein-
fahrt fiir den Giiterzug zugelassen wor-
den war. Die Zugmannschaft des Perso-
nenzuges konnte somit eine ungehin-
derte Fahrt bis in den Bf N. erwarten.
Kurz vor Erreichen des freizeigenden ES
dieses Bf (frei fiir den Giiterzug) be-
merkte der Tfz-Fiihrer die Spannungs-
losigkeit der inzwischen iiber Veran-
lassung des Fdl des Bf St. vom am
selben Bf gelegenen Unterwerk abge-
schalteten Fahrleitung. Unmittelbar da-
rauf sichtete er auf eine Entfernung von
ca. 30—40 m den letzten Wagen des
mit unbeleuchtetem Zugschluf3signal aus-
geriisteten Giiterzuges. Trotz sofortigen
Einleitens einer Schnellbremsung durch
den Tfz-Fiihrer konnte der Zusammen-
stofl, der bei einer Geschwindigkeit von
ca. 60 km/h erfolgte, nicht mehr ver-
hindert werden.

Wir glauben, daf sich zu diesem Ereig-
nis jeglicher Kommentar eriibrigt. Wir
iberlassen es den Lesern, sich iiber die
Dienstesauffassung der beteiligten Be-
diensteten ihr eigenes Urteil zu bilden.

Achtung!
Bombe!

Samstag, 19. 7. 1975 um 17.07 Uhr kam
es wihrend der Fahrt des TS 144 ,Tiro-
lerland“ zwischen dem Bf Hiitteldorf-H.
und der H. u. Lst. Hadersdorf-W. im
Abteil 5 des Wagens 4 zur Explosion
eines Sprengkorpers, wobei das Abteil
zum Teil in Brand geriet. Der nach
seinem Wohnort St. Pélten fahrende
Fernschreiber Karl Hofbauer, Bf Wien
Westbf, erlitt schwere Verbrennungen
und Schnittwunden, der diensthabende
Schaffner Rudolf Schiestl, Bf Innsbruck
Hbf, Verbrennungen an Schulter, Brust
und Hinden, konnte aber noch die Not-
bremse ziehen. Der Zug kam dadurch
in der H. u. Lst. Hadersdorf-W. zum

Stillstand. Die Brandbekimpfung er-
folgte in kiirzester Zeit durch die FF
Hadersdorf. Beide Bedienstete sowie
eine Reisende, die einen Schock erlitt,
wurden von der Rettung in das Ha-
nusch-Krankenhaus in Wien eingeliefert.
Die 160 Reisenden setzten mit einer Er-
satzgarnitur um 18.11 Uhr die Fahrt
fort.

Wie war nun der Hergang?

Nach Abfahrt des Zuges im Bf Wien
Westbf, entdeckte ein Reisender, der
kurz vor Abfahrt des Zuges in den Wa-
gen 4 in das leere Abteil 5 eingestiegen
war, am Fenstertisch eine in braunes
Papier verpackte Schachtel, 6ffnete die-
se vorsichtig und vermutete auf Grund
des Inhaltes, daf es sich um- einen
Sprengkdrper handeln mufite. Darauf
legte er das Paket auf die Sitzfliche
und wollte den Schaffner verstindigen.
Im Seitengang des Wagens traf er den
in'Uniform befindlichen Hofbauer, wo-
rauf er diesen auf den verdichtigen
Gegenstand aufmerksam machte. Hof-
bauer verstindigte den Schaffner Schiestl
und forderte die Reisenden auf, in die
nichsten Wagen zu gehen. Hofbauer
und Schiestl begaben sich in das angege-
bene Abteil und beschlossen, das Paket
aus dem Fenster zu werfen, wobei
Schiest] das Fenster &ffnen sollte. Als
jedoch Hofbauer das Paket bei der
Schnur ergriff, kam es zur Explosion.

Bei der Untersuchung wurde durch den
Sprengstoffsachverstindigen des Bundes-
ministeriums fiir Inneres festgestellt, dafl
es sich bei der Bombe um einen Molo-
towcocktail mit Relaiskontaktziindung
gehandelt hatte. Kurz nach dem Spreng-
stoffanschlag hatte bei der Polizeidirek-
tion Wien ein dzt. noch unbekannter
Mann mit den Worten ,,Justizguerilla®
von einer Offentlichen Fernsprechzelle
gemeldet, daf} ein Anschlag im Zug nach
Innsbruck stattfinden wird.

Die beiden verletzten Bediensteten wur-
den im Krankenhaus von Herrn Gene-
raldirektor-Stellvertreter Hofrat Dr.
Seidelmann, Herrn Vorstandsdirektor
Dipl. Ing. Dr. Jaworski und dem Leiter
der Abt. III/2, Dir. Rat Giinther be-
sucht, die sich eingehend nach dem Be-
finden und Wiinschen erkundigten.
Durch Vermittlung des Herrn Sanitits-
chefs, Hofrat Dr. Sasse sowie der Ver-
sicherungsanstalt der Ssterr. Eisenbahnen
konnten beide Bedienstete am 22. 7.
1975 mit einem Krankentransportwagen
in das KH St. Polten bzw. in die Haut-
klinik nach Innsbruck gebracht werden.

Zum Unfall darf festge‘stelilt werden,
daf} fiir die Handlungsweise der beiden
Bediensteten keinerlei Zeit zu Uberle-



gungen bestand und sie daher spontan
reagierten. Sie haben dabei unter eigener
Lebensgefahr durch persénlichen selbst-
losen Einsatz versucht, Reisende sowie
die OBB vor Schaden zu bewahren. Von
der Betriebsdirektion wurde daher an
den Herrn Generaldirektor der Antrag
gestellt, fiir beide Bedienstete die Ver-
lethung einer sichtbar zu tragenden Aus-
zeichnung zu erwirken.

Am 15. 12. 1975 konnte Herr Bundes-
minister fiir Verkehr, Erwin Lanc, dem
Fernschreiber Karl Hofbauer

und dem Schaffner Rudolf Schiestl

—

feierlich die ihnen vom Herrn Bundes-
prisidenten verliehenen Auszeichnungen
fiir Lebensrettungen unter eigener Le-
bensgefahr, die ,Goldene Medaille am
roten Band fiir Verdienste um die Re-
publik Osterreich® iiberreichen.

Unseren herzlichen Gliickwunsch!

Etwas fur jeden

Richtlinien fiir Rohrpressungen unter Gleisen

Bundesministerium fiir Verkehr
Zl.: EB 2954/2-11/2-1975

Bei Robrpressungen unter Gleisen von
dem offentlichen Verkebr dienenden
Eisenbabnen sind nachfolgende Bestim-
mungen einzuhbalten:

A. Vom Bauwerber

1. Die Rohrpressung darf nur von einer
Fitma ausgefiihrt werden, die zur Aus-

iibung dieser Titigkeit gewerberechtlich
befugt ist und die sich schriftlich wver-
pflichtet, bei den Arbeiten im Gleisbe-
reich ausschlieflich Personal einzusetzen,
das iiber ausreichende einschligige Er-
fabrung wverfiigt.

2. Noch vor Baubeginn ist mit dem zu-
standigen  Eisenbahnunternehmen  (bei
den OBB mit der zustindigen Strecken-
leitung) ein schriftliches Abkommen iiber

Bomben, Verseuchung durch
Strahlen oder Bakterien,
Brandlegung usw.

Uber Auftrag des Vorstandes der OBB
wurden die bisherigen DA iiber das Ver-
halten der OBB-Bediensteten bei ange-
drohten oder tatsichlichen Attentaten
(Bomben, Verseuchung durch Strahlen
oder Bakterien, Brandlegung) von I11/2-U
zusammengefaflt und so gestaltet, daf} es
handlich genug ist (Din A 6), um von
den in Frage kommenden Bediensteten
im Dienst mitgefithrt zu werden. Der
Text dieses Merkblattes wurde mit dem
Sicherheitsbeauftragten fiir die Osterrei-
chischen Bundesbahnen abbesprochen
und nach Uberarbeitung durch das
Bundesministerium fiir Inneres von die-
sem genehmigt.

die Einzelbeiten der Arbeitsdurchfiihrung
zu treffen.

3. Der Baubeginn ist dem Eisenbahn-
unternebmen. (bei den OBB der zustin-
digen Streckenleitung) rechtzeitig be-
kanntzugeben. Mit den Bauarbeiten darf
erst dann begonnen werden, wenn die
Genebmigung des Bundesministeriums
fiir Verkebr gemifl §§ 38 und 39 Eisen-
babngesetz 1957 wvorliegt und das Eisen-
babnunternebmen (bei den OBB die zu-
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stindige Streckenleitung) die Zustim-
mung zum Arbeitsbeginn nachweislich
erteilt hat.

4. Der Banwerber bat den Bauausfiib-
renden zu verhalten, bei der Arbeits-
durchfithrung insbesondere zu beachten:

— Der Prefdruck darf bei der An-
nibherung und wihrend
der Vorbeifahrt eines Schie-
nenfabrzenges nicht verdndert wer-
den;

— werden durch den Schneidering gré-
fere harte Bodenkomponenten ange-
fabren und miissen diese entfernt
oder zertriimmert werden, sind au-
Berbalb der Robrwandung allenfalls
bestebende Hoblriume mit einem ge-
eigneten Gemisch sofort auszupres-
sen; das biefiir erforderliche Material
ist stets bereitzubalten;

— bei Einstellung der Prefarbeiten ist
die Baustelle so abzusichern, dafi
keinerlei Nachbriiche oder sonstige
Schiden, die die Gleisanlage beein-
trichtigen konnten, entsteben;

— den von Organen des Eisenbahnun-
ternebmens  zur  Aufrechterhaltung
der Sicherbeit des Eisenbabnbetriebes
getroffenen Anweisungen ist unver-
ziiglich zu entsprechen.

B. Vom Eisenbahnunternehmen

1. Vor Baubeginn ist mit dem Banwerber
em  schriftliches Abkommen iiber die
Ewnzelheiten der Baumausfiibrung (Ban-
aufsicht, Sicherungsposten, Feststellung
der Bodenbeschaffenbeit etc.) abzuschlie-

fen.

2. Vor Prefarbeiten, die die Gleislage
beeintriichtigen konnten, ist im Prefibe-
reich die Hohe und die Richtung der
Gleise festzustellen. Zwischen der Bau-
stelle und dem Fabrdienstleiter des
ndchstgelegenen Babnbofes ist eine di-
rekte Verstindigungsméglichkeit (Sprech-
funk, Fernsprecher) herzustellen.

3. Wibrend der Dauer der Prefarbeiten
diirfen Schienenfabrzeuge die Baustelle
nur mit einer Geschwindigkeit von hoch-
stens 60 km/bh befabren. Vom Aufsichts-
fiibrenden (§ 15 — Person EG 1957
oder geeigneter Fachbeamter) ist eine
niedrigere Geschwindigkeit festzulegen,
wenn dies aufgrund der ortlichen Ver-
hiltnisse zur Gewibrleistung der Sicher-
heit des Eisenbahnbetriebes geboten er-
scheint. Der Aufsichtsfiibrende kann eine
hohere Geschwindigkeitsgrenze festlegen
oder auf eine Geschwindigkeitsbeschrin-
kung iiberbanpt verzichten, wenn auf-
grund der értlichen Verbiltnisse (Robr-
dimension, Abstand zwischen Bohbrung
und Schienenunterkante, Bodenverhilt-
nisse) hieraus keine Gefibrdung des
Eisenbabnbetriebes zu erwarten ist.
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4. Die Prefarbeiten diirfen nur in An-
wesenheit - eines Aufsichtsfiibrenden
durchgefiibrt werden, der die Gleislage
und die Baustelle zu beobachten hat. Bei
Verinderungen der Gleislage oder son-
stigen wahrgenommenen Verinderungen,
die die Sicherbeit des Eisenbabnbetriebes
gefihrden konnten, bat er eine sofortige
Einstellung der Prefarbeiten zu verfiigen
und den zustindigen Fabrdienstleiter zu
verstindigen, welche betrieblichen Mafi-
nabmen zur Gewibrleistung der Sicher-
heit des Eisenbabnbetriebes zu treffen
sind (Geschwindigkeitsbeschrinkung,
Gleissperre etc.). Die Prefarbeiten diir-
fen nur mit ausdriicklicher Zustimmung
des Aufsichtsfiibrenden fortgesetzt wer-
den, wenn alle zur Sicherung des Eisen-
babnbetriebes erforderlichen Vorkehrun-
gen getroffen wurden.

5. Nach Abschluff der Preflarbeiten hat
der Aufsichtsfiibrende zu priifen, ob die

Gleise sich in ordnungsgemiflen Zustand

befinden.

Postwagen

Im VUB 6/1975 wurde in eindringlicher
Weise vor Augen gefiihrt, welche schwere
Auswirkungen die Verspitungen der
Postschnellziige 39900 und 39901 auf
den Betriebsablauf der Post haben kdén-
nen. Kommen dadurch Postsendungen
nicht zu der fiir den Empfinger rechten
Zeit an, sondern oft Tage spiter.

Ist es auflerdem notwendig, daf wir
immer weniger auf die Postwagen ach-
ten? So scheint es nimlich! Gegeniiber
dem Jahre 1973 hat sich die Zahl der
Beschddigungen von Postwagen nahezu
verdoppelt:

1973 | 1974 | 1975
BBDion Wien — 4 -
BBDion Linz 3 — 4
BBDion Innsbruck | 4 3
BBDion Villach 2 6
Summe der
Beschiddigungen 9 14 17

Bei Beschiddigung eines leeren Postwa-
gens aus Verschulden der OBB miissen
diese nur fiir den Sachschaden aufkom-
men. Schwerer liegt der Fall dann, wenn
sich in dem Postwagen, Postbedienstete
aufhalten und dieser Wagen von den
Postbediensteten - ordnungsgemifl  mit
dem Signal 23 ,Wagen besetzt“ gekenn-
zeichnet war.

DV V 2, Punkt 67:

»Mit Bahn-, Post-, Schlafwagen- und
Speisewagenbediensteten besetzte Wagen,
z. B. Post-, Schlaf-, Speise-, Salon- und

Meflwagen, die beim Verschub besonders
vorsichtig bewegt und vor jedem An-
prall geschiitzt werden miissen, sind
durch das Signal 23: Wagen besetzt

— an jeder Langseite eine seitwirts
tiber den Wagen hinausragende gelbe
Fahne — zu kennzeichnen.

Bei Dunkelheit ist jeder Wagen auflerdem
— nach auflen kenntlich — im Innern
zu beleuchten. )

Fiir die Kennzeichnung sind die Begleit-
bzw. Aufsichtspersonen verantwortlich.“
Die DV V 3 gestattet im Pkt. 99 nur
das Abstoflen oder das Abrollen von
unbesetzten Postwagen.

DV V 3, Pkt. 99:

»Das Abstoflen oder Abrollen folgender
Fahrzeuge ist zulissig,
a) wenn sie mit Handbremse angehalten
werden:

. unbesetzte Personen-, Gepick- und
Postwagen mit Drehgestellen, . . .

b) wenn sie mit Handbremse angehalten
oder mit 2 Hemmschuhen aufgefangen
werden:

. unbesetzte Personen-, Gepick- und

Postwagen, ausgenommen Drehgestell-
wagen, . . .“.
Beim letzten Beschwerdeschreiben der

Generaldirektion fiir die Post- und Tele-
graphenverwaltung im Jahre 1975 wird
von dieser beanstandet, dafl ein Post-
wagen bei einer Verschubbewegung so
stark abgestoflen wurde, daf er auf
einen abgestellten Wagen stief. Durch
die Wucht des Stofles kamen alle im
Postwagen tdtigen Bediensteten zu Sturz,
— 2 von ihnen erlitten Verletzungen.
Das Schreiben schliefit: ,,Somit kamen
bei fiinf Vorfillen dieser Art im heuri-
gen Jahr bereits 7 Postbedienstete in
deutlich mit gelben Fahnen als besetzt
gekennzeichneten Bahnpostwagen zu ge-
sundheilichen Schaden. Wir ersuchen Sie
daher nachdriicklichst, alle erforderlichen
Mafinahmen zur Vermeidung einer wei-
teren Gefihrdung von Sicherheit und
Gesundheit unserer Bediensteten bei Ver-
schubarbeiten mit Bahnpostwagen zu
treffen.©

Es wird daher erwartet, dafl in Hin-
kunft Postwagen beim Verschub mit
grofiter Vorsicht behandelt werden!

Gefédhrliche Giiter

Der stindig steigende Transport gefihr-
licher Giiter, die Hiufung von Un-
fillen auf allen Transportwegen zeigen
deutlich die Probleme auf, denen die
Einsatzkrifte, die zu Finsatzstellen ge-
rufen  werden, gegeniiberstehen. Es
stellt sich zwangsliufig fiir alle Einsatz-
krifte die Frage nach den zweckmifRig-



sten Maflnahmen und der Sicherheit der
eingesetzten Bekimpfungs-, Rettungs-
und Sicherheitskrifte sowie die Folgen
fiir die 6ffentliche Sicherheit. Erst wenn
feststeht, um welches Gut es sich han-
delt, lassen sich die erforderlichen Mafi-

nahmen treffen.

Als Hilfsmittel hiezu dienen:

Das ,Handbuch der gefihrlichen Giiter®

Es liegt in der Betriebsdirektion bei der
ZVU bzw. I11/2-U, bei den Zugleitungen
und auszugsweise in einigen Hilfs- bzw.
Olwehrziigen auf. Das Handbuch der
gefihrlichen Giiter wurde im VUB
1/1973 auf Seite 13 und 14 beschrieben.

»Achtung Chemikalien®

Feuerwehren verwenden zum Teil das
kleine (DIN A 6) Taschenbuch ,Ach-
tung Chemikalien® als Nachschlagwerk
bei der Bekimpfung austretender ge-
fihrlicher Giiter. In diesem sind die
Namen der einzelnen Stoffe alphabe-
tisch geordnet. Trigt der einzelne Stoff
noch andere Bezeichnungen, so sind diese
an der dafiir bestimmten Stelle aufge-
fithrt. Bei den rd. 750 angefiihrten
Stoffen konnen bei jedem Stoff bis
9 Zeichen mit insgesamt 20 Bildern an-
gefiihrt sein.

Acetylbromid
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Z. B. ist im siebenten Zeichen das Sym-
bol des Wasserhahns angefiihrt, dies be-
deutet: Wasser kann iiblicherweise ange-
wandt werden, soweit andere Einsatz-
griinde dem nicht entgegen stehen. Das
Zeichen ,—* heif}t, dafl der entsprechen-
de Stoff weder mit Wasser mischbar
noch wasserldslich ist; die Anwendung
also — in der Regel — ohne Erfolg
sein wird. Darf ein Stoff nicht mit Was-

ser in Beriihrung gebracht werden, so
weist hierauf der ausgestrichene (durch-
kreuzte) Wasserhahn hin. Dieses Symbol
besagt: ,Kein Wasser! Gefahr!“. Dies
gilt insbesondere fiir jene Stoffe, wel-
che Wasser chemisch in seine Elemente
zerlegen, z. B. die Leichtmetalle, und
damit Wasserstoff frei setzen. Der Was-
serhahn mit Ausrufzeichen warnt, wenn
Wasser eingesetzt werden soll, vor even-
tuellen Folgen. So kénnen z. B. Siuren
oder Laugen umhergespritzt werden, die
Stoffe bei Beriihrung mit Wasser soviel
Wirme erzeugen, dafl die Umgebung
eventuell in Brand gesetzt werden konn-
te usw.

Als Grundlage fiir das Taschenbuch
diente die einschligige Literatur. Soweit
in diesen Unterlagen die Angaben we-
sentliche Abweichungen zeigten, wurde
die jeweils ungiinstigste Aussage zur
Auswertung herangezogen und in die
Symbolsprache iibersetzt. In nicht zu
klirenden Zweifelsfillen oder bei Feh-
len entsprechender Angaben blieben die
Kistchen offen. Welche Schliisse und da-
mit erfolgversprechende Gegenmafinah-
men im einzelnen aus dem durch die
Symbole dargestellten Hinweisen zu zie-
hen sind, mufl von Fall zu Fall an der
Einsatzstelle entschieden werden. Allge-
mein giiltige Regeln lassen sich aber
nicht aufstellen. So mag eine bestimmte
Flussigkeit iiblicherweise unbedenklich
mit Wasser mischbar sein oder in Was-
ser gelost werden konnen, in. bestimm-
ten Einsatzlagen z. B., wenn die Gefahr
des Uberlaufens oder des Ausbreitens bei
brennbaren Fliissigkeiten besteht, kann
die Anwendung von Wasser falsch sein.
Andere brennbare Fliissigkeiten, wie
beispielsweise die meisten Lacke, gehen
im Wasser unter, sodafl méglicherweise
an Wasser als Loschmittel gedacht wer-
den kann, obwohl diese Stoffe nicht mit
Wasser mischbar oder in Wasser 15slich
sind — trotzdem wurden sie mit dem
Zeichen ,— versehen.

Kennzeichnungstafeln an Behiﬂterwagcn

Mit 1. 10. 1975 wurde im 11. Nach-
trag zum ,Sonderheft 1 zum OGT I

- und IGT I“ vorgesehen, dafl der Absen-

der eines Behilterwagens, in dem ein in
Rn. 1801 aufgezihlter Stoff (Stoffe ver-
schiedener Klassen z. B. Aceton, Klasse
Il a) beférdert wird, an jeder Lings-
seite des Wagens eine nicht riickstrah-
lende, rechteckige, orangefarbene Tafel
(Grundlinie 40 cm, Hohe mindestens
30 cm, 15 mm schwarzer Rand) an-
bringen muf.

Jede Tafel mufl die Nummer zur Kenn-
zeichnung der Gefahr und die Nummer
zur Kennzeichnung des Stoffes, die dem
beforderten Stoff im Verzeichnis der
Rn. 1801 zugeteilt worden sind, tragen.

Die Nummer zur Kennzeichnung der
Gefahr (obere Hilfte) konnen zwei
und diejenige zur Kennzeichnung des
Stoffes im unteren Teil der Tafel ange-
bracht sein; sie miissen durch eine waag-
rechte schwarze Linie in der Mitte der
Tafel getrennt sein.

dJ
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Die Nummern zur Kennzeichnung der
Gefahr (obere Hilfte) konnen zwei
oder dreistellig sein.

Die erste Ziffer der Nummer zur Kenn-
zeichnung der Gefahr bezeichnet die
Hauptgefahr wie folgt:

2. Gas
3. Entziindbarer fliissiger Stoff
4. Entziindbarer fester Stoff

5. Entziindend (oxydierend) wirkender
Stoff oder organisches Peroxid

6. Giftiger Stoff
8. Atzender Stoff.

Die zweite und die dritte Ziffer bezeich-
nen die zusitzlichen Gefahren:

. Ohne Bedeutung
. Explosion

0
1
2. Entweichen von Gas
3. Entziindbarkeit

5

. Entziindende (oxydierende) Eigen-
schaften

6. Giftigkeit
8. Atzbarkeit

9. Gefahr einer heftigen Reaktion, die
aus der Selbstzersetzung oder der Poly-
merisation entsteht.

Sind die beiden ersten Ziffern die glei-
chen, so deutet das auf eine Zunahme
der Hauptgefahr hin; 33 bedeutet also
eine sehr leicht entziindbare Fliissigkeit,
(Flammpunkt unter 21°C); 66 weist auf
einen sehr giftigen Stoff und 88 auf

_einen sehr stark itzenden Stoff hin. Sind

die beiden ersten Ziffern 22, so bedeutet
das ein gekiihltes Gas. Die Zahl 42 be-
zeichnet einen festen Stoff, der in Be-
rihrung mit Wasser Gase entwickeln
kann.

Ist die Nummer zur Kennzeichnung der
Gefahr der Buchstabe ,X“ vorange-
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stellt, so ist es ausdriicklich verboten
den Stoff mit Wasser in Berithrung zu
bringen.

Die Kennzeichnungsnummern miissen
kiinftig  unausloschbar  und  nach
einen Brand von 15 Minuten Dauer
noch lesbar sein. Wihrend einer Uber-
gangszeit von 4 Jahren (bis 30. 9. 1979)
kénnen die fiir die Tafeln vorgesehenen
Angaben auch in entsprechender Grofe,
Form und Farbe auf jeder Lingsseite
der Behilterwagen (oder ihrer Behil-
ter) durch Zettel, Anstrich oder in
gleichwertiger Weise angebracht werden.
Bei solchen Wagen wird es daher kiinf-
tig moglich sein, auf Grund der am Wa-
gen angebrachten Nummer zur Kenn-
zeichnung der Gefahr des Gutes zu er-
kennen, ohne erst in den Begleitpapie-
ren den Stoff eruieren zu miissen.

Gefahrzettel Nr.4 A

Mit dem 11. Nachtrag zum ,Sonder-
heft 1 zum OGT I und IGT I¥, der
am 1. 10. 1975 in Kraft trat, wurde
auch der Gefahrzettel Nr. 4 A neu er-
stellt:

Ne 4A

(Andreaskreuz auf einer Ahre, schwarz
auf weiflem Grund); vorgeschrieben in
Rn. 432 (1), 440 (1) und (2), 443 (3);

Gesundheitsschidlich;

in Wagen und Giiterhallen (Magazinen)
getrennt von Nahrungs- und Genufi-
mitteln zu halten; wegen der Zusam-
menladeverbote siche Rn. 439, 441.

Bem.: Der alte rechteckige Zettel mit
orangefarbenem Grund kann bis Ende
1976 weiterverwendet werden.

Photographieren
und Filmen
auf Bahngrund

Das Photographieren und Filmen ist —
ausgenommen fiir kommerzielle Zwecke
(Sondervertrag gemifl den Richtlinien
fiir die Gestaltung von Filmen auf Bahn-
grund) — auf den der Offentlichkeit zu-
ginglichen Bahnanlagen allgemein ge-
stattet.

Auf allen anderen Bahnanlagen ist dies
nur jenen bahnfremden Personen ge-
stattet, denen das Betreten der Bahnan-
lagen auf Grund ihrer Dienstobliegen-
heiten oder auf Grund von Erlaubnis-
karten gestattet ist:

1. Organe der Gerichte, der Verwal-
tungsbehorden, des 6ffentlichen Sicher-
heitsdienstes und der Zollwache,

2. Angehorige des Bundesheeres, der
Rettungs- und Sanititsgesellschaften, der
Feuerwehren und Betriebsgesellschaften
(z. B. ISTG).

Allen diesen auf Grund von Dienstlegiti-
mationen bzw. Bescheinigungen der vor-
genannten Stellen.

3. Personen, die Reportagen oder Film-
und Photoaufnahmen titigen und eine
von der Generaldirektion Abt. GS/2 aus-
gestellte Erlaubniskarte fiir diesen Zweck
besitzen.

Schrankenanstinde

DA: GD-ZI. 32-329-5-1975 vom 29. 12. 1975

Anliflich des sich in letzter Zeit ereig-
neten Zusammenpralls eines Personen-
zuges mit einem Pkw auf einer abge-
schrankten Eisenbahnkreuzung infolge
offenen Schrankens, wobei 5 Menschen
den Tod fanden, verweisen wir eindring-
lichst auf die Tatsache, dafl im Gesamt-
bereich der OBB, wie die Statistik eines
Jahres zeigt, 469 Mal aus Verschulden
von Bediensteten bei Zugfahrten Schran-
ken offen blieben und die Eisenbahn-
kreuzungen unbewacht waren. Es ist da-
her nur den giinstigen Umstinden zu
verdanken, dafl es nicht hiufiger zu
derart schwerwiegenden Folgen gekom-
men ist.

Wir ersuchen daher, alle mit der Siche-
rung von Eisenbahnkreuzungen befafi-
ten Bediensteten neuerlich und in ein-
dringlicher Form zur strikten Einhaltung
sowie gewissenhaften Beachtung der ein-
schligigen Bestimmungen der Dienst-
vorschriften bzw. ggf. besonderen An-
weisungen in der Bahnhofdienstordnung
zu beauftragen.

Kontrollorgane und Vorgesetzte haben
im Sinne dieses Schreibens wiederholt
auf die in Betracht kommenden Bedien-
steten belehrend und iiberwachend ein-
zuwirken.

Strahlenschutz
Dosisleistungswarngerite

In den letzten Jahren wurde mehrmals
durch anonyme Anrufe eine Verstrah-
lung von Ziigen angekiindigt.

Um nun schon eine geringe Verstrah-
lung durch im Strahlenschutz nicht aus-
gebildete OBB-Bedienstete feststellen zu
konnen, wurden einige Bf, bei denen
zum Teil solche Anrufe einlangten, mit
Dosisleistungswarngeriten  (DL-WAR-
NER TOTAL 6126) ausgeriistet. Diese
Gerite dienen gleichzeitig dem person-
lichen Schutz beim Aufspiiren strahlen-
verdichtiger Bereiche. Als Strahlungs-
empfinger dient ein Geiger-Miiller-
Zihlrohr. Der Schalter fiir die Warn-
schwelle kann auf 3 Stellungen nur mit
einem Schraubenzieher eingestellt wer-
den, wodurch verhindert wird, daff die
Warnschwelle nicht unbeabsichtigt ver-
stellt werden kann. Bei den OBB sind
diese Gerite auf die geringste Warn-
schwelle einzustellen. Auf Grund der
geringen Mafle des Gerites (3X6X
14 cm) kann dieses bequem in einer
Rocktasche getragen werden. Vor dem
Schalten des Gerites in Stellung ,Ein®
zeigt das Gerit in der Stellung ,Batt®
durch einen Summerton die Funktion
der Batterie an. Ist das Gerit auf ,Ein®
geschaltet und es ertdnt ein gut horba-
rer Summerton, so ist Verstrahlung an-
zunehmen. Der Geritetriger hat den
strahlengefihrdeten Bereich sofort zu

.verlassen und — soweit dies nicht be-

reits geschehen ist — die Absperrung
des gefihrdeten Gebietes zu veranlas-
sen. Er hat sich auflerdem bei Eintref-
fen der Hilfsorganisationen von einem
Strahlenspiirtrupp abspiiren zu lassen.

Neues StrahlenmeBgerit fiir
die Exekutive

Die Strahlenspiirtrupps der Einsatzorga-
nisationen sind allgemein mit dem Strah-
lenmeflgerit EMB 3 ausgeriistet.

Abspiiren eines Tfz mit dem
EMB 3-Gerit

.




Da mit diesem Gerit «-Strahlen nicht
nachgewiesen werden konnen, wurde
vom Bundesministerium fiir Inneres be-
gonnen, die Exekutive mit dem Strah-
lenmefligerit Victoreen Modell 495
»Frisker® auszuriisten. Mit diesem Ge-
rit hat nun die Exekutive die Moglich-
keit, nicht nur B-und Yy-Strahlung, son-
dern auch «-Strahlung oder eine o-
Kontamination festzustellen und zu
messen, sowie Messungen im niederen
Dosisleistungsbereich und bei Feststel-
lung von Kontaminationen durchzufiih-
ren. Diese Gerite befinden sich zum
Teil bei den Landesgendarmeriekom-
manden, sowie bei den Bundespolizei-
direktionen bzw. dem Bundespolizei-
kommiseriat St. Polten. Sie stehen in
jedem Bundesland fiir Gendarmerie und
Polizei gemeinsam zur Verfiigung.

Dieses Gerit ist in keiner Weise ein
Nachfolgegerit fiir das EMB 3, das
weiterhin verwendet werden wird.

5 StrahlenschutzmeBwagen
der DB

Der beim Bundesbahn-Zentralamt Min-
den in Westfalen stationierte Strahlen-
schutz-Meflwagen verfiigt iiber ein fahr-
bares Labor fiir radiochemische Unter-
suchungen, ein Mefilabor mit elektroni-
schen Geriten, einen Auswerteraum mit
Computer, eigene Energieversorgung
und einen Gelindewagen (mit im Wa-
gen befindlichen Kran aus- und einlad-
bar), um die Strahlenschutzexperten
iiberall beweglich zu machen. Der Mef3-
wagen ist 20,4 m lang, 48 t schwer und
200 km/h lauffihig. Die DB spiirt da-
mit den geringsten radioaktiven Spuren
nach. Die DB beforderte im Jahre 1974
mehr als 500 Wagenladungen und iber
86.000 Exprefigutsendungen mit radio-
aktiven Stoffen. Zu den Strahlenschutz-

~ aufgaben zihlen vor allem Dosislei-

stungs-Messungen an Fahrzeugen und
Behiltern, die zur Beforderung von ra-
dioaktiven Abfillen und radioaktiven
Stoffen fiir industrielle und medizini-
sche Anwendungsbereiche benutzt wur-
den.

kundendienst

Man schrieb:

An den Herrn Bundesminister fiir Ver-

kebr:

»Sehr geehrter Herr Bundesminister!

Bei einer dringenden Fahrt zu einer Ta-
gung nach Bad Aussee stieg ich beim
Umsteigen in Stainach-Irdning in einen
falschen Wagen und schon war ich wie-
der in Eilzugsfahrt Richtung Graz. Bei
der ersten Station in Worschach-Schwe-

felbad stieg ich aus und berichtete dem
Bahnhofsvorstand mein Leid mit dem
Ersuchen, mir bei der Beschaffung eines
Taxis fiir die Fahrt nach Bad Aussee
behilflich zu sein. Die Bemiithungen wa-
ren vergeblich, alle Mietwagen waren mit
Urlaubern unterwegs.

Der Bahnhofvorstand stellte fest, dafl
der Zug von Stainach-I. nach Bad Aus-
see in 6 Minuten abfihrt und rief einen
Kollegen in die Kanzlei, verstindigte den
Vorstand von Stainach, dafl er mit dem
Auto noch einen Fahrgast fiir den Zug
nach Bad Aussee bringen werde.

In 4 Minuten war die Uberstellung mit
seinem Privatauto durchgefiihrt und als
ich fiir den Fahrpreis aufkommen woll-
te, wurde die Annahme abgelehnt. Auf
den Vorschlag, den Betrag einer wohl-
titigen Organisation zu iibermitteln, er-
hielt ich die Antwort: ,Sie sind unser
Fahrgast, hatten Pech, da sind wir eben
verpflichtet zu helfen und dafiir braucht
man nicht zu bezahlen‘.

Das war ein freiwilliges Entgegenkom-
men trotz groflen Arbeitseinsatzes und
gefahrvoller Verantwortung und zu
solchen Mitarbeitern darf ich Sie, sehr
geehrter Herr Minister, begliickwiin-
schen.

Mit vorziiglicher Hochachtung

Viktor Gombocz,

Sekretir der Landesexekutive
des OGB Steiermark®

Bei den beiden Fdl handelte es sich um
Rev. Willibald Auth, Heimatbf Hieflau
und Rev. Rudolf Strobl, Bf Stainach-
Irdning, denen hiemit die Anerkennung
fir ihr vorbildliches Verhalten ausge-
sprochen wird.

An die Generaldirektion der OBB:
»Sehr geehrte Damen und Herren!

Vor einem Monat aus dem Urlaub zu-
riickgekehrt, den wir in diesem Jahr
in Semmering verbrachten, mochten wir
Thnen einmal herzlich danken fiir die
gute und sichere Beférderung in den Zii-
gen IThrer Gesellschaft. Der Vorsatz,
dieses zu tun, wurde gefafit bei einer
Fahrt tiber die Semmering-Nordrampe
an einem strahlend schonen Tag, als
wir via Wiener Neustadt zuriickkehrten.
Nun schon 4 Jahre hintereinander ha-
ben wir bei unserem Urlaub in Ihrem
schonen Land die praktischen Teil- und
Generalabonnements in Anspruch ge-
nommen und dadurch dank den OBB
viel Schones gesehen und erlebt. Da die
Standorte immer wieder von Jahr zu
Jahr wechselten, haben wir Ihr interes-
santes Streckennetz gut kennengelernt.
Dabei war es fiir uns Flachlinder immer
mit Bewunderung verbunden, wie der

Eisenbahnbetrieb trotz der topographi-
schen Schwierigkeiten Thres Landes rei-
bungslos und sicher funktioniert.

Was macht es schon, ‘wenn man z. B. an
einer Station der Tauernbahn mal 30
oder mehr Minuten auf seinen Zug war-
ten mufite? Wer Augen hat, zu sehen,
konnte ja wahrnehmen, wie schwierig
es ist, den starken internationalen Ver-
kehr auf dieser fast nur einspurigen
Bahn reibungslos zu bewiltigen, wo-
bei die Balkan- und Italienverspitungen
ein Kapitel fiir sich sind.

So war jede Fahrt mit der Bahn ein
neues Erlebnis. Welch schones Gefiihl
auch, dafl jeder Zug unser eigener ist,
wenn man solch ein Abonnement in der
Tasche hat. Besonders schén waren die
Fahrten in den eleganten Triebwagen
der Baureihe 4010; TEE-Erlebnis trotz
2. Wagenklasse. Hervorheben méchten
wir auch die Hoflichkeit und Zuvor-
kommenheit Ihres Personals, einen
»grantigen Eisenbahner lernten wir nie
kennen.

Wir werden auch in den kommenden
Jahren auf der Schiene in Ihr schones
Land einreisen und uns Ihrer Dienste
bedienen. Wir danken Ihnen herzlich fiir
das Reisen in Ihren Ziigen und wiin-
schen den OBB und ihren Mitarbeitern
allzeit ,Fahrt frei!

Hochachtungsvoll

A. H. und Familie,
D-1000 Berlin 21¢

Aus Zeitungen:

Aus ,Wiener Samstag® wom 20. 12.

1975, Leserzuschrift:

OBB-Verspitungen

Zugverspitungen kommen oft durch
Unfille zustande, dann nimlich, wenn
manche verriickte Autofahrer noch
schnell einen Bahniibergang iiberqueren
wollen und es nicht mehr schaffen. Un-
fallaufnahmen wund Rettungsaktionen
brauchen eben eine gewisse Zeit. Aber
noch nie hat jemand einem Autofahrer,
der — schuldig oder nicht — in einen
Unfall verwickelt war, die verspitete
Ankunft am Zielort o6ffentlich vorge-
halten.

F. Q., Gloggnitz

Leserzuschrift an die ,Newe Kronen-
Zeitung® vom 13. 12. 1975 in der Rub-
rik:

Beschwerdetelegramm

Immer wieder erhalten wir zu dieser
Rubrik auch lobende Zuschriften von
Reisenden. Hier wieder einmal eine Ge-
schichte dieser Art:



In der Absicht, den Autozug von Villach
nach Wien zu beniitzen, hatte ich auf
dem Heimweg iiber Tarvis durch plotz-
liche Verschirfung der Grenzkontrollen
arge Verspitung und kam erst knapp
vor Abgang des ,Romulus“ am Villa-
cher Hauptbahnhof an. Ich war recht
verzweifelt, weil ich dringend nach Wien

muflte. Der diensthabende Aufsichts-
beamte des Bahnhofes Villach, Herr
Christian Hipp, schaltete unserer Lage
entsprechend blitzschnell, mobilisierte in
Windeseile eine Lok samt Wagen, so daf§
mein Auto noch schnell verladen wer-
den konnte, bemiihte sich dann auch
noch, meine durch Beinbruch etwas be-

hinderte Frau und mich im Zug bestens
unterzubringen und verabschiedete sich
mit freundlichen Wiinschen . . .

Kommerzialrat Fritz Quester

Wien XIX

Antworttelegramm: entfillt.

als Jahresausgabe 1976/77.

Do, 15. April — Mi, 21. April:
Mi, 28. April — Di, 11. Mai:

Mo, 10. Mai — Mi, 12. Mai:
Mi, 12. Mai — Di, 25, Mai:

S 6,—.

richten.

Osterreichisches Kursbuch

Das Osterreichische Kursbuch wird im Fahrplanjahr 1976/77 wieder in vier Binden aufgelegt, und zwar:

a) Teil 1, Band 1: Eisenbahnen Inland, Stadtverkehr, Schiffahrt, Seilbahnen, Flugverkehr,
Band 2: Zugverbindungen mit dem Ausland, ‘

getrennt fiir den Sommerabschnitt 1976 und Winterabschnitt 1976/77.

_ Der gemeinsame Verkaufspreis fiir Band 1 und 2 des Teiles I betrigt weiterhin S 40,—.

b) Teil II Ost: Kraftfahrlinien Wien, Niederdsterreich, Burgenland, Steiermark,
Teil IT West: Kraftfahrlinien Oberdsterreich, Salzburg, Kirnten, Tirol, Vorarlberg,

Der Verkaufspreis betrigt weiterhin S 40,— je Band.

Die Auslieferung erfolgt zu nachstehenden Terminen:

Dienststiicke Teil I, Band 1
Teil II Ost und West.

Zuerst werden jeweils die Dienststiicke und anschliefend die Verkaufsstiicke

geliefert.
Dienststiicke Teil I, Band 2

Verkaufsstiicke Teil I, Band 1 und Band 2.

Die Fahrplanausziige aus dem Osterreichischen Kursbuch erscheinen ab 14. Mai, der Verkaufspreis betrigt neu
Die Dienststellenvorstinde werden ersucht, dem Vertrieb dieser wichtigen Fahrplanbehelfe besonderes Au-
genmerk zuzuwenden und fiir ein bestmogliches Absatzergebnis Vorsorge zu treffen.

Fir den Kommissionsverkauf bei den Bahnhdfen wird den Bediensteten eine Primje von S 3,— je ver-
kauftem Kursbuchexemplar gewihrt, wobei die zwei Binde des Teiles I (Eisenbahnen), die nur gemeinsam ab-
gegeben werden kinnen, als ein Exemplar gelten; die Verkaufsprimie bei den Ausziigen wird von S 0,50. auf
S 0,60 je verkauftem Exemplar erhoht.

Fiir den Eigenbedarf von Bahnbediensteten gilt weiterhin ein Kursbuchstiickpreis von S 33,—.

Von der Moglichkeit des verbilligten Kursbuchverkaufes an das Personal sind auch die Ruhestindler zu unter-

Riickfragen wollen an GD III/3-Kursbuchbiiro (Basa 3929) gerichtet werden.
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Acbeituchmerschutz

Aus der Unfallstatistik iiber Personal-
unfille ist zu ersehen, dafl sich im stei-
genden Mafle Unfille vor und nach der
Dienstschicht ereignen. Das sind in erster
die »Wegunfille®,
wobei als beconders gefihrdet die ein-

Linie sogenannten
spurigen Kraftfahrzeuge (Mopeds) auf-
Aufler diesen Unfillen
jedoch verhiltnismiflig zahlreiche Ereig-

scheinen. sind
nisse zu verzeichnen, die von der Ver-
sicherungsanstalt der Osterr. Eisenbah-
nen nicht als Arbeitsunfille gewertet
werden, daher in der Personalunfallsta-
tistik auch nicht aufscheinen, jedoch bei
niherer Betrachtung einen betrichtlichen
Anteil am Ausfall von Arbeitsstunden
haben. Es sind dies in erster Linie jene
Personalunfille. die infolge von scherz-
haften Raufereien, von Schabernacks,
unvorsichtigem Hantieren mit Efigerdten
usw. entstehen. Hier wire es Aufgabe
des einzelnen Mitarbeiters, mehr Auf-
merksamkeit, mehr Vorsicht und vor
allem mehr Verstindnis fiir den Gedan-

ken der Unfallverhiitung aufzubringen.

Aber zuriick zu jenen Fillen, die sich
unmittelbar vor oder nach der Dienst-
schicht ereignen. Die weitaus grofite An-
zahl, nimlich nahezu 60° dieser Un-
fille, ereignen sich beim Aufenhalt in
sogenannten Nafiriumen (Bade-, Wasch-
und Umkleiderdumen). Die Auswertungs-
ergebnisse bestitigen somit eine allge-
mein bekannte Tatsache, dafl Unfallge-
fihrdung in diesen Riumen sowohl im
privaten Haushalt als auch in allen Be-
trieben iiberdurchschnittlich groff ist und
dafl daher diese Riume einerseits mog-
lichst sicher ausgestaltet sein sollten, dafl
sich aber andererseits auch die Mitarbeiter
nur unter strengster Beachtung der vor-
geschriebenen Sicherheitsvorschriften un-
gefihrdet dort aufhalten diirfen.

Wie sich aus den vorliegenden Meldun-
gen fiir den Sicherheitsbeamten zwei-
felsfrei ergibt, ist die iiberwiegende An-
zahl dieser Unfille nicht infolge techni-
scher Mingel, sondern infolge unrichtigen
Verhaltens
durch Gedankenlosigkeit der verunfall-

und unvorsichtigen bzw.

Dariiber
hinaus ereignen sich jedoch Unfille, weil

ten Mitarbeiter entstanden.
diese Riume nicht in Ordnung gehalten
und dadurch z. B. schliipfrige Stellen
nicht mit der nd&tigen Vorsicht betreten
wurden.

Fine weitere besondere Gefihrdung er-
gibt sich bei der Beniitzung von Treppen
und Stiegen. Diese werden vor und nach
der Arbeit und auch wihrend Arbeits-
pausen verhiltnismifig oft beniitzt. Es
ist daher, wie in den Nafiriumen, darauf
zu achten, dafl diese Einrichtungen den
Erfordernissen des Arbeitnehmerschutzes
entsprechen und dafl vor allem Ordnung
auf diesen Wegen herrscht.

Wie heifit es doch im Punkt 2.6.5.1. der
DV A 40, Heft 2?2

Abschliefflend mufl festgestellt werden,
dafl alle diese Unfille, die aus vorange-

fithrten Ursachen entstanden sind, mit
ein wenig gutem Willen und beim Be-
achten der einfachsten Gebote der Si-
cherheit, leicht vermieden hitten werden
konnen. Den Betroffenen wiren auf die-
se Weise Schmerzen, Unannehmlichkeiten
und vielleicht sogar bleibende Unfall-
folgen erspart geblieben.

Einige Worte
tiber Alkoholismus

Der Alkoholverbrauch steigt stindig und
mit ihm leider auch die Zahl der Alko-
holiker. Da ist es nicht verwunderlich,
dafl der Bahnarzt sich zunehmend mit
Trunksucht befassen muf.

Verkehrbedienstete! Thr wiflt, dafl es
sowohl bei Dienstantritt als auch wih-
rend des Dienstes nur 0,0%/00 Alkoholge-
halt im Blut zulidssig ist.

In der DV A 40, Heft 2, ist festgelegt:

Thr wiflt aber auch ganz genau, dafl
insbesondere dem im ausiibenden Ver-
kehrsdienst titigen Mitarbeiter beson-
dere Gefahren drohen, wenn seine Reak-
tionsfahigkeit herabgesetzt ist. Dies ist
jedoch schon bei einem Alkoholspiegelvon
0,5%0 der Fall. Arger wird es, wenn
bereits Anzeichen eines chronischen Alko-
holismus erkennbar sind. Hier reichen
die Symptome — um nur einige zu nen-
nen — von Erinnerungsliicken, gierigem
Trinken, {iiber Vernachlissigung des
Dienstes und der Familie bis zu plotz-
lichen Angstzustinden und schlief8lich
bis zum totalen geistigen und kéorperli-
chen Zusammenbruch.

Falsch wire es, wenn man hier mit den
Weisheiten der 3 Affen , Nichts sehen,
nichts horen, nichts reden® zu operieren
versucht. Dadurch wird der — und das
ist bewuflt ausgesprochen — Alkohol-
hilflos seinem Schicksal iiber-

Eine ausfithrliche Information

kranke
lassen.
durch den Bahnarzt ist unbedingt erfor-
derlich. Dazu ist es als Kollege notwen-
dig, den Kranken einer sachgemiflen
Therapie zuzufiihren und vor allem das
Vertrauen des Mitarbeiters zu gewinnen.

Helft auch Thr mit, die alkoholsiichtigen
Mitarbeiter zu erforschen und ihnen die
Chance der Heilung zu geben. Ihr helft
dadurch nicht nur Euren Kollegen, son-
auch den Familienangehorigen,
weil vielleicht ein Unfall, moglicherweise
sogar mit schweren Folgen, vermieden

dern

werden konnte.

Nur so wird es moglich sein, Unfille
durch irgend eine Form von Alkoholein-
wirkung auszuschlieflen.
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St eiks

Er begiinstigt:

Herabsetzung des Bewufitseins, der
Selbsteinschitzung, der Selbst-
kritik.

Umschlagen der Aufmerksamkeit
in Sorglosigkeit und Abnahme des
Urteilsvermogens.

Uberschiitzung der eigenen Fiihig-
keiten und Unterschiitzung der
Gefahren.

Verlangsamung von komplizierten
Reflexen und Reaktionen . . .

Darum, Bedienstete des ausiibenden Verkehrsdienstes,
meidet den Alkohol! Euch ist die Sicherheit tausender
Bahnbeniitzer iiberantwortet; diese Aufgabe kann
nur ein vollkommen niichterner Eisenbahner losen.

Eigentiimer, Herausgeber und Verleger: Generaldirektion der Usterreichischen Bundesbahnen, Betriebsdirektion. Fiir den Inhalt verant-
wortlich: Eduard Danitschek, beide 1010 Wien, Elisabethstrafle 9. Druck: Druckerei der Usterr. Bundesbahnen, 1150 Wien, Felberstrafle 1.
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