lich beschidigt.

Aus dem Verkehrsgeschehen

ZusammenstoB eines
durchfahrenden ExpreBzuges

~mit einem auf dem

Durchfahrgleis
stehenden Ferngiiterzug

Dienstag, 18. 5. 1976, um 21.08 Uhr
stie in der Ausweiche B. der auf Gleis 1
durchfahrende Ex 498 ,Beograd-Expreff“
(Beograd—Hamburg) mit dem die Kreu-
zung mit Ex 498 abwartenden Ferngiiter-
zug Nz 67237 (Selzthal—Leoben Goss)
zusammen, wobei das Tfz des Expref}-
zuges und das Vorspann-Tfz des Nz
67237 mit je einem Drehgestell entglei-
sten, sich ineinander verkeilten und
schwer beschidigt wurden. Der hinter
dem Tfz gereihte Reisezugwagen ritt auf
den Fiihrerstand des Tfz auf und wurde
ebenfalls schwer beschidigt. Die als 16.,
17. und 19. Fahrzeug gereihten Giiter-
wagen entgleisten mit je einem Drehge-
stell. Das Zug-Tfz des Giiterzuges wurde
leicht, ein beladener Kesselwagen erheb-
3  Reisende wurden
schwer, 23 Reisende und die Zugfiihrer
beider Ziige leicht verletzt. Die Aufglei-
sung erfolgte durch zwei Hilfsziige. Um
23.30 Uhr des. Ereignistages konnte
wohl der durchgehende Zugverkehr auf-
genommen, die Aufgleisungs- und Behe-
bungsarbeiten aber erst am Folgetag um
10.30 Uhr bzw. 17.10 Uhr beendet wer-
den. Die Schadenshohe an Fahrzeugen
betrigt ca. 3 Mio. S.,, am Ladegut ca.
500.000,— S.

Wie war nun der Hergang:

Nach Einleitung des Nz 67237 mit einer
Verspitung von 40 Minuten war die
Kreuzung mit Zug 498 in der Auswei-
che B. abzuwickeln. Die erforderliche
Kreuzungsvereinbarung wurde durchge-
fiihrt. Wegen der Giiterzuglinge von 102
Achsen entschied sich der Fdl der Aus-
weiche, Nz 67237 auf das lingere Gleis 1

einfahren zu lassen und mit Z 498 auf
Gl 2 durchzufahren. Nach Ankunft des
Giiterzuges auf Gl 1 um 21.04 Uhr gab
der Fdl dem Wirter des Stellwerkes 1
die Einfahrinderung fiir Z 498 auf Gl 2
bekannt, stellte aber der Gewohnheit
entsprechend blockmifig die Durchfahrt
fiir diesen Zug auf Gl 1 und brachte das
Ausfahrsignal R 1 selbst in die Freistel-
lung. Hierauf meldete er Z 498 mit der
voraussichtlichen Abfahrt um 21.08 Uhr
an den Nachbarbf ab.

Der Stellwerkswirter kam dem block-
mifigen Auftrag des Fdl bedenkenlos
nach und brachte das Einfahrsignal fiir
die Fahrt nach Gleis 1 in die Freistellung.

Der mit 90 km/h fahrende Z 498 traf
das Einfahrvorsignal in Stellung ,,Haupt-
signal frei“, das Einfahrsignal in Stellung
JFrei* und das Ausfahrvorsignal in
Stellung ,Hauptsignal frei“ an. Der Tfz-
Fiihrer des Exprefizuges nahm, aus einer
Linkskurve kommend, auf eine Entfer-
nung von ca. 150 m den im Durchfahr-
gleis stehenden Zug wahr, leitete sofort

eine Schnellbremsung ein und brachte
sich im Maschinenraum des Tfz in Sicher-
heit. Der Tfz-Fithrer des Vorspann-Tfz
des auf dem Durchfahrgleis 1 stehenden

Giiterzuges stellte — als er den mit
grofler Geschwindigkeit sich nidhernden
Schnellzug bemerkte — fest, dafl die

Fahrstrafle nach Gl 1 gestellt war. Er
gab sofort Gefahrsignal, Blinksignale mit
dem Scheinwerfer, senkte den Stromab-
nehmer und brachte sich  gleich-
falls in Sicherheit. Sekunden spiter er-
folgte der Frontalzusammenstof8 der
beiden Ziige noch mit 40 km/h.

Fdl und Stw-Wirter haben grundlegende
Bestimmungen der Fahrstraflenpriifung
unterlassen. Das Verhalten beider V-Be-
diensteter ist als grobfahrlissig zu wer-
ten.

Es ist wohl selbstverstindlich, dafl beide
Bedienstete vom Verkehrsdienst abgezo-
gen wurden.

ZusammenstoB

des Zuges 50050 mit dem
beim Einfahrsignal des Bf W.
stehenden Zug 63758

Mittwoch, 9. 6. 1976, um 0.20 Uhr stiefl
zwischen den Bf K. und W. der Giiter-
schnellzug 50050 mit dem beim Einfahr-
signal Z des Bf W. stehenden Fern-
giiterzug 63758 zusammen. Der Zusam-
menstof} erfolgte bei einer Fahrgeschwin-
digkeit von 5 km/h. Kein Sachschaden.

Im Bf K. mufite wegen Freihaltens des
Bahnsteiges fiir einen Personenzug der
Bezirksgiiterzug 79056 auf Gleis 8a —
fir das kein AS vorhanden ist — neu
gebildet werden. Da der Fahrweg bei
Ausfahrt in Richtung Bf W. am AS
H2-4 vorbeifiihrt, gilt dieses Signal fiir
die Ausfahrt aus Gleis 8a als untaug-

lich.
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Nachdem dem Fdl des Bf K. die Ab- stelle. Das Linfahrsignal war in die  Raumabschnitt war aber noch durch den

fahrbereitschaft des Zuges 79056 gemel-
det worden war, verstindigte er um ca.
23.25 Uhr den Fdl des Nachbarbf W.,
dafl der Zug bei untauglichem AS ausfah-
ren und deshalb keine Vorblockung ab-
gehen werde, sowie dafl Zug 79056 fern-
mindlich riickzumelden sei. Er brachte
an der Streckenblocktaste das Schild
»Rickmelden an, unterlief jedoch die
Einholung der Riickmeldung It. Pkt. 242
der DV V 3 fiir den letzten vorausge-
fahrenen Zug und das vorschriftsmifige
Einfihren des fernmiindlichen Riickmel-
dens. Auch der Nachbar-Fdl hatte gegen
die vorschriftswidrige Handlungsweise
keine Bedenken. Die Abfahrerlaubnis er-
teilte der Fdl des Bf K. dem Zugfiihrer
fernmiindlich.

Wegen der Linge des Zuges (96 Achsen)
besprach der Fdl des Bf W. mit seinem
Einschiller die Mafinahmen fiir die Ein-
fahrt des Zuges. Der Fdl-Einschiiler ord-
nete sodann die Einfahrinderung auf
Gleis 2 sowie die Mafinahmen fiir die auf-
enthaltlose Vorbeifahrt am Haltepunkrt
als Verschubfahrt und das Schlieflen der
Schranken fiir die Sicherung der EK auf
der Ausfahrseite an.

Nach dem Freistellen des ES begaben
sich der Einschiiler und der Fdl auf den
Platz. Der Einschiiler ging dem einfah-
renden Zug entgegen und rief dem Tfz-
Fithrer ,, Vorziehen® zu. Auch vom Stww.
wurden fir das Vorziehen iiber den
Haltepunkt die entsprechenden Signale
gegeben.

Der Zug verblieb nach Stillstand mit der
letzten Achse auf der Signalzugschlufi-

Haltstellung  gelangt, das Blocken des
Be-Feldes war jedoch nicht moglich.

Obwohl der Stellwerkswirter dem Fdl
hievon Mitteilung machte, ordnete dieser
cin weiteres Vorziehen des Zuges nicht
an, weil die abzustellenden Wagen be-
reits abgekuppelt waren und mit dem
Vorziehen des Verschubteiles begonnen
worden war. Der Fdl erteilte dem Fdl-
Einschiiler den Auftrag, entgegen den
Bestimmungen der DV V 3, Pkt. 252,
Zug 79056 fernmiindlich riickzumelden,
der diesem Auftrag unverziiglich nach-
kam. Daraufhin entfernte der Fdl des
Bf K. das Schild ,Riickmelden® und gab
die Abmeldung fir den bereits von M.
anrollenden Z 63758, der um 23.43 Uhr
im Bf K. bei tauglicher Sicherungsanlage
durchfuhr und fiir den auch am ZG-
Streckenblock eine Vorblockung abging.

Zug 63758 wurde beim ES des Bf W.
angehalten und mufite dort die Beendi-
gung des Verschubes und die Ausfahrt
des Bezirksgiiterzuges abwarten. Diese
Verschubarbeiten verzigerten sich, da die
abzustellenden 20 Wagen auf Gleis 4
nicht Platz hatten.

Nach  beendeter Zugbildung wurde
Z 79056 abgefertigt, wobei beim An-
fahren die immer noch durch den Zug
besetzt gewesene Signalzugschlufstelle
freigefahren wurde. Der Stellwerkswir-
ter blockte darauf iiber Aufforderung
durch den Fdl-Einschiiler das Be-Feld
und gab durch Driicken der Riickblock-
taste eine Riickblockung an den Bf K.
ab, die allerdings fiir Z 79056 galt; der

Etwas fur jeden

Verbinden der
Heizkupplungen auBerhalb
der Heizzeit

(GD. Z. 5404/536/4/76 vom 19. 7. 1976)

Wir weisen erneut unter Bezug der Ver-
figungen Z. 5530/1/70 vom 9. 6. 1970
sowie Z. 5107/20/70 vom 20. 7. 1970
darauf hin, dafl bei den Wagen, bei

2

denen Einrichtungen mit Strom aus der
Zugheizleitung versorgt werden miissen,
die elektr. Heizleitung ganzjihrig zu
verbinden ist. Diese Wagen tragen das
Zeichen ,ee“ im RIC-Raster. Bei Wagen
der OBB und der DB wird auch der
Kennbuchstabe ,z“ angewendet. Ziige,
die planmifig solche Wagen mitfithren,
sind im Zugbildeplan A besonders ge-
kennzeichnet. Fithren Ziige auflerplan-

beim ES stehenden Z 63758 besetzt. Vom
Einfihren des fernmiindlichen Riickmel-
dens war der Stellwerkswiirter vom Fdl
nicht verstindigt worden. Er hatte aber
auch nicht nachgefragt, als er wahrge-
nommen hatte, dafl fiir Zug 79056 keine
Vorblockung eingegangen war. Der Fdl
des Bf K. stellte nach FEinlangen der
Riickblockung die Fahrstrafle fiir den im
Bf K. zur Abfahrt bereitstchenden Zug
50050 ein. Bevor noch das Ausfahrsignal
— das mit dem Schranken der EK im
Ausfahrbereich in Abhingigkeit steht —
in Freistellung gelangte, gab er die Ab-
meldung fiir Z 50050 an den Bf W, die
dort der Fdl-Einschiiler entgegennahm.

Der Fdl, der das Fahrsignal vernommen
hatte, lief in die Fahrdienstleitung, rief
sofort den Fdl des Bf K. an und teilte
thm mit, dafl Zug 50050 noch nicht ab-
fahren darf, weil Zug 63758 noch beim
ES stehe. Er erhielt jedoch zur Antwort,
dafl der Zug schon abgefertigt ‘worden
sei und beim AS vorbeifahre. Obwohl
die Fahrleitung vom Fdl des Bf K. so-
fort abgeschaltet wurde, kam diese Mafi-
nahme infolge des kurzen Bf-Abstandes
Zu spat.

Schuld und Ursache des Zugzusammen-
stofles lagen, wie schon des 6fteren im

VUB geschildert, in der Nichteinhaltung .m,

der grundsitzlichen Bestimmungen des
Zugmeldeverfahrens.

Es liegen somit schwere Verstofle gegen
die Bestimmungen der DV V 3 — Pkte.
9, 215, 216, 217, 220, 242, 252 vor.

miflig solche Wagen mir, ist fiir die
Verstindigung der Zugmannschaft sowie
der mit dem Kuppeln beauftragten Be-
diensteten zu sorgen.

Bei Ziigen, die Wagen mit dem Kennbuch-
staben ,z“ oder Kennzeichen ,ee® fiih-
ren, mufl die durchgehende elektr. Heiz-
leitung unter Spannung stehen, sofern
nicht andere Griinde das Ausschalten der
Zugheizung erforderlich machen. Dem



Triebfahrzeugfiihrer ist auf dem Brems-
zettel mit ,z“ bekanntzugeben, daf} sich
solche Wagen im Zug befinden.

Wir weisen besonders darauf hin, daf§
beim Abschleppen einer Doppelgarnitur
der Reihe 4010 auch zwischen den beiden
Garnituren die Heizleitung (Heizkabel
befindet sich am Steuerwagen) verbunden
werden mufl.

Behandlung von Gileit-

achslager-Wagenradsatzen
bei Alarmausléosung eines
HeiBlaufer-Ortungsgerétes

(GD. Z. 545/4/1/76 vom 4. 6. 1976)
Aus gegebenem Anlafl (Achsschenkelbruch

eines Radsatzes trotz vorheriger Alarm-
auslosung bei Vorbeifahrt an einem

™ Heiflliufer-Ortungsgerit) wird angeord-

net, dafl ab sofort jeder Gleitachslager-
Wagenradsatz, der einen Alarm bei Vor-
beifahrt an einem Heif}ldufer-Ortungs-
gerit ausgelost hat, im Sinne des Punkrtes
95 der DV M 31 als Heiflldufer
anzusehen ist.

Es sind in diesem Falle die ,Richtlinien
fiir die Behandlung heifigelaufener Gleit-
lager-Radsitze seitens der Betriebswerk-
stitten gemifl GD. Z. 445/3 b/66 vom
8. 2. 1966 anzuwenden.

Wir weisen besonders darauf hin, dafl
die noch immer im Verkehr befindlichen
Gleitachslager heifllaufanfillig sind und
somit eine Alarmauslosung durch ein
Heiflliufer-Ortungsgerdt bei diesen La-
gern bereits eine Gefahr signalisiert,
wenn auch die nachfolgende Untersu-
chung durch den Wagenmeister — bei

.~ der das Lager u. U. bereits wieder aus-

gekiihlt sein kann — den Heifllaufver-
dacht anscheinend nicht bestdtigt.

Verbessertes Ser-
vice fiir Schwerst-
behinderte bei
Bahnreisen

Nun ist es bald soweit. Bis zum 1. Okto-
ber 1976 diirften die eisenbahngerechten
OBB-Fahr- und Tragsessel als zusitzli-
cher Kundendienst fiir Schwerstbehin-
derte innerhalb des OBB-Bereiches zur
Verfiigung stehen. Eine Dienstanweisung,
die den Einsatz dieser Fahr- und Trag-
sessel regelt, wird demnichst allen Bahn-
hofen zugehen.

Welche Griinde bewegen nun die OBB
zu einem solchen Kundendienst? Sie wi-
ren hiezu nach der dzt. Gesetzeslage nicht
verpflichtet.

Erstens ist es die Tatsache, daff — Sta-
tistiken zufolge — die Zahl der Behin-
derten dauernd zunimmt, eine Zeiter-
scheinung, denen alle europdischen Eisen-
bahnverwaltungen hinkiinftig im ver-
mehrten Ausmafl Rechnung tragen miis-
sen.

Zweitens gilt es den berechtigten Wunsch,
der an einen Rollstuhl gebundenen Per-
sonen zu erfiillen, ebenfalls in Reisezug-
wagen gemeinsam mit den iibrigen Rei-
senden befordert zu werden. Also Kun-
denservice im Dienste der Menschlich-
keit.

Nachstehende Ausfithrungen sollen als
Vorinformation fiir den Einsatz und die
Handhabung solcher Fahr- und Trag-
sessel dienen:

Die Bf Wien Siidbf, Wien Westbf, Linz
Hbf, Salzburg Hbf, Selzthal, Worgl,
Innsbruck Hbf, Feldkirch, Villach Hbf
und Graz Hbf werden als sogenannte
Depotbf demnichst mit OBB-Fahr- und
Tragsessel beteilt. Die Bestellung eines
solchen Sessels kann in jedem beliebigen
besetzten OBB-Bf 3 Tage vor Fahrtan-
tritt personlich, fernmiindlich oder durch
eine Mittelsperson erfolgen. Der Bestell-
bf verstindigt den Fahrtantrittsbf von
der Anforderung, der den Fahr- und
Tragsessel beim nichsten Depotbf anfor-
dert. Dieser veranlafit die Zusendung
an den Fahrtantrittsbf. Der OBB-Fahr-
und Tragsessel ist nach seiner Verwen-
dung an den zustindigen Depotbf zu
senden.

Zur Verfiigung gestellt wird dieser
Sessel kostenlos fiir Reisen im Binnen-

Abb. 1

verkehr und nur innerhalb des Bahnbe-
reiches.

Beziiglich der Handhabung wird auf
nachfolgende Abbildungen 1—6 mit
Text hingewiesen.

Abbildung 1 zeigt einen zusammen-
geklappten Sessel, der in diesem Zustand
in jedem Gepicksnetz untergebracht wer-
den kann. Bezeichnung einiger wichtiger
Teile durch folgende Hinweise:

Pfeil 1 Ausziehbare Tragholme

Pfeil 2 Auseinanderklappbare
satzplatte

Fuflauf-

Pfeil 3 Abnehmbare Seitenstiitzen

Pfeil 4 Gurten zum Anschnallen (Fiifle
und Oberkdrper)

Pfeil 5 Schiebegriffe

Der Fahr- und Tragsessel, im nicht ganz

auseinandergeklappten Zustand ist aus
Abbildung 2 zu ersehen.

Abb. 2
Die Gestingefixierung und die FufSauf-
setzplatte miissen bei der mit Pfeil be-
zeichneten Stelle unbedingt eingerastet
sein bzw. durchgedriickt werden.

Abbildung 3 stellt einen einsatzbe-
reiten Fahr- und Tragsessel mit oben und

Abb. 3




unten ausgezogenen Tragholmen dar. An
den riickwirtigen oberen Tragholmen
(s. Pfeil) sind deutlich die Rider zum
Hineinschieben auf die Wagenplattform

ersichtlich.

Abbildung 4 zeigt, wo die Fixie-
rung der eingerasteten Seitenstiitze zur
Abnahme aufzuheben ist.

Abb. 4

Aus den Abbildungen 5 und 6
ist das Hineinheben in einen Personen-
wagen und das Transportieren eines Be-
hinderten in diesem ersichtlich.

Abb. 5

Abschlieend mufl aber doch auf fol-
gendes hingewiesen werden: Hilfsbereit-
schaft gegeniiber korperbehinderten, alten
oder betagten Personen kann allein durch
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Vorschriftenbestimmungen nicht geregelt
werden und liflt sich auch durch diese
nicht vollkommen erfassen. Sie ist in
erster Linie eine Sache der Menschlich-
keit und fiir viele unserer Bediensteten
auch ohne diese Regelung eine Selbst-
verstandlichkeit.

Abb. 6

Durch den Einsatz des neuen Gerites
wird von unseren Bediensteten sicherlich
ein grofleres Mafl an Einsatzbereitschaft
erforderlich sein, es darf aber nicht ver-
gessen werden, daff diese Fahr- und
Tragsessel einerseits bedauernswerten
Menschen das Reisen mit der Bahn und
andererseits Bediensteten die
Hilfeleistung fiir den Behinderten er-
leichtert.

unseren

Wer von uns kann ausschliefen, nicht
selbst einmal auf fremde Hilfe ange-
wiesen zu sein?

Beschéddigung von
Tiefladewagen

Ein Vorfall bietet Anlaf, die Bestim-
mungen iiber die Vorgangsweise bei Be-
schidigung von Tiefladewagen bzw.
Entgleisung solcher Wagen darzulegen.
Diesbeziigliche  Ausfiihrungen  waren
erstmals im Verkehrs-Unterrichtsblatt
5. Stiick/1963 enthalten und sind seither
wiederholt aufgezeigt worden.

Um Beschidigungen von Tiefladewagen
weitestgehend auszuschliefen, wird von
den BBDionen fiir jeden Fall gesondert,
besondere Uberwachung des Verschubes
mit Tiefladewagen (beladene und leere)
durch Betriebskontrollore, Bf-Vorstinde,
Bf-Aufsichtsbeamte und Fdl angeordnet.

Zu diesem Zweck haben die Versandbf
(Grenzbf, Anschlufibf) alle beladenen
und leeren OBB-Tiefladewagen (eigene
Wagen und Privatwagen), die auf diesen
Bf aufgegeben bzw. abverfiigt werden
oder eintreten, bei der zustindigen
BBDion (Beférderungsdienst, ZI) zur In-
stradierung  anzumelden, sofern eihe
solche nicht bereits wegen einer auf dem
Wagen beforderten Sendung mit Lade-
mafiiberschreitung vorliegt.

In den Instradierungen ist auf die fiir
den Verschub geltenden Bestimmungen
der DV V 3 bzw. auf die fiir Sendungen
mit Lademafiiberschreitung erlassenen
besonderen Bestimmungen und stets auch
auf die Verpflichtung, den Verschub be-

sonders zu iiberwachen, hinzuweisen.

Auch ist Anweisung zu geben, welchem
Organ im einzelnen Falle die besondere
Uberwachung obliegt.

Bei Tiefladewagen auftretende Beschi-
digungen bzw. auch Entgleisungen sol-
cher Wagen sind von den Bf unverziig-
lich — anschliefend an die der ZI zu
gebenden Meldung — direkt an die
Zentrale Verkehrsiiberwachung (Basa
Wien, Klappe 3600) zu melden.

Dariiber hinaus muf} darauf hingewiesen
werden, dafl unabhingig von der meist
hohen  Schadenssumme (Transportgut
bzw. am Wagen), der ideelle Verlust
nicht iibersehen werden darf, der dadurch
entsteht, dafl sich die von den Kunden
gehegte Hoffnung cuf termingemifle und
schadenfreie Beférderung von uns iiber-
nommenen Spezialgiiter durch solche
Vorkommnisse nicht erfiillte. Hiezu
kommt auch der Verlust an Transporten
durch den Ausfall an Spezialwagen wih-
rend ihrer Wiederherstellung, der sich
wegen der beschrinkten Anzahl an Tief-
ladewagen stets sehr ungiinstig auswirke.

Wir weisen neuerlich darauf hin, daf
Beschidigungen von Tiefladewagen beim
Verschub als grobfahrlissig zu bewerten
sind.

Abschlieflend wird auch noch an die Ver-
fiigungen des Bedingnisheftes BH 506
»Bestimmungen fiir die Einstellung
von Privatgiiterwagen in den Wagen-
park der Osterreichischen Bundesbahnen
(Einstellungsbestimmungen)“, betreffend
Feststellung und Beseitigung von Wagen-
schiden, erinnert.



Zugdienstfrauen

Beschwerden haben ergeben, dafl vielen
Zugbegleitern die Bestimmungen des
Merkblattes fiir Zugdienstfrauen —
Dienstbehelf 643.02 — nicht mehr ge-
laufig sind.

So sagt der Dienstbehelf u. a.:

»Die Zugdienstfrau hat sich den Rei-
senden gegeniiber stets hoflich zu beneh-
men. Dem Wunsch der Reisenden um
Nachreinigung von Abteilen u. dgl. ist
tunlichst rasch zu entsprechen. Nicht-
dienstliche Gespriche sind soweit als
moglich zu vermeiden, Auskiinfte iiber
den Zugverkehr den Schaffnern zu iiber-
lassen.

Die Zugdienstfrau hat vor allem die
Fuflboden der Ginge und Abteile ofters
von Papier, Abfillen, Speiseresten u. dgl.
zu siubern und fallweise zu kehren
oder feucht aufzuwischen. Weiters sind
im Inneren der Wagen die Fenster und
Tiiren nachzureinigen, die Fensterrah-
men sauber und tunlichst staubfrei zu
halten und die Handgriffe abzuwischen.
Ferner sind auch die Aschenbecher zu
entleeren.

Besonderes Augenmerk ist der Reinhal-
tung der Aborte, ihrer Waschbecken,
Seifenspender und sonstigen Einrichtun-
gen zuzuwenden. (Erforderlichenfalls ist
beim Nachfiillen der Wasserkannen mit-
zuwirken.) Wenn notig, ist der Vorrat
an Toilettepapier bzw. Papierhand-
tiichern zu erginzen. Die Aborte sind
ofters zu liiften. Beschmutzte Aborte, die
nicht sofort gereinigt werden konnen,
miissen abgeschlossen und mit dem Tifel-
chen ,Nicht beniitzbar® gekennzeichnet
werden.

Die Zugdienstfrau hat wihrend der
Fahrt darauf zu achten, daff die Tiir-
fenster sowie die Fenster unbesetzter Ab-
teile und Seitenginge nicht offen stehen.
Sie hat wihrend ihrer Dienstverrichtung
auch etwa offenstehende Wagentiiren zu
schlieflen.«

Vor allem sind die Schaffner verpflich-
tet, die ordentliche Ausfilhrung der Rei-
nigungsarbeiten unmittelbar zu iiberwa-
chen. Dieser Bestimmung wird nur in den
seltensten Fillen entsprochen. Der Schaff-
ner hat bei der Fahrkarteniiberpriifuny
ausreichend Gelegenheit, Verunreinigun-
gen, iiberfiillte Aschenbecher usw. fest-
zustellen und die Zugdienstfrau zur Be-
hebung dieser Mingel zu verhalten.

Zur Uberwachung sind lt. DB weiters
alle jene V-Bediensteten berufen, denen
die Beaufsichtigung der Zugbegleitmann-
schaft obliegt. Aber auch dem Zugfiihrer
stehen meistens die fiir eine Uberwachung
des Dienstes der Zugdienstfrau erforder-
lichen wenigen Minuten zur Verfiigung.

Auflerdem ist es auch seine Pflicht, nicht
zu dulden, daf} die Zugdienstfrau wih-
rend der ganzen Fahrt im Gepickwagen
verbleibt, anstatt sich um die Reinigungs-
arbeit im Zug zu kiimmern.

Anstinde schaden nicht nur dem Ansehen
der Bediensteten und dem der OBB, son-
dern dariiber hinaus auch Osterreich.

Kundendienst
Man schrieb:
einer Bahnfahrt Wien—

Erlebnis auf
Villach

Bei meinem ,Wochenendausflug® nach
Kirnten (Villach), hat es am Donners-
tag, 17. Juni 1976, ein erwihnenswertes
Ereignis gegeben. Ich bin mit dem Zug
»Romulus“ gefahren.

Bei der Fahrt — Wien Siidbahnhof ab
7.55 Uhr, safl ich im Waggon Nr. 408
(Wien—Villach) und wir hatten einen
Schaffner (Name unbekannt — Markie-
rung auf der Fahrkarte FDU) der sich,
wie sich auch in der Folge zeigte, ‘ein
Service fiir die Reisenden bot, das iiber
seine normale Arbeit hinausging. Unter
anderem, die Leistungen, die ich beob-
achten konnte: Unaufgeforderte Bera-
tung der Fahrgiste iiber ihr Reiseziel,
wo umsteigen etc.; einem Fahrgast, der
mit 2 Kindern unterwegs war, gab er
einen Ratschlag, wie man in den Besitz
einer Familienkarte kommt und welche
Vorteile sie bietet (er wurde danach
aber nicht gefragt!); in Leoben trigt er
Gepickstiicke von zwei ilteren Frauen
zum Ausstieg und hilft beim Aussteigen;
vor Klagenfurt und Villach geht er durch
den Waggon und kiindigt die Stationen
an, erinnert die Reisenden, nichts zu ver-
gessen und wiinscht laut ,Auf Wieder-
sehen und schonen Aufenthalt®.

Vielleicht wire es moglich, in Zukunft
viele Schaffnerkollegen zu dhnlichem
Handeln anzuregen — wie sich gezeigt
hat, ist das keine Mehrarbeit, sondern
fiir den Kollegen ,FDU*“ eine Selbst-
verstindlichkeit — BRAVO!!!
K. K.
1230 Wien

Es handelte sich um den Schaffner Leo-
pold Popperl, Bf Wien Siidbf.

Sehr geehrte Herren!

Die manchmal recht negative Einstellung
der Massenmedien zu den Leistungen der
Usterreichischen Bundesbahnen veranlaflt
mich, diese Zeilen an Sie zu richten.

Ich habe in der letzten Zeit zweimal die
Dienste der Osterreichischen Bundesbah-
nen beansprucht und war angenehm
iberrascht, feststellen zu konnen, daf}
Sie sich wirklich bemiihen, nicht nur
positiv fiir die Bahn zu werben, sondern
das in der Werbung Versprochene auch
zu halten.

Sowohl. der am 13. 6. 1976 von Wien
nach Linz beniitzte TS 164 als auch der
am 23. 6. 1976 von Linz nach Wien be-
niitzte TS 465 kamen piinktlichst an.
Die Bemiihungen der Osterreichischen
Bundesbahnen, es auch im Schnellverkehr
zu einer Art selbstverstindlichen Piinkt-
lichkeit zu bringen, sind unverkennbar
und sehr zu begriifien.

Vielleicht gelingt es noch einmal,- zwi-
schen Wien und Linz bzw. umgekehrt,
den Stundentakt zu erreichen, dessen Be-
rechtigung durch die Belegung der Zige
im jetzigen Zwel-Stundentakt sicher ge-
geben ist.

Auch der Internationalen Schlafwagen-
und  Touristik-Gesellschaft mufl einmal
ein gutes Wort geredet werden. Der
Speisewagendienst Ungerbock 1m TS
464 war beste Restaurationsklasse und

lieff keinen Wunsch offen.

Wenn Thr betrieblicher Sommer 1976 so
bleibt, wie er fiir mich bei diesen zwel
Fahrten begonnen hat, wird die Bahn
zweifellos weitere Freunde gewinnen.
Dazu darf ich Thnen alles Gute wiinschen.
Mit freundlichen Griiflen

Dr. Heinrich Hawlik
2380 Perchtoldsdorf

Aus Zeitungen:
Quer iber die Geleise

In Po6chlarn, am Bahnhof, hat diese Ge-
schichte begonnen: ein 82jihriger Pen-
sionist, der in Podchlarn zu Hause 1ist,
trat eine schwere Reise in ein Spital nach
Linz an. Er ist gehbehindert und steht
vor einer Gelenksoperation. Am 16. Juni
erschien er bei der Bahnhofskasse und
verlangte eine Karte nach Linz. Als der
Bahnbeamte die Karte ausfolgte, fragte
er: ,Sind Sie gehbehindert?“ Und als
der Fahrgast bejahte: ,Es wird ihnen
bestimmt schwerfallen, die vielen Stie-
gen der Unterfithrung bis zum Gleis 9
zu gehen, warten Sie, bitte, ich schicke
Thnen einen Mann ... .
Tatsichlich kam nach kurzer Zeit ein
Eisenbahner und fiihrte den Gehbehin-
derten behutsam iiber die Gleise zum
Bahnsteig. Dort begleitete er den Mann
noch bis zu einer Sitzbank.

Der Zug kam, der Pochlarner stieg ein,
und als er in Amstetten, wo er umstei-
gen muflte, ankam, stand schon der —
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telefonisch verstindigte — Fahrdienst-
leiter da und fragte: ,,Sind Sie der Herr
aus Pochlarn?“ Schon war der Mann
wieder in Begleitung und wurde ohne
Stiegensteigen zum Bahnsteig gefiihrt,
wo der Anschluflzug einfahren sollte.

Als wihrend des Weges einmal doch
zwei Stufen zu steigen waren, nahm der
Fahrdienstleiter den Mann einfach um
die Mitte und hob ihn hinauf.

Herzlich hat sich der Kranke bedankt,
worauf der Eisenbahner sagte: ,Aber
gehn S, das machen wir doch oft so ...«
Bahn mit Herz. Gar nicht schlecht.

Es handelte sich um den Personenkassier
BB-Adjunkt Florian Wieser, Bf P5chlarn
und um den Fdl BB-Oberrevident Ernst
Weidinger, Bf Amstetten.

Mit Kinderkarten

Diese Sonntagsgeschichte ist einem gran-
tigen OBB-Schaffner gewidmet.

Der Mann macht auf der Franz-Josefs-
Bahn Dienst, auf der ja nicht gerade die
Nobelgarnituren der Bahn unterwegs
_sind, an einem Sonntag noch dazu, und
recht heiff war es auch.

Wie er auf der Fahrt in Richtung Wien
so kurz nach der Station Kritzendorf
miflmutig zu einem jungen Paar kam,
das auch nicht gerade gut aufgelegt schien
und die Karten verlangte, gab ihm der
junge Mann zwei Stiick. Aber: es waren
Kinderkarten.

Schweigend hielt der Schaffner den Fahr-
gisten die Karten hin.

Der junge Mann ist gleich aufgebraust
und hat ein paar unschéne Bemerkungen
iiber den Kassier in Kritzendorf gemacht.
Bei dem nimlich hatte er zwei normale
Fahrkarten verlangt und auch gar nicht
niher angesehen, weil der dafiir iibliche
Preis verlangt wurde, 18 Schilling.

Die Begleiterin des jungen Mannes zog
die Borse. Sie wollte keinen Streit, sie
hitte auf- oder nachbezahlt.

Aber jetzt kommt das Nette: Der
Schaffner sah sich die zwei jungen Leute
noch einmal an und fand — obwohl sie
ja nicht besonders freundlich reagiert
hatten —, daf sie kaum Betriiger sein
diirften. Er akzeptierte die Kinderkarten
und steckte sie zu sich, wohl um gele-
gentlich den Kritzendorfer Kassier auf
seinen Fehler aufmerksam zu machen.

Aus.

Was hitte da ein — noch grantigerer —
Schaffner alles machen kdnnen, wenn ihm
zwel ausgewachsene Leute mit Kinder-
karten kommen! Die hitten dann aller-
dings auch nicht mir geschrieben, ich soll
ithm hier ein Dankeschén ausrichten.

Grant schliefft Menschlichkeit nicht aus.

Beschwerde

Sehr geehrte Herren,

man konnte diesen Brief auch den Titel
»Wie man OBB-Reisenden die Beniit-
zung der 1. Klasse abgewthnt — ge-
schehen im Bahnhof Treibach-Althofen
und im D 533 am 11. April 1976
geben.

Als ich mich gestern vor der Abfahrt in
Treibach-Althofen informieren wollte,
wo sich beim Zug D 533 1.-Klasse-Wagen
befinden, und vergeblich nach einem so-
genannten Wagenstandsanzeiger umsah,
fragte ich den Fahrdienstleiter. Mit einem
schweren Koffer und einem zweieinhalb-
jahrigen Kind wollten meine Frau und
ich mdglichst nicht erst nach Einfahrt
des Zuges danach suchen. Der 2. oder
3. Wagen sei 1. Klasse und im hinteren
Zug-Drittel sei ein zweiter, meinte der
Fahrdienstleiter. Schon diese Informa-
tion war falsch.

Bei Einfahrt des Zuges sahen wir, daf}
der erste Wagen 1. Klasse war. Er war
noch dazu gut besetzt. Also versuchten
wir, den hinteren Waggon zu erreichen.

Etwa in der Hohe des fiinften Wagens
angelangt, mufiten wir einsteigen — in
die 2. Klasse —, da der Zug abfahrt-
bereit war. Der Schaffner, den wir vor
dem Einsteigen noch rasch nach dem
1.-Klasse-Wagen fragten, gab die weise
Antwort: ,Irgendwo da hinten!“ Aber
selbst diese alles andere als prizise Ant-
wort war wieder falsch. Besonderes an-
genehm, wenn man bedenkt, dafl der
Zug etwa 15 Vierachser fiihrte! Wir
lieflen also den Koffer stehen und miih-
ten uns bis zum letzten Wagen durch.
Mit dem Kind, Tiir auf, Tiir zu, Tir
auf, Tiir zu. Allerdings konnten wir
keinen Wagen 1. Klasse finden.

Also wieder zuriick. Da entpuppten sich
plotzlich zwei Eisenbahner, die bei einem
gemiitlichen Plauscherl saflen, als dienst-
habende Schaffner. Der Zug niherte sich
Friesach, also muflten sie wohl oder iibel
thre Miitzen aufsetzen und sich zum
Aussteigen bereit machen. Auf meine
Frage, wo denn der angebliche 1.-Klasse-
Wagen im hinteren Zugsteil sei: ,Do
gibt’s ka erschte Klass, — do miassn’s
scho zum erschten Wogn viare gehn!®
Auf meine vielleicht schon etwas unge-
haltene Frage, wieso das weder der
Fahrdienstleiter noch die Kollegen im
vorderen Teil wiifiten, bekam ich zur
Antwort, ich solle sie in Ruhe lassen,
sie konnten schlieflich nichts dafiir, wenn
sirgendwer® eine falsche Auskunft gebe.
Meine zweite Frage, da wir schon reich-
lich abgekdmpft waren, ob wir nicht hier
in der zweiten Klasse bleiben und einen
Antrag auf Riickerstattung der Differenz
zur 1. Klasse stellen konnten, wurde

ebenso ,freundlich® beantwortet: , Wieso
denn? Mia hob’n ja an 1.-Klass’~Wogn,
da miassn’s holt viare gehn!®

Also kimpften wir uns durch den ganzen
langen Zug wieder nach vor. Etwa in
der Gegend von Scheifling hatten wir
dann tatsichlich alles, auch den Koffer,
in den ersten Wagen geschleppt. Vom
erholsamen Wochenende war aufler
Arger und Erschépfung nichts geblieben.
Um aber das beste nicht zu vergessen:
Verstindlicherweise hatte ich dem Schaff-
ner, der den 1.-Klasse-Wagen kontrol-
lierte, leichte Vorhaltungen iiber den
miserablen Informationsstand gemacht.
Da kam die Antwort: ,,Ja wie soll denn
der Fahrdienstleiter bei diesen roten
Waggons sehen, wo da die 1. Klasse ist?

Die schau’n doch von auflen alle gleich
aus!“ (Zwischenfrage des Absenders: Und
der Reisende soll’s?) Dafl man in ande-
ren Bahnhofen sehr wohl schon im voraus
weifl, wie die Ziige zusammengestellt
sind, davon hatte der Mann offenbar
noch nichts gehdrt! Und daff man es
vor dem Wagen sehr gut merken kann,
weil die Wagenklasse sogar sehr grof}
angeschrieben ist, schien thm auch noch
nicht aufgefallen zu sein.

Aber der Schaffner behauptete sogar
noch einmal, dafl der Zug ,weiter hin-
ten“ sehr wohl einen zweiten 1.-Klasse-
Wagen fithre. Meiner leidvollen Begut-
achtung glaubte er erst, als er sich in
einem der ndchsten Bahnhéfe doch davon
iberzeugt hatte.

Dieser Schaffner war wenigstens hoflich
und gab auflerdem seinen Irrtum, bzw.
seine Fehlinformation zu.

Soweit die Tatsachen. Ich glaube nicht,
dafl ich in absehbarer Zeit, fir soviel
Arger auch noch mehr zu zahlen bereit
sein werde, — wofiir Sie sicher Verstind-
nis haben werden.

Trotzdem eine Frage an die OBB: Lie-
Ben sich solche Mifistinde nicht relativ
leicht beheben? Selbst fiir den Fall, dafl
der D 533 gestern mit zusitzlichen
Waggons gefithrt worden ist, miifite es
doch durchaus méglich sein, zumindest
die Halte-Bahnhofe des Zuges und vor
allem das Begleitpersonal (!) iiber die
tatsdchliche Wagenfolge zu informieren.
Schlieflich ist dies doch auch fiir Platz-
kartenbesitzer absolut wichtig! Und
vielleicht gibt es gelegentlich wieder ein-
mal einen Anlafl, die Schaffner an’ ge-
wisse Grundregeln der Hoflichkeit zu
erinnern. Dies sollte doch ganz beson-
ders dann gelten, wenn ein Fahrgast
schon durch anderes Personal der OBB
verdgert worden ist.

Mit freundlichen Griiflen
R. W.



Schwere Verletzung eines
Weichenwarters

Am Ereignistag fuhr unter Leitung des
Verschubaufsehers Ka. im Bf P. ein ge-
zogener Verschubteil von Gleis 7 b nach
Gleis 1 a und sollte danach auf Gleis 9
zuriickschieben. Vor Beginn des Verschu-
bes verstindigte der Verschubleiter den
Wairter des Weichenpostens tber die be-
absichtigte Verschubbewegung. Der Wei-
chenwirter K. brachte die erforderlichen
Weichen in entsprechende Stellung und
hielt sich sodann in der Nihe der Weiche
66 auf.

Wihrend der Vorbeifahrt des Verschub-
teiles an dieser Weiche, begab sich K. aus
unerklirlichen  Griinden zwischen der
Weiche 66 und dem befahrenen Gleis in
den lichten Raum, wobei er vom zwei-
ten Wagen des Verschubteiles erfafit und
zur Seite geschleudert wurde. Er erlitt
schwere Kopfverletzungen, die eine Ar-
beitsunfahigkeit von 30 Tagen zur Folge
hatten.

Der Verschubteil wurde von einem in
der Nihe sich aufhaltenden, aller-
dings auf der gegeniiberliegenden Seite
des Verschubteiles befindlichen Weichen-
wirter, der unter den Wagen durchsah
und das Ereignis beobachten konnte, an-
gehalten. Dem Verschubleiter war zum
Zeitpunkt des Unfalles die Sicht auf den
verungliickten  Weichenwirter  genom-
men.

Der Bedienstete, der sich nach dem Un-
fall bei einer Befragung nicht mehr an
Einzelheiten unmittelbar vor dem Ereig-
nis erinnern konnte, hat sicherlich seinen
Unfall selbst verschuldet, weil er, ob-
wohl in Kenntnis der Abwicklung des
Verschubes und der ortlichen Verhilt-
nisse, die notige Vorsicht, die beim Auf-
enthalt in Gleisanlagen notwendig ist,
aufler Acht gelassen hat.

Mitarbeiter! Denkt daran, ein Augen-
blick der Unachtsamkeit kann katastro-
phale Folgen nach sich ziehen. Im ge-
schilderten Fall ist es relativ gut abge-
gangen. Keiner kann im voraus die Un-
fallfolgen abschitzen; sie bleiben immer
die ,Grofle Unbekannte®.

Der nunmehr geschilderte Unfall moge
alle jene, die vielleicht schon in einer
ihnlichen Situation gewesen sind, auf-
riitteln.

Ein Verschieber sollte 4 Hemmschuhe in
den stidlichen Bereich des Bf H. bringen.

Um sich einen Teil des Fuflweges zu
ersparen, wollte er einen einfahrenden
Giiterzug zur Beforderung beniitzen. Er
warf 2 Hemmschuhe, wie ein etwa
200 m entfernt befindlicher Augenzeuge
angab, auf die Plattform eines Giiter-
wagens und versuchte mit den beiden
anderen Hemmschuhen in  der einen
Hand auf einen Wagen des verhaltnis-
miflig rasch einfahrenden Zuges aufzu-
springen.

Dafl das nicht gut gehen konnte, leuchtet
wohl jedermann ein. Er erreichte das
Trittbrett des Wagens nicht bzw. dirfte
von diesem abgerutscht sein, wurde mit-
geschleift, tiberfahren und zerstiickelt.
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Der tragische Unfall blieb von der Zug-
begleitmannschaft unbemerkt und der zu
weit entfernt stehende Augenzeuge, der
auflerdem erst kurze Zeit bei den OBB
ist, konnte nicht mehr rechtzeitig “ein-
greifen, um den Unfall verhindern zu
konnen.

Unfallrate besser?

Obwohl sich alle mit der Unfallverhu-
tung und dem Arbeitnehmerschutz be-
faflten Mitarbeiter und Stellen bemiiht
haben, durch Aufklirungstitigkeit und
Beseitigung von technischen Unfallquel-
len eine Verminderung der Anzahl der
Unfille zu erreichen, ist die Unfallrate
1974 gegeniiber 1973 angestiegen.

Eine vom Betriebsdienst durchgefiihrte
Auswertung zeigt, dafl eine Verminde-
rung der Anzahl der Arbeitsuntille nur
dort eingetreten ist, wo technische Min-
gel mit den Unfillen in ursichlichem
Zusammenhang stehen.

Die iiberwiegende Anzahl der Unfille
(mehr als 859/p) sind auf menschliches
Versagen zuriickzufiihren. Um eine Re-
duzierung der Anzahl dieser Unfille zu
erreichen, muflite schwerpunktmifig in
allen Bereichen des Betriebsdienstes eine
verstirkte Unfallverhiitungswerbung ein-
setzen.

Die internationalen Eisenbahner-Unfall-
verhiitungswochen 1975 sind fast iiber-
all mit Erfolg durchgefithrt worden; es
sind auch einige erfolgversprechende
Vorschlige zur Verhiitung von Arbeits-
unfillen und Beseitigung technischer Un-
fallquellen vorgelegt worden. Die Begut-
achtung bzw. Auswertung dieser Vor-
schlige ist jedoch noch nicht abgeschlos-
sen.

Auf Grund der gemeldeten Arbeitsun-
falle im Betriebsdienst kann fir das
Jahr 1975 gegeniiber 1974 erfreulicher-
weise ein Absinken der Unfille um 119,
d. s. ca. 139, festgestellt werden. Wollen
wir diese gilinstige Entwicklung der Un-
fallrate beibehalten, miissen wir gemein-
sam durch personliche Einfluffinahme und
zielfiihrende Maflinahmen versuchen, Ar-
beitsunfille so weit als moglich zu ver-
hindern.

Es ist daher notwendig, dafl jeder Mit-
arbeiter auf dem Gebiet der Unfallver-
hiitung mitwirkt.

Ist aber bereits ein Unfall geschehen,
wird zwecks Verhinderung gleichartiger
Ereignisse daran erinnert, dafl es zweck-
miflig ist, den Arbeitsunfall mit den
Mitarbeitern zu besprechen. Vorausset-
zung ist jedoch, dafl nach objektiver
Priifung des betreffenden Arbeitsunfalles
unter Beriicksichtigung des Arbeitsablau-
fes und der ortlichen Verhiltnisse eine
genaue Beurteilung des Unfallherganges

und der Unfallursache vorliegt. Den
Mitarbeitern sind hiebei die einschligi-

=l
gen  Bestimmungen der Unfallverhu-

tungsvorschriften, die nicht oder in nicht
gentigendem Ausmafl beachter wurden,
in Erinnerung zu rufen.
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