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Auch der Winter 1969/70
stellt an unsere Bediensteten außerordentliche Anforderungen

Daß der Verkehr bisher trotz ungeheurer Schneemassen dennoch abgewickelt werden konnte, ist dem
vorbildlichen Einsatz aller zu danken. Sie gaben ein vorbildliches Beispiel bester Pflichterfüllung und
dokumentierten damit eindeutig ihre Einstellung zum Unternehmen ÖBB

:
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7. Außergewöhnliche Ereignisse im Verkehr mit oder ohne Folgen

a) Unerlaubte Einfahrt eines Personenzuges in einen Geschäftsführerbf

Gf-Bf R. besitzt keine Einfahrsignale son
dern Trapeztafeln. Gemäß einer Faplo war Zug
4212 während der Dauer dieser Fapio wegen einer
im Gf-Bf R. abzuwickelnden Kreuzung durch den
Fdl des Befehlsbf M. vom Anhalten vor der
Trapeztafel des Bf R. mit A-Befehl zu verstän
digen.

Am Ereignistag vergaß der Fdl des Befehis
bf M. den Zug 4212, wie angeordnet, schriftlich
zu verständigen.

Nach Beendigung der Verschubarbeiten des
Kreuzungszuges im Gf-Bf R. und unmittelbar
nachdem die Fahrstraße für den zu erwartenden
Zug 4212 nach Gleis? 1 gestellt und gesichert war,
fuhr dieser, ohne bei der Trapeztafel angehal
ten zu haben, auf das für ihn vorgesehene freie
Gleis ein.

Der folgenlose Anstand beweist, daß gerade
auf Nebenbahnen der Dienst manchmal sehr
nachlässig ausgeübt wird. 3 Bedienstete trugen
zum Zustandekommen des Ereignisses bei. Der

b) Beschädigung eines Tiefladewagens

Am 30. Dezember 1969 um 8.20 Uhr wurde
im Vhf P. beim Verschub der leere 10-achsige
Privat-Tiefladewagen 21 81 0969101-2 durch star
kes Anfahren an eine Wagengruppe erheblich be
schädigt (Drehzapfen abgerissen). Die Einstell
firma wurde sofort von der Beschädigung des
Wagens verständigt. Der Wagen mußte der
Hauptwerkstätte Jedlersdorf zur Reparatur über-
stellt werden.

Wegen Ausfahrt eines Gütereilzuges aus Gleis
14 mußte ein davor gestellter aus 10 Wagen beste
hender Verschubteil mit dem Tiefladewagen nach
dem besetzten Gleis 22 überstellt werden. Der Ver
schubaufseher führte diese Verschubbewegung
ohne Wissen des Aufsichtsverschubmeisters durch,
wiewohl dieser gemäß Fernschreibens der Dion
die Durchführung des Verschubes mit dem Tief
ladewagen persönlich zu überwachen hatte. tTbcr
dies gab der Verschuhaufseher die Signale zum
nhalten des Verschubteiles zu spät, sodaß es zu
einem starken Anfahren des an der Spitze ge
reihten Tiefladewagens an den ersten stehenden
Wagen kam.

Der Vorfall bietet Anlaß, an die Ausführun
gen mi Verkehrs-Unterrichtsblatt 5. Stück aus
1963 zu erinnern. Darin ist u. a. folgendes fest
gehalten:

„Um Beschädigungen weitestgehend auszu
schließen, wird von den Dionen für jeden Fall
gesondert besondere tJberwachung des Verschu
bes mit Tiefladewagen (beladene und leere
Wagen) durch BK, Bf-Vorstände, Bf-Aufsichts
beamte und Fdl angeordnet.

Zu diesem Zweck haben die Versandbf
(Grenzbf, Anschlußbf) alle beladenen und leeren
ÖBB-Tiefladewagen (eigene Wagen und Privat-
wagen), die auf diesem Bf aufgegeben bzw. abver

Fdl des Zugausgangsbf M. hatte auf die Befehls
beigabe vergessen. Er hatte eine der Vorausset
zungen für den Abfahrauftrag nicht beachtet und
verstieß dadurch gegen die Bestimmungen des
Punktes 287 der DV V 3. Nun hätte es bei vor
schriftsmäßiger l-Iandlungsweise des Zugführers
und Geschäftsführers noch nicht zum Ereignis
kommen müssen. Der Zugführer unterließ es
aber, den Fdl gemäß Punkt 463 der. DV V 3 an
läßlich der Meldung über die Abfahrbereitschaft
des Zuges an die Beigabe schriftlicher Befehle zu
erinnern.

Der Geschäftsführer verstieß gegen Punkt
164 der DV V 28. Er wußte, daß Zug 4212 mit
i\-Befehl vom Anhalten vor der Trapcztafel zu
verständigen und darüber eine Vollzugsmeldung
zu geben war. Da er diese nicht erhalten hatte,
wäre er verpflichtet gewesen, dem Zug auf
Bremsweglänge vor der Trapeztafel 1-laltsignale
zu geben oder den Verschuh des Kreuzungszuges
rechtzeitig einzustellen.

fügt werden oder eintreten, bei der zuständigen
Dion (Beförderungsdienst, Zl) zur Instradierung
anzumelden, sofern eine solchenicht bereits wegen
einer auf dem Wagen beförderten Sendung mit
LtI vorliegt.

In den Instradierungeri ist auf die für den
Verschub geltenden Bestimmungen der DV V 3
bzw. auf die für Sendungen mit LtJ erlassenen
besonderen Bestimmungen und stets auch auf die
Verpflichtung, den Verschub besonders zu über
wachen, hinzuweisen. Auch ist Anweisung zu ge
ben, welchem Organ im einzelnen Falle die be
sondere Überwachungspflicht obliegt.

Während des Laufes von Tiefladewagen auf
tretende Beschädigungen sind von den Bf unver
züglich — anschließend an die der Zl zu geben
den Meldung — direkt an die ZVÜ (Klappe 3600)
zu melden.“

Darüber hinaus muß darauf hingewiesen wer
den, daß unabhängig von der meist hohen Schadens-
summe (Transportgut bzw. am Wagen), der ideelle
Verlust nicht übersehen werden darf, der da
durch entsteht, daß sich die von den Kunden
gehegte Hoffnung auf termingernäße und schaden-
freie Beförderung der von uns übernommenen
Spezialgüter durch solche Vorkommnisse nicht
erfüllte. Hiezu kommt auch der Verlust an Trans
porten durch den Ausfall an Spezialwagen wäh
rend ihrer Wiederherstellung, der sich wegen der
beschränkten Anzahl an Tiefladewagen stets sehr
ungünstig auswirkt.

Abschließend wird auch noch an Punkt 12.01
des Bedingnisheftes BH 506 „Bedingungen für die
Einstellung von Privatwagen in den Wagenpark
der OBB (Einstellungsbedingungen)“ erinnert, wo
nach zur Feststellung des Schadens, soweit mög
lich, der Einsteller zuzuziehen ist. Dieser erhält
eine Abschrift der TA.
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c) Fehlausfahrt eines Güterzuges in der Abzw St.

Bf P.

...— Abzw St.

Bf H.

Bf M.

Dem Fdl der Abzw St. war am Ereignistag
ein Fdl-Einschüler zugeteilt. Der planmäßig nach
Bf P. verkehrende Güterzug — nennen wir ihn
7976 — war 147 Minuten verspätet. Oherdies
war ein Bedarfszug 2676 nach Bf II. eingeleitet
worden. Die Reihenfolge der Züge war Zug 7976,
Zug 2676.

Um 14.29 Uhr meldete der Fdl des
Bf M. nach Abgabe des Fahi‘signals den
Str-Bediensteten und der Abzw St. die voraus
sichtliche Durchfahrt des Zuges 7976 um 14.30
Uhr ab.

Obwohl dem Fdl-Einschüler der Verkehr
des Bedarfszuges 2676 seit 14.12 Uhr bekannt
war, hatte er diesen den Str-Bediensteten noch
nicht angekündigt, weshalb sich auch die Ab
gabe einer Reihenfolge durch den Fdl des Bf M.
erübrigte.

Während der Entgegennahme der Abmel
dung verwechselte jedoch der Einschüler — angeb
lich infolge eines Hörfehlers — die Zugnummei‘n
und will „2676“ verstanden haben, wobei er
einerseits den Wortlaut der Abmeldung nicht
wiederholte, anderseits auch vom Fdi de Bf M.
auf die Wiederholung nicht bestanden wurde.
Gleichzeitig verabsäumte es der Fdl der Abzw St.
dieses Ferngespi‘äch am Parallelfernsprecher mit-
zuhören und verließ sich auf die Angaben des
Einschülers, obwohl er der Sachlage nach hätte
wissen müssen, daß als nächste Fahrt Zug 7976
zu erwarten war.

Ohne den Einschüler wegen unterlassener
Wiederholung der Abmeldung bzw. verspäteter
Zugankündigung für Zug 2676, die dci‘ Genannte
erst im Anschluß an die Abmeldung abgab,
beanstandet zu haben und sich selbst über die
tatsächliche Reihenfolge der Züge zu vergewis
sern, ließ der Fdl der Abzw St. bedenkenlos zu,
daß der Einschüler die Prüfung und Sicherung
der Fahrstraße zur Fahrt nach Bf 1-1. — statt P.
— durbJührte und anschließend das Deckungs
signal‘Z in die Freistellung brachte.

Erst während der Vorbeifahrt des Zuges
merkte der Fdl der Abzw, daß es sich um Zug
7976 handelte und meldete die Fehlleitung sofort
fernmündlich dem Fdl des Bf H.

Die Zugmannschaft des Zuges 7976 beachtete
das für ihren Fahrweg unrichtige Signalbild des
Deckungssignaies der Abzw nicht, ausgenommen
der Tfz-Führer des Vorspann-Tfz, der annahm,
der Zug werde wegen betrieblicher Schwierig
keiten nach Bf H. umgeleitet. Auch der Zug-
führer unternahm keinerlei Anhaltemaßnahmen.
So fuhr Zug 7976 bis Bf H. weiter und mußte von
dort nach Bf P. überstellt werden.

Eine ganze Reihe von Bediensteten war an
dieser Fehlleitung des Zuges 7976 schuldhaft be
teiligt:

1. Der Fdl der Abzw St., weil er als verant
wortlicher Fdl die Handlungen des ihm zur Ein
schulung beigegebenen Fdl nicht genauestens
überwacht und es verabsäumt hatte, sich Gewiß
heit über die tatsächliche Reihenfolge der Züge
zu verschaffen (DV V 3, Punkte 185, 204 und
221).

2. Der Fdl des Bf M., weil er die Abmeldung
des Zuges 7976 vom Fdl-Einschüler der Abzw
nicht wiederholen ließ (DV V 3, Punkt 221).

3. Die Tfz-Führer sowie 1-leizer des Vor
spann- und Zug-Tfz des Zuges 7976, weil sie es
verabsäumt hatten, nach Einlassen des Zuges
in den unrichtigen Fahrweg sofort anzuhalten;
der gleiche Vorwurf muß dem Zugführer gemacht
werden (DV V 3, Punkt 472).

4. Der Fdl-Einschüler hat als geprüfter Fdl
durch seine nachlässige Dienstausübung grund
legende Bestimmungen der DV V 3 nicht beachtet
und insbesondere verabsäumt, die Zugankündi
gung des Zuges 2676 rechtzeitig an die Str-Be
diensteten zu geben sowie die Abmeldung des
Zuges 7976 zu wiederholen (DV V 3, Punkte 204
und 221).

8. Das verbindliche Abmelden der Züge

Mit 1. März 1970 tritt gemäß DA. (164),
verlautbart im GD-NB1. 12. Stück aus 1969, die
ZSV-Verfügung, Ordnungsnummer 28, mit den
Bestimmungen über das verbindliche Abmelden
der Züge in Kraft. Diese Bestimmungen gelten
jedoch nicht allgemein für den gesamten Bereich
der Österreichischen Bundesbahnen sondern nur
auf den von den Dionen bestimmten Strecken,
die allerdings dem Großteil des Streckennetzes

der Österreichischen Bundesbahnen gleichkom
men.

Unter verbindlichem Abmelden der Züge ist
ein Vorgang zu verstehen, der abweichend von
den Bestimmungen der DV V3Punkt22cJ.
Fdl verpflichtet, die Bedii-ier von Schranken- und
Blinklichtanlagen sowie die Bewacher von Eisen
bahnkreuzungen auf der Strecke unter allen Um
stunden von der voraussichtlichen Abfahrt- bzw.
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Durchfahrtzeit eines Zuges zu verständigen. Ge
lingt dies nicht, so hat er wie bei einer Störung
der Sicherungsanlage der betreffenden Eisenbahn-
kreuzung vorzugehen und die Zugrnannschaft
mit Vorsichtsbefehl gemäß D\T V_fsL__
bzw. DV V. 28, Punkt 192 von der Störung zu
verständigen. Ein Durchfahrzug muß hiezu na
türlich angehalten werden.

Die Notwendigkeit zu einem solchen Ver
fahren ergab sich aus den ständig steigenden
Schwierigkeiten in der Abwicklung des Dienstes
der Schrankenwärter infolge der andauerden star
ken Zunahme des Straßenverkehrs. In Verbindung
mit dem Fahrplan für Schrankenposten soll das
verbindliche Abmelden der Züge die Bediensteten
in die Lage versetzen, den Bestimmungen der
DV V 3, Punkte 315 und 316 über das Offen
halten bzw. zeitgerechte Schließen der Schranken
besser entsprechen zu können.

Voraussetzung für die nutzbringende Anwen
dung der neuen Bestimmungen ist äußerste Fern
sprechdisziplin durch alle am verbindlichen Ab
melden beteiligten Bediensteten. Darunter ist vor
allem rasches Melden, die Einhaltung der Reihen
folge beim Melden und zweifelsfreie Bezeichnung
der meldenden Stelle zu verstehen. Es wird da
her besonders darauf zu achten sein, daß die
durch einmaliges bzw. zweimaliges langes Läuten
aufgerufenen Bediensteten sich unverzüglich nach
einander in der vorgeschriebenen Weise melden
und daß nach einwandfreier Wiederholung der
Abmeldung durch den hiefür vorgesehenen Be
diensteten die übrigen nacheinander die Kenntnis
nahme mit dem vorgeschriebenen Wortlaut be
stätigen.

Um ein Verhalten von Zügen, insbesondere
solcher, die planmäßig oder befehlsmäßig im Bf
durchzufahren haben, soweit als möglich auszu
schalten, wurde der Fdl verpflichtet, einen Schran
kenwärter oder Bewacher einer EK, der sich
auf das einmalige bzw. zweimalige lange Läuten

zur Entgegennahme der Abmeldung nicht ein
stellte, mit seinem Rufzeichen besonders zu rufen.
In einem solchen Falle hat der gerufene Bedien
stete zu trachten, sich so rasch w‘ie möglich am
Fernsprecher zu melden.

Selbstverständlich ist dem FdI für die Durch
führung der verbindlichen Abmeldung genügend
Zeit einzuräumen, da der Fall vorkommen kann,
daß der Fdl einen Schrankenwärter oder Be
wacher einer EK nicht erreicht und den Zug
diesfalls zur Verständigung mit Vorsichtsbefehl
anhalten muß. Der Zeitpunkt für die verbindliche
Abmeldung konnte daher nicht vorn Einlangen
der Rückmeldung für einen vorausgefahrenen
Zug oder von der Annahme des Zuges durch
den Nachharhf abhängig gemacht werden. Außer
dem wurde der Möglichkeit Rechnung getragen,
bei kurzer Zugfolge die voraussichtliche Ab
fahrtszeit von 2 Zügen gleichzeitig bekanntzu
geben.

Die neuen Bestimmungen für das verbind
liche Abmelden der Züge auf bestimmten Strek
ken werden bei gewissenhafter Beachtung somit
ausreichend Gewähr bieten, daß aus ihrer An
wendung neben dem Nutzen für die Ausübung
des Schrankendienstes keine Nachteile für den
Zugverkehr entstehen. Sicherlich erfordert der
neue Vor an erhöhte
tel igten Bediensteten, vor allem des Fd

Neben den erwähnten Vorteilen sind mit
dem verbindlichen Abmelden der Züge aber auch
eine Reihe von Erleichterungen und Vereinfa
chungen, u. a. hinsichtlich der Vormerkung von
fernmündlichen Meldungen und Anzeigen verbun
den, die ansonsten nicht möglich gewesen wären.
Im besonderen wird auf den Entfall der Bekannt
gabe von Verspätungen sowie der geänderten
Reihenfolgen an die Streckenbediensteten und
Arbeiterrotten hingewiesen. Daher wird gewis
senhafte Führung des Abmeldevormerkes allen
Schrankenwärtern zur Pflicht gemacht.

BejWrderungsverzögerungen

verärgern die Kunden, führen zu Reklamationen wegen
Lieferfristüberschreitungen und sind in vielen Fällen die

unmittelbare

Ursache der Abwanderung
von Transporten auf die Straße
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9. Etwas für jeden

Wagenlauf und Nummernschilder

Aus gegebenem Anlaß wird neuerlich
daran erinnert, daß laut RIC, § 51, Punkte 2
und 7 hei Regeiwagen des internationalen Ver
kehres auch im Inneren der Wagen Wagen-

lauf- und Nummernschildern anzubringen sind.
In letzter Zeit immer häufiger vorgebrachte

Beschwerden fremder Bahnverwaltungen lassen
erkennen, daß dieser Bestimmung vielfach nicht
entsprochen wird.

Es darf erwartet werden, daß dieser Ver
pfli chtung künftig mehr Augenmerk zugewc
det wird, um so mehr, als es sich hier um eine
Maßnahme echten Kundendienstes handelt.
(GD. Z. 18607 5/69 vorn 15. Dezember 1 969)

Entscheidung des Obersten Gerichtshofes

betr.: Außentür eines Eisenbahnwaggons i. S.
des § 44 Abs. 3 LG 1957

„Weder die Verhindungstür vom Waggon-
inneren zur Plattform noch diejenige von einem

Waggon zum anderen ist eine Außentür i. S.
des § 44 Abs. 3 EG 1957.“
(OGFI vorn 6. Februar 1969, 2 Oh 368 68)

Und wieder Verletzung von Posibediensteten

Am 17. Dezember 1969 um 1.40 Uhr wurden
beim Verschuh im Bf B. zwei Postbedienstete an
läßlich eines Verschubzusamrnenstoßes leicht ver
letzt.

Im Rahmen der Zerlegung des Wagensatzes
eines um 0.30 Uhr angekommenen Personenzuges
wurden die Personenwagen nach Gleis5 abge
stohen, 1 Post- und 2 Postbeiwagen (alle 3
he .etzt) nach Gleis 6 gestellt, ein Kuvsvagen nach
Gleis 2 und 2 weitere Postbeiw:tgen (unbesetzt)
nach Gleis 6 abgestoßen. Diese 2 Postbeiwagen
wurden jedoch ii ich 1. mit l-landbremse angehalten.
Da die beiden — zum Auffangen der 2 Wagen —

30 m vor dem besetzten Postwagen aufgelegten
Fiernmschuhe auf Grund ungünstiger \Vitterungs
verhältnisse abgeschleudert wurden, kam es zum
Anprall mit mehr als Schrittgeschwindigkeit und
damit zur \‘crletzung der Posihediensteten. Schuld
an dem Unfall waren Verschubleiter und Hemm
schuhlegei‘.

Was nützt es, die besetzten Post- unci Post—
beiwagen nach (ileis 6 zu stellen, wenn dann
2 Wagen nach dem besetzten Gleis 6 abgestoßen
werden, ohne daß für rechtzeitiges Anhalten dieser
Wagen gesorgt ist ?

10. Eröffnung des neuen Wcsttraktes des Aufnahmsgebäudes St. Pölten am 27. November 1969
(Aus der Rede des Herrn Generaldirektors anläßlich der Eröffnung)

lJher die Bedeutung des Bahnhofes und des
Bahnhofsbereiches St. Pölten für den gesamten
Eisenbahnverkehr brauche ich nicht allzu viele
Worte verlieren. Täglich bevölkern ihn etwa sie-

hi1
bentausend, an Spitzentagen bis zu zehntausend
Menschen, davon allein etwa dreitausend Berufs.
tätige und etwa 1500 Schüler; täglich passieren
ihn 66 Schnell-, Eil- und Personenzüge, und für
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80 Züge nach Traisen, Marizell. Tulin und
Krerns bildet er die Ausgangs- bzw. Zielstation.

St. Pölten, mit 42.000 Einwohnern die größte
Stadt Niederösterreichs, Verkehrsknotenpunkt mit
einem enormen Einzugsgebiet, Standort großer
Industrien und vielfältiger Gewerbezweige, nimmt
sowohl im Rahmen unseres Reisezug-, als auch
unseres Güter- und Verschuhverkehrs einen wich
tigen Platz ein. Daß St. Pölten — neben seiner
Eigenschaft als Knotenbaimhof auch Sitz einer
— für die Reparatur von Diesel-Tfz und Perso
nenwagen zuständigen — Hauptweekstätte und
eines Lehrlingsheimes ist, mag die Bedeutung
dieser Stadt für die ÖBB noch unterstreichen.
Aufgabe der l3undesbahnen ist es daher, nicht
nur für ein ausreichendes Verkehrsangehot im
Großraum St. Pölten vorzusorgen, sondern auch
die internationalen Verbindungen weiter zu ver
bessern. Derzeit ist es möglich, von hier aus di
rekte Kurswagen in die Deutsche Bundesrepublik,
nach den Niederlanden, nach Belgien, in die
Schweiz und nach Dänemark, nach Ungarn tind
Rumänien zu benützen.

Aber auch im Güterveekehr haben unsere
Bemühungen, unterstützt von einer günstigen
Wirtschaftsentwicklung, in letzter Zeit Erfolge
gezeitigt, wie die steigende Tendenz der Fracht-
bewegung beweist. In den ersten 9 Monaten
dieses Jahres stieg die durchschnittliche monat
liche Wagenhewegung gegenüber dem gleichen
Zeitraum des vergangenen Jahres von 12.133
auf 13.316 Waggons, das bedeutet eine Zunahme

11. Man schrieb uns

Leider sehr spät, aber deshalb nicht
weniger lobend möchte ich Ihnen von einer Be
gebenheit herichten, bei der sich 2 Schaffner als
verständnisvoll und hilfsbereit gezeigt haben. Es
war am 6. September 1969. Meine Tochter und
ich wollten vom Südbf Richtung Mürzzuschlag
mit dem 7.55 Uhr abgehenden Zug verreisen. Ich
ging, als meine Tochter schon eingestiegen war,
noch um Zeitungen, übersah am Rückweg die
Gleisnummer und stieg in den an diesem Tag
mit Verspätung ausfahrenden „Rom-Expreß“ ein.
Im Zug am Nebengleis wartete meine Tochter.
Meine Aufregung können Sie sich vorstellen. hie
zu kam, daß meine ‘Fochter vor der Entbindung
und mit einem schweren Koffer allein war. Der
diensthabende Schaffner zeigte sich sofort hilfs
bereit und beruhigte mich. Er erreichte es, daß
der Zug am Semmering kurz hielt, ich konnte
aussteigen und in den nachkommenden Zug, in
dem meine Tochter fuhr, zusteigen. Inzwischen
hatte sich der Schaffner in diesem Zug um
meine Tochter bemüht, da er ihren Zustand
sah. Er wollte meiner Tochter nicht einmal den

von 9,7 Oo. Diese Entwicklung ist umso bemer
kenswerter, als im Raum St. Pölten die Kon
kurrenz des Straßengüterverkehrs infolge der un
mittelbaren Nähe der Autobahn besonders stark
ist. Leistungssteigerungen im Bahitverkehr kön
nen also nur dann erreicht verden, wenn unser
Beförderungsangebot genügend attraktiv ist. Der
Vcrschubdienst hat allmonatlich an die 11.000
Wagen zu behandeln. Im Wagenladungsverkehr
wurden in St. Pölten im Jahre 1968 auf dem
Frachten- und auf dem Alpenbf insgesamt mehr als
5000 Güterwagen manipuliert, auf der Umlade
bühne mehr als 10.000 Stückgutwagen abgefer
tigt und dabei 25.000 t Fracht umgeschlagen.
Auch der Expeeßgutverkehr erreicht einen be
achtlichen Umfang; im vergangenen Jahr wurden
im Monatsdurchschnitt mehr als 9700 Expreß-
Stückgut-Sendungen behandelt. Ebenfalls im Mo
natsdurchschnitt wurden im jahre 1968 an die
49.000 Fahrkarten verkauft, 682 Reisegepäck-
sendungen abgefertigt und fast 3000 Gepäck
aufhewahrungen vorgenommen.

Diese wenigen Zahlen lassen die Größe und
Intensität der Betriebsabwicklung auf dem 13f
St. Pölten deutlich erkennen. Mit umso größerer
Freude und Genugtuung können die ÖBB daher
die Fertigstellung des Westtraktes des Aufnahms
gebäudes begehen. Damit wurde eid Vorhaben in
seinen wesentlichsten Teilen abgeschlossen, das
sowohl der Modernisierung der llaulichkeiten als
auch der Rationalisierung und technischen Ver
vollkommnung der Anlagen und Einrichtungen
dieses Bahnhofes gilt.“

Nanien sagen und meinte, diese Hilfeleistungen
wären selbstverständlich

5. 5. Wien 1160“

Es handelte sich um Oberschaffner RucIol
Jonas des Zuges D 531 und Oberschaffner l 1er-
bert Meier des Zuges Ex 511, heide Bf Wien
Südbf.

Ich fuhr am 2. Dezember 1969 mit
Zug Ex 52 von Linz nach Wien. Der Zug war
gut besetzt. Ein Abteil, in welchem ich Platz
nehmen wollte, war jedoch durch den inhalt
einer herumkollernden Bierdose stark verunrei
nigt. Ich ersuchte den Schaffner, nach Mög
lichkeit eine Reinigungsfrau zu besorgen. Er er
klärte, diese hätte den Zug bereits verlassen
und machte sich sofort persönlich an die Ar

beit, dieses Abteil zu säubern, was in rühmlicher
Weise hervorzuheben ist, da dies ja keinesfalls
zu seinen Pflichten gehört.

Irrtümlich hatte mir der Schalterbeamte in
Linz 2 Fahrkarten nach Wien mitgegeben und

0



2. Stück Seite 21

auch berechnet. Der gleiche Schaffner erklärte
sich sofort bereit, in Wien zur Fahi‘dicnstleitung
mitzukommen, um dort zu bezeLlgdn, daf dieser
Fahrschein nicht benützt wurde. In seiner dienst
freien Zeit wartete er auf die Rückkehr des Fdl,
welcher gerade am Bahnsteig heschäftigt war.
Ich möchte mich auf diesem Wege für das un
gewöhnliche Entgegenkommen des Schaffners be
danken

Ing. Ii. P. Kühlanlagenbau Linz“
Hier war es Schaffner Emmerich Schön des

Bf Linz Hhf, der vorzüglichen Kundendienst übte.

Anläßlich meiner Fahrt am 27. No
vember 1969 nach Lienz und zurück im 1. Klas

12. Unfallverhütung

Wie bereits im \Tei.keht.sUntej.riclitsblatt
1. Stück aus 1970 angekündigt, wird nunmehr
fortlaufend ein Teil der jeweils ährend eines
Monats (diesmal ein längerer ;\hschnitt) eingetre
tenen persönlichen Unfälle mit schwereren Fol
gen veröffentlicht, um die Bediensteten auf vor
kommende Unfallgefahren hinzuweisen. Aus Platz
mangel wird sich die Schilderung der Unfälle
auf das Wesentlichste beschränken:

1. Am ii. November uni 21.51 Uhr wurde in
der Hst Silberwald (Blockposten Straßhof 1)
der Blockwärter J. G. vom Tlz des mit zirka
35 km/h fahrenden Zuges 2372 niedergesto
Ren, überrollt und so schwer verletzt, daß
er noch während des Transportes in das
Krankenhaus verstarb

G. war im Begriff die beiden Strecken-
gleise zu überqueren, um von dem auf
Gleis 1 zu erwartenden Zug 2319 die Dienst-
Post abzuholen. Dabei übersah und über-
hörte er den im dichten Nebel auf Gleis 2
herannahenden Güterzug.

2. Am 12. November um 17.37 Uhr wurde im
km 34,203 zwischen den Bf Golling-Abtenau
und Sulzau der Blockwärtee J. N. vom Tfz
des mit zirka 75 km/h fahrenden Zuges
D 22Wur Seite geschleudert und getötet.

N. hatte am Blockposten Golling-Abtenau
Tagdienst und begab sich nach Ablösung
in Richtung zu dem zirka 1. km entfernten
Wärterhaus 30. Er benutzte für diesen Weg
Gleis 1, wobei er in der einen Hand seine
Aktentasche und in der anderen die weiß
leuchtende Laterne hielt. Wegen des starken
Föhns ging er gebückt und bemerkte daher
den aus einem Rechtshogen ihm entgegen
kommenden Zug erst auf zirka 30m Ent
fernung. Sein Versuch, noch nach Gleis 2
auszuweichen, mißlang.

3. Am 16. Dezember um 17.10 Uhr wurde im
Bf Kefermarkt beim Verschub des Zuges
3899 der als Verschubleiter eingeteilte Schaff
ner J. R. schwer verletzt (Oberschenkel- und

sewagen konnte ich die Feststellung machen, daß
der in diesem Zug eingesetzte junge Schaffner
nicht nur eine erfreuliche Agilität an den Tag
legte, sondern sich um die Reisenden in einer
Weise kümmerte, die nicht in jedem Zug anzu
treffen ist. Ich möchte diese Beobachtung an
Sie mit der Bitte weiterleiten, diesen Bediensteten
als Vorbild für das Schaffnerpersonal herauszu
stellen. Wenn alle Schaffner so wären, könnte
das Reisen mit den OBB tatsächlich zum \Ter_
gnücen werden!

T. K. Villach“

Es war Oherschaffner Erich Wcissenstciner
des Bf Villach Hbf, der dem Fahrgast auf ange—
nehmstc Weise auffiel.

Beckenprellung, Plaizwunde und Hautah
schürfungen am Kopf). Er wurde in das LTn
fal Ikrankenhaus Linz eirigel icfert.

R. sollte von einem Verschubteil 2 Wa
gen abkuppeln. Als dies wegen des Gefälles
nicht möglich war, gab er Auftrag zum
Aufdrücken. Das Abkuppeln erfolgte auf
einer EK. R. kam, als er aus dem Gleis tre
ten wollte, auf der schneeglatten EK zum
Sturz und wurde vorn Verschubteil einen
halben Meter weit mitgeschleift.

4. Am 20. Dezember um 16.33 Uhr geriet im
Bf Wien Matzleinsdorf auf Gleis 40 der
Lokheizer 1-1. S. in den Stromkreis der Fahr-
leitung und erlitt schwere Verbrennungen. Er
wurde mit der Rettung in das Arbeitsunfall
krankenhaus Meidling eingeliefert und von
dort sofort auf die Hautklinik des Allgemei
nen Krankenhauses übersteht.

S. war vorn Tfz-Führer zur Wasser
standskontrolle beauftragt worden und hatte
sich — ohne auf den neben dem Aufstieg an
gebrachten zu achten — auf den Tender be
gehen, wo er der eingeschalteten Fahrleitung
zu nahe kam.

5. Am 30. Dezember um 9.25 Uhr wurde im
Bf Wien West der Gleismeister L. W. von
der 2. Verschubreserve ins Gleis geschleu
dert und so schwer verletzt, daß er noch
während des Transportes in das Arheitsun
falikrankenhaus Meidling verstarb.

Der Verunglückte hatte 5 jugoslawische
Gastarbeiter beaufsichtigt, die mit der Säu
berung der Weiche 21 beschäftigt waren.
Als das Verschuh-Tfz herannahte, verließ
W. mit seinen Leuten die Weiche. Ein zur
gleichen Zeit vorbeigehender Bediensteter be
obachtete die Fahrt des Verschub-Tfz und
sah, wie der Mantel des W. vom Trittbrett
des hinteren Verschieberaufstieges erfaßt und
der Bedienstete hinter dem Tfz ins Gleis
geschleudert wurde.
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13. Lösung des 38. Preisausschreibens — „Ieft4kTt Du dieV1ctuit?“

Druckfehlerberichtigung

Im VIJB 1. Stück aus 1970 ist auf Seite 8 im Artikel „Der Winter ist cia !“ im 2. Absatz in der
6. Zeile „10 Grad Celsius“ auf „15 Grad Celsius“ zu berichtigen.

Die richtige Lösung lautet:

DV V 2, Punkte 29 und 40.

Wurden die Punkte 26 (27) unc[ 34 (35)
in der Lösung mitangeführt, so sind auch diese
Einsendungen als richtig beurteilt worden, weil
durch das in diesen Punkten enthaltene Zeichen
„60“ eine bestimmte Geschwindigkeitsbeschrän
kung angezeigt wird.

Durch das Los wurden folgende Preisträger
ermittelt:

1. Preis (S 2000,—):
Adjunkt Karl S e y f r i e d, Fdl, Bf Wien Donaukaibf;

2. Preis (S 1000,—):

Josef E i n s p i e 1 e r, Verschieber, Bf Villach Hbf;

3. Preis (S 500,—):
Assistent Heinz B a r t o s ‚ Fernschreiber, Bf Villach
Hbf;

4. Preis (S 250,—):
Revident Johann J a n k a, Fdl, Bf Gänserndorf;

5. Preis (S 250,—):
Franz W ö 11 e, Verschubaufseher, Bf Villach Hbf;

1. Trostpreis (S 100,—):
Herbert H e b e n s t r e i t . Lohnbed., Fernschreiber,
Bt Wien Brigittenau;

2. Trostpreis (S 100,—):
Revident Friedrich S c h i 11 e r, Fdl, Bf Zeitweg;

3. Trostpreis (S 100,—):
Friedrich W i e s e r, Stellwcrkswärter, Bf Villach Hbf;

4. Trostpreis (S 100,—):
Siegfried Müll e r, Bf Zeltweg;

5. Trostpreis (S 100,—):
Revident Othmar K 01 i t s c h e r, Fdl, Bf Gänsern
dorf;

6. Trostpreis (S 100,—):
Adjunkt Peter 0 t t, Steliwerksineister, Bf Villach Hbf;

7. Trostpreis (S 100,—):
Revident Gottfried K o f 1 e r, Lokomotivführer, ZgfLtg
Villach;

8. Trostpreis (S 100,—):
Albert 0 g r i z, Bf Zeltweg;

9. Trostpreis (S 100,—):

Friedrich Raus c h e r, Fdl, Bf Amstetten;

10. Trostpreis (S 100,—):

Karl F e 11 n e r, Bf Zeitweg.

Die Preise gehen den Gewinnern um
gehend zu.

Schwerpunktprogramm Jänner—März 1970

Bf-Vorstände: Reinhaltung der sanitären Anlagen

Fdl, Block- und Stellwerkswärter: Anbringen von Hilfssperren und Warnschildern

Zugbegleiter und Verschieber: Verschub auf Hauptgleisen

Reisezugschaffner: Veriste Trittbretter

Schrankenbediener: Rechtzeitiges Schließen der Schranken

Druck: Druckerei der Usterr. Bundesbahnen — 521


