Die OBB modernisi nd

rationalisieren
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Zentralstellwerk
Wien
Matzleinsdorf
seit 10. Mai 1982
voll in Betrieb

Das Zentralstellwerk Wien Matzleins-
dorf stellt die groBte bisher in Oster-
reich gebaule Anlage dieser Art dar.
Der Hochbau wurde bereits Anfang
der 70er Jahra fertiggestellt, die Siche-
rungsaniage war damals aul DrS-
Technik konzipiert. Der Mangel an er-
forderlichen Mitteln bedingte jedoch
eina Unterbrechung der Baulatigkeil
Ab 1877 erolgte die Fertigstellung
nunmehr in Spurplan-Technik mit
ainem Kostenaulwand won rund
300 Mio 5.

Die Innenanlage besteht aus ainer
Panoramatafel, in der die zwei Stell-
bereiche des Bf dargestellt sind. Die-
se verfigen Ober getrennte Bedien-
pulte, die aber auch zusammenge-
schaltet werden konnen, sodaB die
Gesamtanlage von einem Plalz aus
bedient werden kann. Weilers sind
ain Orissteuerschrank fur die Fahr-
leitungsanlagen, eine Telefon- wund
Funkzentrale, eine Zentrale flr die
Zugnummernmeldeanlage, der Bahn-
hofsrechner zur Steuerung der Zug-
ziglanzeige und Tonbandansage so-
wie Lautsprecheraniagen zu allen Im
Stellbereich gelegenen Betrigbsstal-
len vorhanden.




1 Betriebslibearwacher
{Koordinierende Aulgaben)

Fdl Bereich | (Mord)

Fdl Berelch Il (Sid)
Betriebsfernmelder

Bedianer fir die MNahstellbetriebs-
ginrichtung (Stw-Meister)

bilden die Besetzung des ZStw.

Zur Innenanlage gehdren noch der
Relaisraum In der GroéBenordnung
ainer mittleren Turmnhalle, die Strom-
und MNolstromversorgungsraume so-
wie der Batteriaraum.

Die AuBenanlage besteht u. a aus
272 Weichen, 416 Signalen und 4 EK.

Der Stellbareich des ZStw, in der
Mord-Sid-Ausdehnung betrachtet,
reicht vom 3. Wiener Gemeindebezirk,
Hiéhe Wien Aspangbl (Betriebsstelle
Blamauergasse) bis kurz vor Atzgers-
dorf-Mauer, etwa Hohe Industriegasse
(23. Bezirk), was einer Lange von ca.
8 km entspricht. Er umfaBt somit die
unterirdische SB-Strecke im Bereich
der Hst Sidbahnhof und Sidtircler
Platz, die Hst Matzkeinsdorfer Platz,
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den Frachtenbahnho! Wien Matzleins-
dorf, den Bf Meldling und dan Beraich
der Hsl Hetzenderf; weitars die Do-
nauldndebahn im Bareich der Abzw.
Altmannsdorf, d. i. etwa wvon Hdohe
Breitenfurter Strafie bis zum Schépf-
werk, sowle die AnschluBstelle mit der
WLB Richtung Inzersdor! Lokalbahn.

Das ZStw bietet hinsichtlich der Stell-
und Fahrméglichkeiten groBte Sicher-
heit und graoBten Komfort; ca. 50%%
der Zige, d. 5. vor allem die perso-
nenbeférdernden Zige (Schnell-, Ell-,
Regional- und SB-Zige), kénnen im
Selbststellbetrieb fahren. AuBerdem
kannen im Bereich der Schnellbahn
zwischen Betriebssielle Blamauer-
gasse und Meidling bzw. im Bereich
dar Hst Hetzendor! die Gleise in bei-
den Richtungen mit voller Signalisie-
rung benitzt werden, wobei auch die
automatische Zugzielanzeige und Ton-
bandansage in den Hallestellen kon-
form geschaltet wird.

Die Inbetrisbnahme des ZSiw erfolgte
in mehreren Stufen und erstreckle
sich (ber den Zeitraum vom 3. 4.—

10. 5. 1982, Die eigentliche Umschal-
tung der Signale war nur In verkehrs-
schwachen Zeiten mbglich; an zwei
Tagen wurde der BetriebsschiuB der
8B bis und ab Meildling sogar um
gine halbe Stunde wvorverlegt und
Schienenarsatzverkehr fr die letzien
Zilge vorgesehen,

Damit die Zahl der fir die Batriebs-
abwicklung und fiir die Disposition
notwendigen Gesprache auf ein Mini-
mum reduziert bleibt, wurde eine Zug-
nummernmeldeanlage eingarichlel, wo-
bei die Anlage aus der ersten Stelle dar
sechsslelligen Zugnummer den Fahr-
weg erkennt und automatisch stellt.

Damit aber der Fdl am ZStw von dar
Zugnummerneinwahl moglichst entla-
stet wird (ausgenommen ausgehende
Zige odar erforderliche Anderun-
gen) wurde das System auch aul
die dem Stellbereich des Z5tw be-
nachbarten Betriebsstellen ausge™®
dehnt, was bedeutet, daB den be-
nachbarten Betriebsstellen als Zug-
nummerneinwahisteller besondere
Bedeutung zukommt. Im Bereich der
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Wiener Schnellbahn bestand bereits
ging Zugnummermmeldeanlage, die
jedoch den heutigen Anforderungen
nicht mehr entspricht; daher wurde
aine Umrdstung auf das neue System
auch im Hinblick auf die im Bau be-
findlichen Stellwerke in SiBenbrunn
und Liesing notwendig. Die Fortschal-
tung der Zugnummer dber die Kon-
takistellen der AuBenanlage erfolgt
durch den Zug.

Fir die Steuerung der Automatischen
Zugzielanzeige (AZA) und dia Ton-
bandansageeinrichtung (TBA) werden
van der Zugnummernmeldeanlage
(ZMA) die noligen Meldungen dber
den Zuglauf an den Bahnhofrechner
gesendet. Zum Unterschied von der
Stallwerkstechnik (Generation IV Sp-
Dr3-Relaistechnik) erfolgt die Steue-
rung der AZA und parallel dazu der
TBA mit Elektronik. Hiebei ist zu er-
Mihnen, daB das Modell Matz-
gingdorf einen Teil des Ausbaues
einer RZ0 — rechnergestitzten Zug-
uberwachung — am Sitz der BBDion
Wien in der NordbahnstraBe darstelit,

die im Endzustand den Bereich der
Wiener Schnellbahn und deren Ein-
zugssirecken umfassen wird und auch
dem Fdl dber einen Farbmonitor die
Informationen dber die Zuglaufe im
Uberwachungsbereich anbiatet.

Wie funktionlert dieses System: Im
arwahnten Bi-Rechner ist fur |ade
Zugnummer das fur den Verkehrstag
rugehdrige Ziel zugeordnet und zwar
sind die Zugnummern nach dem Fahr-
plan gecrdnet. Es erlolgt daher der
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Vorlauf der Zielanzeigen rechizeitig
wie bisher, jedoch auf neuen Zielan-
zoigekasten, die Tonbandansage wie
bisher kurz vor Ankunft des betroffe-
nen Zuges in der jeweiligen Belriebs-
stelle. Im Mormalfall ist daher auBer
dar Einwahl der Zugnummer mittels
daer ZMA keine weilere Bedienungs-
handiung erforderlich. Ist jedoch eine
solche erforderlich, so geschieht dies
mittels einer Tastatur, mit welcher
alpha-numerische Codebegriffe singe-
geben werden, Anderungen wirken,
bis der Zug mit Anderung gefahren
ist, dann erfolgt der Ablauf wieder
gemaB Speicherung. Auch bal Weg-
nahme des Vorlaufes erfolgen Anzeige
und Ansage noch immer zeitgeracht.
Sind AZA und TBA gestdrt, so be-

steht die Moglichkeit der Farnbe-
sprechbarkeit der Lautsprecher in den
im Stellberaich gelegenen Betriebs-
stellen.

Ab Fahrplanwechsel sind im Bereich
des ZStw die neue AZA und TBA in
Betrieb; die alten Anlagen werden ab-
getragen. Nach Inbetriebnahme des
Zstw werden auch die dbrigen Be-
triebssiellen der Wiener Schnellbahn
auf die neue AZA und TBA umge-
ruslat.

AbschligBend einige interassanlte Da-
len

Den bisherigen 7 Stellwerksanlagen
(darunter das Bef Stw 2 Meidling aus
dem Jahra 1935) stehl nunmehr eines
sowie zwei NMahstellbetriebseinrichtun-

gen (davon eine am Z5tw) gegeniber,
Die Anzahl der Stellen, die mit Fdi
besetzi sind, verringarte sich von 7
auf 4 (davon 3 reine AuBen-Fdl), die
der AuBenweichenposten von 11 auf
4 (nur fir die Verschubabwicklung).

Die Gesamteinsparung einschlieBlich
Ablose und Reserve (Stand Janner
1982) betrégt ab Mai 1982 T4 Dienst-
poslen! Ein entsprechender Sozial-
plan tir die Unterbringung der frei-
weardenden Mitarbeiter besteht beraits
seit Dezember 1580.

Zahlen aus dem Betrieb (Anzahl der
Zilge Stand 23. 5. 1962 pro 24 Stun-
dan, Angaben im Durchschnitt):

66 Schnell- und Eilzige

80 Regionalzige

273 SB-Zige (50 Wenden)

33 Glterzige durchgehend

25 Dienstzige durchgehend

Im Fbf zu behandelnde -~
Glterzuge an 63 ab 64
Dienstzige an 32 ab 27

Gleiskrauzung Mord:
40 Oberstellfahrien

Donaulandebahn (rein Strecke 24)
4 Schnallzige

50 Giterzige

8 Dienstziige

Dies ergibt insgesamt ca. BOO Zug-
und Uberstelifahrten im Stellbereich
des ZStw Wien Matzleinsdorf.

Taglich sind ca. 700 Glterwagen {1981)
zu behandeln; die volle Auslastung
liegt bei ca. BS0 Glterwagen.

Aus dem Verkehrsgeschehen

®* Mittwoch, 27, 1. 1882, um 531 Uhr
stiel aul der Brennerstrecke ein von
Brennera/Branner nach Innsbruck ver-
kehrender, aus acht Triebfahrzeugen
bestehender Lokomotivzug mit dem
vor der Halte- und Ladestelle Gries
stehenden Huckepackzug 42108 (Ve-
rona—Minchen) zusammen. Dadurch
verkeilten sich die letzten zwel Fahr-
zeuge dieses Zuges, der SchiuBwagen
entgleiste mit einem Drehgestell, Ver-
letzt wurde niamand.

An vier Triebfahrzeugen des Lokomo-
livzuges, an den drei letzten Wagen
des Huckepackzuges und deren Lade-
gut entstand zum Tell schwerer Scha-
den.

Kurz nach dem Zusammenstof streifte
die Vorspannlok des auf dem MNach-
bargleis bergwirts fahrenden Milch-
containerzuges 42809 (Marktredwitz—
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Bologna) einen bei dem Ereignis ver-
schobenen Container des Huckepack-
zuges, wodurch auch dieses Trieb-
fahrzeug beschadigt wurde.

Die Hohe des Gesamischadens dirfte
S 2 Mio bersteigen.

Der durchgehende Zugverkehr war
bis um 14.48 Uhr unterbrochen, da
beim Auseinanderziehen der verkeil-
ten Wagen unvorhergesehen eine
weitere Beeintrachtigung des lichten
Raumes des Nachbargleises eintrat.
Fir den Reisezugverkehr wurde Schie-
nenersatzverkehr im Abschnitt Stein-
ach in Tirol—Branner, fir den Zug 433
«Pustertal” zwischen Innsbruck und
Lienz eingerichtet. Die Schnellzlige
erlitten Verspatungen bis zu 150 Mi-
nuten. Der Glterzugverkehr ruhte
wahrend der Unterbrechungsdauer.

Das Ereignis ist darauf zurlckzufih-

ren, daB der Blockwarter in Gries

= gingeschlalen war, wodurch
Zug 42108 beim Blocksignal verhal-
ten wurde und

— nachdem er geweckt worden war,
durch unzulassige Abgabe der fern-
mindlichen und blockmaBigen
Ruckmelidung an Bahnho!f Brenner
das Machfahren des Lokomotivzu-
ges in den noch besetzien Block-
abschnilt ermaglichte.

In diesem Zusammenhang erinnermn

wir an die nachstehend angefihrie

Dienstanweisung:

Das Horten mehrerer abfahrbereiter

Triebfahrzeuge zwecks gemeinsamer

Fihrung in einem seinzigen Lokomo-

tivzug ist betriebswirtschaftlich nicht

vertretbar. Lokomotivzige sind daher

beraits mit hochstens drai Triebfahr-

zaugen abzufahren. Ein Zuwarten auf

weitere Tiz ist nicht statthaft.

-

® Sonntag, 31. 1.1982, ab ca. 20.32 Uhr
(langsames, mehrere Stunden dauern-
des Absenken) stirzte ein Tell des
Tragwerkes der Traunbriicke zwischan
den Bf Mettingsdorf—Traun Infolge
Unterwaschung eines Brickenpfeilers
durch den hochwasserfiihrenden
TraunfiuB ein. Wahrenddessen (ca.
21,37 Uhr) kam Z 3910 in km9.2 un-
mittelbar vor der Briicke wegen Bi-
gelentgleisung des Tfz 1042.35 zum
Stilistand. Ursache war die durch den
langsamen Brickeneinsturz eingetre-
tene Lageveranderung der Fahrlei-
tung. Die Ursachen fir den Einsturz
stehen moglicherweise — nach dem
Gutachten der Technischen Universi-
tat Wien sogar offensichtlich — in

Zusammanhang mit dem Bau gines
nahegelegenen Wasserkraftwarkes.

Wahrend der bis ca. August 1982
prognostizierten Unterbrechungsdauer
werden Heisezige, ausgenommen
D 498 und 489, zwischen Nettingsdorl
und Traun bzw. Linz im Schienener-
satz mit KWD-Bussen gefihrt; der
Giterverkehr muB groBraumig Ober
Selzthal umgeleitet werden, wovon
besonders das nach MNorden ausge-
richtete Industrie-, Erd&l- und Aus-
pendlergebiet des Kremstales betrof-
fan isl.

Die fir betriebliche MaBnahmen wah-
rend der Unterbrechungsdauer anfal-
lenden Kosten belaufen sich auf ca.
5 280.000,— pro Tag (nach Berech-
nungen von BW).

Viel Schnee

Wenn Sie dieses IdB in die Hand be-
kommen, hal es drauBen vielleicht ge-
rade -+ 30°C. Mancher unter |hnen
bekommt unter Umsténden sogar
Sehnsucht nach einer Handvoll
achnee. Die meisten werden sich aber
fragen: .Haben die nichts Anderes
zu tun als jetzt vom Winter zu fa-
seln?" Und doch — der Winter ist im-
mer rascher da, als man wahrhaben
will. Bel der Auslielerung des nach-
sten Heftes konnen schon die ersten
Stdrungen durch Frost und Schnee
auftreten. SchiieBlich, warum sollen
wir uns nicht an die schlechte Win-

terszeit, voller zusiatzlicher Gefahren,
Erschwernisse und Unannehmiichkei-
ten erinnern. Aus Oslerreich ware
sahr wviel zu berichten. Wir zitieren
aber vorerst einmal aus einem Bericht
aus Ungarn. Sie werden daraus er-
kennen, dafl die enormen Verspétun-
gen, mit denen manchmal der Wie-
ner Walzer”, der . Orient-Express” oder
der 41670 an unsere Grenze kamen,
auch nicht von ungefahr herrihrten:
LAuch die Bahn hatle es sehr schwer,
der Verkehr brach fast véllig zusam-
men. Hunderte von Weichen wurden
zugeweht oder froren fest; auch die
Weichenheizungen waren den Schnee-
massen nicht gewachsen. Der groBe
Verschiebebahnho! in Szolnok war to-

lal lanmgelagtl. Bel Ujszasz brach die
Fahrleitung. Viele Zige werkehrien
(berhaupt nicht, andere fuhren ver-
einigt, Schneliziige hieltan in allen
Haltestellen. Riesige Verspétungen
waren die Regel: Der Abendschnell-
Zug aus Njiregyhaza hatte 21 Stun-
den, der Mittagsschnellzug aus Kesz-
thely kam am Folgetag um 7.30 Uhr
in Budapest an. Der Kanisza-Express”
entgleiste zwischen Lepsény und Sza-
badbattydn Im Schnee; die Strecke
konnte erst am nachsten Nachmitiag
freigemacht werden, Der von Fonyd
abfahrende Nachmittagszug stand die
ganze Macht iber in Lepsény (unge-
heizt, denn die Lok wurde zur Hilfe-
laistung abgezogen), wurde dann Uber




Veszprém umgeleitet, war am Folge-
tag um 11.30 Uhr in Székesfehérvar
und schlieBlich um 17.30 Uhr in Buda-
pest. In der Gegend von Debrecen
wurden durch den Wind Telegraphen-
masten zu Dutzenden geknickt und
aul die Gleise geworfen.”

Aus dem Morden Europas erhiglten
wir ebenfalls Winterberichte. So etwa
verzeichnete man in Stockholm an
ginem Tag Schnellzugsverspatungen
von Uber 12 Stunden. Es wird schwer
gain, der SJ zu unterstellen, nicht
wintergewohnt und wintererfahren zu
sein. Vom Schutz der Drahizugleitun-
gen durch Verkleidung bis zu den rie-
gsigen schwenkbaren Schneepfilgen
an den Lokomotiven ist dem rauhen
Klima bei den nordischen Bahnen
Rechnung getragen. Trotzdem ...

Was ist flr uns jetzt zu tun, damit
mil ruhigem Gewissen dem nachsten
Winter entgegengesehen  werden
kann? Zundchst empfehlen wir den
Verantwortlichen &in  Studium der
OV B 28  Dienstvarschrift fir das Ver-
halten bel Frost und Schnee®, was
ohnedies sehr kurzweilig ist. Folgende
Aussage dieser Vorschrift wird Ihre
ungeteilte Zustimmung finden (aus
Pkt. 1):

.Die Winterstérungen des Eisenbahn-
betriebes sind von der oft rasch ver-
anderlichen Schneebeschaffenheit ab-
hangig und als Elementarereignisse
so verschiedenartig, daB {Ur ihre Be-
hebung keine starren Yarschriften,
sondern bloB allgemeine, sinngemal
anzuwendande Richtlinien aulgestelit
werden konnen, deren Erganzung
durch @rilich gewonnene Erlahrungen
notwendig ist.”

Weitars die immens wichtige Aussage,
mit welcher der Erfolg der Bemihun-
gen steht und fallt: ,Der Kampf gegen
Schnee und Eis ist eine gemeinsame
Aufgabe aller Zweige des ausliben-
den Dienstes, weshalb eine verstand-
nisvolle Zusammenarbell auch eine
Voraussetzung fir den Erfolg ist.” In
Bahnhoten sind es die Bahnhofbe-
dienstaten, welche mit der Schneebe-
seitigung beginnen und diese bis zum
Eintreffen wvon Streckenlaitungsba-
diensteten oder bahnfremden Schnee-
arbeitern zunéchst allein durchidhren
mussen. Gerade hier setzt unser An-
liesgen an, sich [etzt mit der Materie
zu beschiftigen. Genauso, wie der
gute Gartner sich im Winter um den
Baumschnitt kimmert, wo an reifes

Obst noch lange nicht zu denken ist,

gollen Sie die schneefreie Zeit wah-
len, um den Schlachtplan fir den
nachsten Winterkampt zu erstellen
oder zurechtzustutzen. Jetzl wird im
Einvernahmen aller interessierten
Stellen (Bahnhof, Stireckenleitung,
Zugforderungsdienststelle, Elektro-
sireckenleitung, Arbeitnehmerschutz-

dienst, zustandige WVertrauensieute)
genau festzulegen sein, walcher
Dienstposten im Bedarfsfall welche

Winterarbeit zu varrichten hat, welche
anderan Arbeiten — abgestuft nach
Intensitit des Schneefalles oder -stur-
mes — zugunsten der Schneesaube-
rung und Eisfraihaltung vernachlassigt
warden missen, wo sich dienstireie
Mitarbeiter fir Verstarkungs-, Arbeits-
oder Aufsichtseinsatze zur Verfiigung
stellen sollen und wile auf rasche
Weise von bahnfremdar Arbeitskraft
Gebrauch gemacht werden kann. Nur
jetzt Ist die Gelegenheit fir wohfg
durchdachte Festlegungen, nicht ern

dann, wenn Ihnan bereits der Schnee
bis zum Hals stehl. Vor Winterbeginn
wird es dann auch chne Schwierig-
keit den Bahnhofen moglich sein, an
die Direktion uber die getroffenen
Vorbareitungen einen Vollzugsbearicht
abzugebean,

Gedanken sollten wir uns auch jetzt
schon wieder dber gute Information
der Reisenden im Storungsfall ma-
chen. (Es muB ja nicht ausgerachnet
Schnee sein!) Fir den folgenden Be-
richt vom Dezember gibt es eine
Menge Zeugen; nichl nur Eisenbah-
ner. Bevor Sie aber aufjaulen und ein
Protestgeschrel beginnen, unter dem
Motto: ,Das gibt es ja nicht”, sollten
Sie die Leklilre nicht vorzeitig abbre-
chen: _In aller Frih wird schon aus
dem Wetterbericht klar, dal sich alla$
hand zusammenbraut, Die Morgenin
formation der ZVU im Rundiunk, Laut-
spracheransagen auf den Bahnhdfen,
Mittellungen von Reisenden; aus all
dem ist zu erkennen, daB eine stdr-
mische Schneewetterfront liber Nord-
deutschland rasch auf Osterreich dber-
graift; die Zige aus dem Unwetler-
gebiet haben mindestens drel Stun-
den Verspatung.

Schauplatz: grofer Bahnhof, Zeit: mit-
tags, Die ankommenden Zige sind
mit drei Stunden und mehr Verspé-
tung angezeigt. Dichler Schneefall.

Zelt: abends. Die angezeigten Ver-

spdlungen sind fast unbedeutend.
Kein Schneefall mehr. Es herrscht
Friede. Der gelernte Eisenbahner

weil es bessear. Er hirt den Wind Gber
dem Hausermeer und das Rennen des
Schnees.




Er denkl an doppelte Kreuzungswei-
chen, an die bosen Schneezungen,
die sich erbarmungslios sofort wieder
bilden, sobald man der soeben gerei-
nigten Stelle den Ricken zukehrt.
Fir den Laien unverstindlich, warum
nichts fahrt, ist doch sogar der Ver-
schieberbahnsteig blank.

Der Zug nach Wien solite um
1701 Uhr ankommen und um
17.20 Uhr weiterfahren. Die elektro-
nische Zuganzeigetafel ist noch voll
belegt mit vorher falligen Zugen, so
daB der Wiener Zug noch nicht Platz
lindet. 17.00 Uhr erste und einzig
wahrgenommena Verspatungsansage:
75 bis B0 Minuten. Keine Begrindung.
17.16 Uhr Anzeige aul der groBen Ta-
fel, gleichzeitig grines Blinken neben
der Abfahriszeit — die Abfahrt steht
also kurz bevor. Wir kombinieren: da
wird ein Platzzug gefuhrt. Laufschritt

#p.zum Gleis 14, Dort steht ein Teil des

Zuges nach |nnsbruck, Abfahrt plan-
makig 16.16 Uhr. Angezeigte Verspa-
tung 20 Minuten, Der Zug fahrt dann
mit etwa 2 Stunden Verspatung ab —
angezeigt noch immer 20 Minuten.
18.08 Uhr erste Verspatungsanzeige
fur den Wiener Zug: ca, +80. Gleis 14.
18.20 Uhr wird wieder das Gleis 14
aufgesucht. Bald fahrt auch dort ein
Zug ein, aber wieder nach Innsbruck.
Zurlick zum Bahnsteigende. Jetzt ist
der Wienar Zug aul sinem anderen
Gleis angezeig!, wo er auch kurz da-
nach ainfahrt. Keine Einfahranderung
angesagt. Der Zug fihrt schéne OBB-
Wagen, Heimatbahnho! Wien Westbf,
s0 daf Bedenken, er kdnne zur fran-
zosischen Grenze fahren, wohin einige
Wagenlaufschilder lauten, bald abklin-
gen. Aberhunderie Reisende warlen
geduldig aul den Bahnsteigen, laufen
hierhin und dorthin, schimpfen nicht,
drohen nicht mit einer Beschwerde.
AuBer dem Schaffner eines anderan
Zuges, der erklart, Zdge gingen nicht,
sondern fihren und kdnnten auch
nicht fahren, solange keine Lok dran
ist, sind Eisenbahner nicht in Relch-
weite, Wenige Minuten nach der Ab-
fahrt halt der Zug auBerplanmagig. Es
mag eine Viertelstunde gedauert ha-
ben, vielleicht etwas |&nger. Der Zug-
lautspracher schweigt. Erst nach der
Weiterfahrt werden die Speisewagen-
dienste angeboten.”

Damit lhnen ein Stein vom Herzen
fallt: Die DBB-Zugbegleitmannschaft
hat ab Ubernahme des Zuges im
Grenzbf alle Ansagen llckenlos ge-
tatigt und besten Kundendienst er-
brachi. Als schlieBlich in tiefster Macht
unerwartet fiir die letzten 6 km Schie-
nenersatzverkehr eingerichtet werden
mufl, erfolgt die Verstandigung und

Hiltestellung durch unsera Mitarbeitaer
rasch und untadelig.

Wann und wo es bei &hnlichen Ver-

haltnissen in |hram eigenen Téatig-
keitsbereich nicht ganz geklappt hat,
das wissen Sie selbst am allerbesten.
Auch das zu uberdenken und durch-
zubesprechen  solite  gelegentlich
Ldrinsein”.

Was kundendienstlich alles vorkom-
men kann, wenn es drauBen stirmt
und schnegit, dafir geben wir lhnan
auch ein Beispiel. Diesmal aus hei-
matlichen Gefilden (sieshe untenste-
hendes Aussetzungstelagramm).

Aus dem Fall soll Uberhaupt einer
kiug werden! In der ersten Woche des
Jahres, wird eines Morgens in der
fiinften Stunde die 2VU Gber folgen-
den Sachverhalt unterrichtet:

Lm Zug 254  Balkan-Express' rolit
gin in der MNacht als Kurswagen
Wien—Athen bei Z 255 in Splel-
feld-Stral angekommener AB-Wagen
nach Wien Sldbahnhof zur Reparatur
zuriick. Grund der Aussetzung: Uber-
nahme durch JZ wegen schadhatter

3000-Volt-Helzung verweigert. (Das
kommt dfter vor, zumal in der Zug-
farderungsleitung Wien-Sud auf Dauer
und in der HW Simmering vorlber-
gehend der Prifstand fir diese Hei-
zungsart ausgefallen ist.) In diesem
zum Heimatbahpho!f rickrollenden
Wagen befinden sich 2 Reisende
1. Klasse, welche mit ihrem Gepick
drei Abteile in Anspruch nehmen und
im Grenzbf das Umsteigen verweigert
haben. Der Wagen Ist abgesperri, weil

fir dessen Betreuung ein eige-
ner Schafiner notwendig gewesen
ware,”

Der Zug ist bereits ber Mirzzuschlag
hinaus, da kommt aine weitere Mel-
dung: ,Es ist ein Ehepaar, 30 Koffer
werden mitgefihrt.”

Dann nach Einschaltung des Erhe-
bungsdienstes der Dion: ,Sehr er-
regte Frau, herzkranker Mann und ein
Knabe. Trotz angabotener Hilfe wurde
das Umsteigen verweigeri, auch die
Bezahlung der Rickfahrt nach Wien,
wohin die RUckbeforderung wverlangt
wurde.”
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Da stimmt doch etwas nicht! Warum
lehnen diese Reisenden die Verbrin-
gung des .Handgepécks" In einen
anderen Wagen ab? Durch Vermitt-
lung des Bundesministeriums fir Inne-
res begeben sich Polizei- und Krimi-
nalbeamte zum Wiener Sldbahnhof,
um dort nach dem Rechien zu sahen.
Auch der OBB-Erhebungsbeamte des
Sidbahnhofes srwartet den Zug, da-
mit nicht fir die OBB Negatives ent-
steht. So lautel dessen Bericht, der
sich aul! die Angaben der Reisenden
und seine eigenen Feststellungen
stutzt: . Ehepaar mit zwel Kindern.
Waren bei der Beerdigung des wver-
storbenen (Schwieger-)Vaters. Daher
umfangreiches Gepéack: 5§ Kolfer,
3 Kartons und einige Mylonséckchen,
alles in einem Abtell. Haben Fahr-
karte 1. Klasse Athen—=Wian—Athen

und besafen auch Platzkarten. Schwer
herzieidender Mann. In Spielfeld-Stra8
kam ein gelb gekleideter Eisenbah-
ner: ,Ausstelgen’. Erst nach langerem
Hin und Her ergénzt er, daB die Hei-
zung kaputt ist. Das Ehepaar bittet
um Hilte bei der Ubertragung des Ge-
pAcks gegen Bezahlung. Das wird
ebgelehnt, die Reisenden werden im
Wagen eingeschlossen. Was machen
wir denn in Wien? Wir wollen doch
nach Hause nach Athen!' Die Riick-
fahrt wird nun mit 24stindiger Ver-
zogerung erfolgen.”

Stellen Sie sich den Aufwand vor, der
da getrieben werden mufte, um ainen
wahrscheinlich anfangs nur kleinen
Fahler irgend eines Mitarbeiters und
— 50 ist zu vermulen — auf Fehlreak-
tionen des Ehepaares (3 Uhr nachts!)

folgende unverstandliche aktive Hand-
lungen oder Passivitit von OBB-Be-
diensteten und deren Folgen auszu-
bigeln., Hochqualifizierte Beamte der
Dionen Wien und Villach muBten sich
um die Verpflegung der Familie kiim-
mern, den Fahrauswais fir giltig er-
kigran und mit den osterreichischen
und slowenischen Grenzorganen ver-
handeln, um den laut Stempelabdruck
in den Reisepassen bereits vollzoge-
nan Grenzdbertritt in der Folgenacht
klaglos zu armaglichen.

Auch das war ein .Winterfall® Ober
den &5 sich lohnt auch zu anderer
Jahreszeit zu sprechen.

Ihre Uberlegungen aus gemainsamen
Gesprachen und die zu treffenden
Vorsorgen werden schon im nachsten
Winter Goldesweri haben.

Herausragende Leistungen von Mitarbeitern

Bescheldenheit

Belnahe ware &8s ru einem todlichen
Unfall gekommen, im Bf Traun am
10. 12. 1981. Wieso der in Gefahr ge-
ratene Herr noch immer leben kann,
schildert Fahrdienstleiler Erich Z&ch-
mann so:

.Bel der Einfahrt des Zuges 3951
(7.05 Uhr) ging ich auf den Piatz. Es
herrschie starkes, dichtes Schneetrei-
ben. Die Sicht betrug nur wenige
Meter. Plotzlich sah ich, daB, troiz
erfolgter Lautsprecheransage, ein
Mann das Gleis Oberqueren wollte.
Durch seine Gehbehinderung (Stock-
benitzung) und durch den rutschigen
Boden, kam e&r sahr schlecht und
langsam vorwérls.

lch eilte darauf hin, ergrif den Arm
des Mannes, hakte ihn unter und
drangte ihn in Gehrichtung aul den
Bahnstelg des Gleises 3.

Als ich dies durchiihrte, war der Herr
in der Mitte des Gleises 1 und das
Triebfahrzeug des Zuges 3951 ca.
10 Metar entfernt.

Meine Frage, ob alles in Ordnung sei,
bejahle er. Er machte auch sonst
ginen ruhigen Eindruck.

Fir mich war dieser Vorfall abge-
schlossen, und ich ging in die Fahr-
dienstleitung zurlick.”

B

Wie so viele Vorfélle, in denen unsere
Mitarbeiter bescheiden ihre Pflicht
fun, ware auch diese fur einen Rei-
senden gefdhriiche Situation nicht be-
kannt geworden. Doch hat in diesem
Fall Frau llse Wallenstein, noch unter
dem Eindruck des Geschehens, einen
Brief an die Beschwerdestelle der
Dion Linz geschrieban; der lautet aus-
zugsweise s0:

lch méchte Ihnen von einer bravou-
rosen Tat [hres Fahrdienstleiters in
Traun berichien, der hochsies Lob
verdient. lch benitze taglich die OBB
von Traun in Richtung Linz, so auch

heute morgen. lch wartete wegen des
Schneegestobers in der Bahnhofsvor-
halle, als der Fahrdienstleiter gegen
7 Uhr den Zug aus Richtung Linz
ansagte. Ein alter, am Stock gehander
Mann machte sich auf den Weg und
dberquerte die Gleise. Plotzlich fing
der einfahrende Zug laul an zu
pfeifen, was der alle, offenbar auch
schwerhorige Mann nicht harte.

Der junge Fahrdienstleiter verlieB zu
diesem Zeitpunk! den Raum und er-
kannte sofort die Uberaus gefahrliche
Situation. Er rannte los, packte denf
alten Mann unter den Armen und
zarrte ihn auf die andere Seite. Se-
kunden spéter fuhr der Zug in Rich-
tung Kirchdorf ein. Ohne das schnelle
Reaktionsvermdgen des Fahrdienst-
leiters wire dieser Mann bestimmt
niedergestoBen und verlaetzt oder ge-
totet worden.

Erst nach einigen Schrecksekunden
erkannlen die Wartenden, was hier
geschehen war, und alle verlieBen das
Bahnhofsgebaude.”

Die Dramatik des Geschehens kommt
in diesem Schralben so richtig zur
Galtung.

DV V3, Pkt. 182: .Bei Ankunft, Ab-
fahrt oder Durchfahrt von Zigen hat
der Fahrdienstleiter am Platz anwe-
send zu sein und dabai die Fahrzeuge
zu beobachten.”




Hatte Fdl Zochmann diese so wichtige
Bestimmung nicht beachtel oder ware
er der Verpllichtung nur mit Desinter-
esse nachgekommen, dann wire ein
tragischer Ausgang unvermeidlich ge-
wesen,

Seilens der Bundesbahndirektion Linz
wurde dem Ami der 0.0. Landesrae-
gierung wvorgeschlagen, Herrn Zoch-
mann die Lebensrettungsmedaille zu
verleihen.

Lebensretiung

Wieder einmal konnten die Osterrei-
chischen Bundesbahnen an das Aml
der 0.0. Landesregierung mit dar
Bitte herantreten, einem unserer Mit-
arbeiter die Lebensrettungsmedaille
dieses Bundeslandes zu verlethen.

“NEs war am 11. 12, 1881, kurz nach

17 Uhr. Im Bahnho!f Vocklamarkt ver-
sah Herr Ernst Ennsberger den Dienst
als Fahrdienstleiter, Wieder ist eine
Lebensrettung dem Umstand, daB sich
der Fdl rechizeitig aul den Platz be-
geben hatte, zu verdanken. Wahrend
sich der ,Ariberg-Express” (D 468) in
rasender Fahrt dem genannten Bf na-
herle, stand ein jugosiawischer Gast-
arbeiter — im Geist schon bei seinen
Angehorigen in der fernen Heimat —
mitten im Gleis 1. Solite Ihn doch
eglnige Minuten spater ein aus Att-
nang-Puchheim kommender Zug dar
Heimat naher bringen. So spahte der
Jugoslawe, ob schon die Lichter sei-

nes Zuges zu sehen wiren. Er horle
nichl die schrillen Plifle des Fdl, nicht
dessen verzweileltes Schreien,

Fir Ennsberger ist jetzt keine Zail
zum Oberlegen. Er hechtet zu dem
Mann hin, packt diesen, der vor
Schrecken auch noch Widerstand ent-
gegensatzt, und stoBt ihn mit Gewall
aus dem Gefahrenbereich. In diesem
hochdramatischen Augenblick saust
der Schnellzug vorbei.

Ein Mensch durfte weiterleben und
glicklich heimreisen. Ein zwelter
Mensch braucht sich nicht ein Leben

lang zu sagen: ,Ware ich doch da-
mals rechtzeitip auf den Platz gegan-
gan!® — Er hat seine Pflicht erfiiit!

Wir schrieben an die Baudirektion:

Betreff:
24, 3. 1982

Am Mittwoch, dem 24, 3. 1982, kam es

im Berelch der DBB zu zwel Zugent-

gleisungen, als deren auslosendes

Momant einseitige bzw. verschobene

Ladung konstatiert wurde. DaB in bei-

den Fillen die Entgleisungsschaden

minimal waren, ist der Aufmerksam-
keit von Mitarbeitern des Baudienstes
zuzuschreiben,

— Die Entgleisung des Z 67215 zwi-
schen den Bahnhdfen Payerbach-
Reichenau und Eichberg wurde
durch Herrn Leopold Ziegelwagner,
pensionierter Bauzugbedianstater,
wohnhatt im Warterhaus 140, wahr-
genommen. Er verstindigte durch
Zuruf  Rottenbedienstete, welche
den Tiz-Flihrer zum Anhalten des
Zuges veranlaBten.

— Herr Karl Steinwender, Mitarbeiter
des Brickenmeisters Villach, be-
merkte die Enigleisung des im Bf
Loifarn einfahrenden Z 44803 und
veranlaBte dessen Tiz-FUhrer durch
Zurut zum Anhalten des Zuges.

Durch das unverzogerie Handeln der
genannten Personen konnten zweifel-
los Verkehrsstbrungen groBeren Aus-
maBes verhindert werden. Die Be-
triebsdirektion dankt fir die gute Zu-
sammenarbeit,

Zugentgleisungen am

Der Dienst im
Postwagen

Die Uberschrift dieses Beitrages war
im IdB 278 Untertitel des Artikels
«Aus anderer Sicht", der bai vielen
unserer Mitarbeiter Verstandnis {ir
die Anliegen der fahrenden Kollegen
von der Post geweckl und auch sonst
guten Anklang gefunden hat.

Der AnlaB fdr uns, wieder das Thema
JLeute im Postwagen® aufzugreifen,
liegt schon einige Zeit zurdck. Am
12. 12, 1980 wurde Z 2030 im Bf Tull-
nerbach-PreBbaum um 6,16 Uhr vom
Zuglihrer abgefertigl, obwohl die
Postentladung noch nicht beendet
war. Das meldete um 840 Uhr der
Vorstand des Postamtes 3013 dem
Vorstand des genannten Bahnhofes.

Von dem ganzen Glick wuBte der
Zuglihrer nichts. Hatte er bemerkl,
dafl es so war, so wiare es Ja nicht
zu der, wis die Post sagt, gefahrli-
chen Vorgangsweise gekommen. Es
wurde weder durch einen Zurul noch
durch nachirégliche Verstandigung der
Zugfihrer auf die UnregelmaBigkeit
hingewiesen.

Konnte bei den lolgenden gemeinsa-
men Befragungen und Gesprichen
der genaue Sachverhalt im konkreten
Fall auch nicht genau rekonstruiert
wearden, so machten sich doch die
Varantwortlichen von Post und Bahn
Gedanken dariber, wie ahnliche Vor-
falle weitestgehend vermieden wer-
den kdnnan. Wobei gleich gesagt
werden soll, daB, gemessen an den
tausenden Zugablertigungen, die An-
zahl der einschldgigen Ansténde au-

Berst gering Ist. Trotzdem wurden
verschiedene Vorschlige, wie obliga-
ter Zurut oder Handsignal, ernsthaft
gepruft. Mit dem Fir und Wider zu
den einzelnan Vorschlagen wollen wir
Sie nicht belasten — ein GroBieil der
Argumente wird |hnen ohnehin von
selbst einfallen. SchlieBlich siegte die
Auffassung, daB mit dem gegenwarti-
gen Vorschriftenstand und elwas gu-
tem Willen muihelos das Auslangen
gelunden warden kann.

DV V 3, aus Pkt. 466 .Vor Abfartigung
haben sich die Schaffner davon zu
Ubarzeugen, dafl die Seilentiren...
ordnungsgemal geschlossen sind."

Diese Bestimmung ist bei Reisezigen
— dazu gehdren auch Posizige — fir
dlle Fahrzeuge giiltig. Daher auch fir
die Postwagen! Und fir den Postbei-
wagen!




Soweit, 5o gut. Wissen das aber auch
der Dienstieiter im Postwagen und
dessen Mannschafl?

Wir zitieren aus der Postvollzugsord-
nung |, Teil C, § 123; .Sobald die
Postauswechslung vollzogen ist, sind
die Turen mit Hilfe allar hiefir vor-
gesahenen Vorrichtungen zu verschlie-
Ben und bis zur néachsten Postaus-
wechslung sténdig versperrt zu hal-
ten. In Bahnh&fen oder Haltesiellen,
in denen keine Ladungsgegenstande
auszutauschen sind und bei Aufent-
halt auf freier Strecke dirfen die Tu-
ren nur dann gedffnet werden, wenn
eine zwingende Notwendigkeit besteht
und sich der Dienstieiter (Kursbeglei-
ter) hievon Oberzeugt hat.”

DaB in der 'Befolgung dieser Vor-
schrilftenbestimmungen verschiedena
Schwierigkeitsgrade auftreten ist un-

bestritten. In einem DF (neuer-
dings DPost) wird es dem Im
gleichen Wagen tatigen Zugftlhrer

oder Gepackschatfner kaum Schwie-
rigkeiten bereiten, die Einstellung der
Postladearbeit zwellelsirel zu erken-
nen. In anderen Fillen ist der Post-
wagen vielleicht durch mehrare Guter-
wagen vom leizten Personanwagen
getrennt und danach kommt noch ein
Postbeiwagen, in welchen unlerwegs
zugeladen wird. Da helBt es schon
gut aufpassen, Uber die Bereichsver-
antwortlichkeit gibt es keinen Zweifel,
heiBt es doch

DV V3, Pkt462: ,Der Zugflhrer weist
den Schafinern die zu Ubarwachenden
Wagen zu.”

Unsere dringende Empfehlung lautet
{wieder einmal!): mehr Kontakt pfle-
gen! Diesmal mit den Posibedienste-
ten. GewiB wird es aul Strecken, wo

-

10

bisher absolute Isolierung geherrschi
hat, etwas ungewohnt sein; Wer fangt
damit an? Zu lhrer Information: Die
Generalpostdirektion wird nahezu
gleichzeitig mit dem Erscheinen des
idB an die Mitarbeiter der Bahnpost
mit dem gleichen Appell heranireten

Mit der Einfuhrung des Ausirotaxies
wird es noch mehr als bisher aul die
préazise Einhaltung des Fahrplanes der
Zige aul den Magistralen — und zwar
nicht nur der Takizige! — ankommen.
Eine Uberschreitung des Aufenthalies
muB, wann immar méglich, unterbun-
den werden. Mur ist Hudeln allein kei-
ne Lésung. Genauso wie der Zugfih-
rer und der Berelchsschaffnar Uber
alle bahnseils vorgesehenen Manipu-
lationen wahrend der bevarstehenden
Zugfahrt vorinformiert ist und auch
sain will, soll er auch (ber die Bason-
derheiten beziglich der Postfahrzgu-
ge Bescheid wissen. Bel ginem
Dienstplan mit 50 Tagen kann er gar
nlcht im Bild sein, daB bel ainem be-
slimmtien Zug etwa in Jenbach In
einen der Fostbelwagen zugeladen
werden muB, Und doch ist viel Wissen
auch in diesem Fall ein wesentlicher
Beitrag zur Sicherheit. Wir sind der
festen Uberzeugung, dab sich die Klei-
ne Mihe, sich mit dem Dienstieiter der
Post vor Antritt der Fahrt bekanntzu-
machen, fur den Zugfiihrer oder Be-
reichsschaffner unbedingt lohnt. Dann
kann es auch nicht vorkommen, daB
ghne Wissen der Zugbegleitmann-
schaft beim Postwagen beiderseits La-
dearbeiten getdtigt werden. Dann
fahrt der Zug weg und auf der abge-
kehrien Zugseite kugein die Pakete
durch die Gegend. Es muB keines-
falls immer etwas los sein. Auch dann
schadet ein ,Guten Abend!" — ,Nichis
Besonderes” aber schon gar nichis,

Mochmals zur Abfertigung: . Abfahr-
bereit® erst dann, wenn die Postwa-
gentiren geschlossen sind. Gegen
vorherige Zurufe hinsichtlich der Dau-
er oder des Einstellens der Arbeiten,
Ungangbarkeit der Turen etc. besle-
hen keinerlei Einwande. Die entspre-
chende Form werden Sie, wie bisher,
selbst finden. Achten Sie bitte nur aul
eindeutige Verstandlichkeil

Ebenfalls den Dienst im Postwagen
betreflend, soll uns noch die galbe
Fahne als Signal .Wagen besetzt” be-
schaftigen. Aufmerksamen Mitarbei-
tern wird schon aufgefallen sein, dafl
elnzelne Postwagen — a3 handealte sich
um einen Versuch — mit ,gelben Fah-
nen” bestickt sind, die aber anstelle
des gewohnten Fahnenstoffes aus
Scotch-Lite Reflexfolle angefertig!
sind. Der Versuch verliel positiv, auch
was die Sichibarkeit beim Verschub,
in diesem Fall das Hauptkriterium, be-
irifit. Mit diesen nesuan Fahnen, die
zu Jehresbeginn in der Sattlerel der
Postzeugverwaltung angelertigt wur-
den, sind nun schon die maisten Post-
wagen ausgestatiet

DVV2 §31 (2) .Mit Leuten beseizle
Wagen werden mit dem Signal ,Wa-
gen besetzt' gekennzeichnet, wenn
sie beim Verschub besonders vorsich-
tig behandelt werden missen.” Bei
Ziogen st das Signal nicht vorgesahean
und deswegen vor Beginn der Zug-
fahrt abzunghmen.

DV V2 §31 (3 .Das Signal wird vom
Begleit- bzw. Aufsichtspersonal ange-
bracht und abgenommen.”

In Unterwegsbahnhofen wird der
Dienstleiter ebenfalls aufgrund der _
yvon Bahnhof- odar Zugbnglmmeduan-;
steten zu gebenden Verstandigung
iiber notwendige Verschubbewegun-
gen die Anbringung der Fahnen ver-
anlassen. Der Dienstleiter des Post-
wagens wird dafir sorgen, daB bei
bevarstehender Abfahrt die Fahnen
gingezogen werden. Damit nicht noch
bel Abfertigung des Zuges auch auf
die volizogene Abnahme der Fahnen
geachtet werden mul, kann ohnewei-
ters der Fdl, Zugfihrer oder Bereichs-
schalfner schon friher daran arinnern.
Dieser Mitarbeiter ist allerdings dann
dafiir verantwortlich, daB bel einem
spaleren unvorhergasehenen neuerli-
chen Verschub die entsprechende Mit-
teilung an den Dienstleiter des Post-
wagens erfolgt

Wir bitten unsere Mitarbeiter neuer-
lich, aul die Sicherhait der Leute im
Postwagen weitestgehend Ricksicht
Zu neahmen




Leser meinen:

Unsere

Die Meinung dar Redaktion muB sich
nicht immer mit der Meinung unserer
Leser deckan.

Zum Beitrag ,,MaBnahmen zur Hebung
der Sicherheit und zur Verbesserung
der Transporiqualitat bel den OBB" im
IdB 4/B1 ist uns ein ausfihrlicher
Briel unseres Lesers Ernst Gunsam,
Bf Angern, zugegangen. Herr Gunsam,
selbst aus einer Eisenbahnerfamilie
stammend und langjahriger Eisenbah-
ner, sieht den Malnahmenkalalog aus
dar Perspektive des Vorstandverire-
lers.

Bevor wir aul dig betrieblich relevan-
ten Aussagen des Leserbriefes ein-
gehen, méchten wir Sie unbedingt an

P den ersten Satz des IdB-Artikels aus

4/81 erinnern: ,Die Haufung der
auBergewdhnlichen Ereignisse in letz-
ter Zeit gaben AnlaB zur Uberprifung
der Betriebsabwicklung.”

Einzlg aus der Sorge, wie dieser gro-
Ben Zahl von schweren Anstanden
und Unfallen — fast ware man ver-
sucht, das Wort Fiut zu verwenden —
begegnet werden kann, wurde ain
MaBnahmenkatalog entwickell, der die
volle Billigung des OBB-Vorstandes
fand. Der IdB-Artikel ist ein Inhaltlich
enisprechendes Konzentral der be-
trieblichen Hauptanliegen dieses Ka-
talogs. Vergessen Sie bilte nicht, daB
nach sinem Jahrzehnt ersimals wie-
der Reisende bel Zugunlallen aus
OBB-Verschulden das Leben |assen
muBten! Vergessen Sie nicht die zahl-
reichen dabei verletzten Personen, die
im Jahr 1981 eine dreistellige Zahl
ausmacht! Vergessen Sie auch nicht
die immens hohen Werte, welche da-
bel zerstort wurden, und denken Sie
daran, was mit dem Geld — {ber
S 140 Mio. — alles geschaffen héatte
warden konnaen.

Herr Gunsam meaint zum Abschnitt
.Kontroll- und UOberwachungstétig-
keit'":

.Sie schralben: Effiziente Kontroll-
und Uberwachungstatigkeit der GD
und dar Direklionen, vor allam abar
durch Bf-Varstande,

Dies ware wunschenswert und wirk-
sam, derzeit |edoch nicht dberall
durchfihrbar. In Bahnhofen, in denen
der Bahnhofvorstand Fahrdienstieiter-
dienst versehen muBl und nur Zum
Monatsende 2zwei bis wvier Dienst-
schichten ausrolliert ist, um die Ab-

schluBarbeiten durchflhren zu kon-
nen, besteht keine Maoglichkeit der
Uberwachung und Kontrolle aller ihm
anvertrauten Bediensteten. Da an
Werktagen, bei Verkehrs- und Kom-
merziellem Dienst, die Weichenkon-
trolle und die Durchfihrung des Rund-
ganges laut UVV schon die grdBten
zeitlichen Schwierigkeiten mit sich
bringt, kann an eine, Gberraschend,
in unregelmaBigen Abslanden, an
verschiedenen Tagen und zu unler-
schiedlichen Zeiten durchgeflhrte
Kontrolle erst gedacht werden, weann
dem Bahnholvorstand auch die Mog-
lichkeit zur Durchifiihrung gegeben
wird. In der Bahnhofdienstordnung ist
in der Regel ein Kontroligang auBer-
halb der normalen Dienstzeit vorge-
sahen.”

Dazu ist festzustellen, da@ Bahnhof-
vorstande nur dann einrolliert wer-
den, wenn dies aufgrund wvon Lei-
stungsberechnungen — unter Berlick-
sichtigung won drilichen Besonderhei-
ten — betrieblich und aufkommens-
mafig moglich ist. Vor Durchfihrung
diesar Dienstplangestaltung ist In je-
dem Fall die Zustimmung der Perso-
nalvertratung erfardarlich,

Die derzeit den Bahnhofvorstanden
fir Kontrolle und Oberwachung zur
Verilgung stehende Zeit erscheint als
ausreichend und mifte bei Ausschop-
fung aller Maoglichkeilen die ge-
wiinschte Effizienz erwarten lassen,

Herr Gunsam geht dann dber zu dan
.organisatorischen MaBnahmen™ und
maint:

.Sie schreiben im zweiten Satz:

Die Anwesenheitszeit miBte sich nach
den betrieblichen Erfordernissan rich-
ten, wobel auch kundendienstliche
Auflagen zu beachten sind.

Es ware wunschenswert, wenn dies
durchfihrbar wére. Die Verwaltung
wird jedoch aus finanziellen Grinden
nicht zustimmen. Der Bahnhofvor-
stand, der einen 12/24-Schichtdienst
versieht, ist an seinen Dienstplan ge-
bunden und konnle nur in seiner
Freizeil bei oben angefihrten Erfor-
dernissen anwesend sein. Da es bel
griferen Umbauarbeiten oder Durch-
fuhrung einer BETRA schon schwierig
ist, den Bahnhofvorsiand auszurocllie-
ren, bleibl keine Méglichkeit der Kon-
trolle oder Unterstitzung der Bedien-
steten. Die Betriebsaufsicht wird
ginem Fahrdienstleiter Gbertragen.”

Dazu ist zu bemerken, daf [ir die
Zeit der Durchfihrung von grdBeren

und lénger dauvernden Umbauarbeiten
sowia Belriebs- und Bauanweisungen
(BETRA) — in Fallen, wo dies aus be-
trieblichen bzw. zur Gewahrleistung
der Sicherheit erforderlichen Grinden
notwendig ist — der Bahnhotvarstand
im Intaresse einar moglichst reibungs-
logsan Betriebsabwicklung ausrolliert
wird. AuBerdem gilt nach wie vor die
Regelung, dafl einroflierte Bahnhof-
vorstdande von Bahnhdfen mit nen-
nenswerlem kommarziellen Aulkom-
men von der Leistung bestimmier
Fahrdienstieiterschichten enthoben
werden und somit die Moglichkeit zur
Durchfuhrung besonderer Kunden-
dienstagenden durchaus gegeben er-
schaint.

Mach wverschiedenen Betrachtungen
tuber verkaufsorientierte Probleme
geht Herr Gunsam auf die Kontroll-
tatigkeit ein und schreibt dazu:

Wi letzter Zeit haufen sich die Kon-
trollen der Bahnhdte durch Organe
der GD und DION an Sonn- und
Feiertagen sowle In den Nachtstun-
den. Man konnte die Kontrollen zum
Teil auch bei Tage und an Werktagen
durchfihren. Auch konnte man Bahn-
hiafe mit schwierigen Betriebsverhalt-
nissen oder bei griBeren Umbauar-
beiten ofters besuchen. Es ist natir-
lich leichter, auf einem kleinen Bahn-
hof, wenn nichis zu tun ist, seine
Machtposition auszuspielen.

Ich bin, wenn es auch nicht den An-
schein hat, fir Kontrollen, halte sie
jedoch in der derzeit durchgefihrten
Form fur sinnlos. Wirde man die
Kontrollen mit etwas mehr psycholo-
gischem Einfahlungsvermdgen, in et-
was humanerar Art, aul wichtige
Dinge bezogen, durchfihren, waren
sie effizienter und der Bedienstete
wirde ihren Sinn verstehen.”

Mit dem Gedanken des letzten Satzes
dieses Zitales koénnen wir uns fasl
ganz einverstanden geben, Hand aufs
Herz: wer von uns will kontrolliert
werden? Wenn schon Kontrolle; wer
winscht sich nicht ein Kontrollorgan
mit psychologischem Einflihlungsver-
mogen, humanen Methoden, Ver-
stindnis fir das Wesentliche usw,
usft. Doch wir alle sind Menschen:
der Kontrollierte und auch der Kon-
trollierende. Die Kontrolle wird des-
halb manchmal nicht reibungslos ab-
laufen. Zu inhumanen Vorgangswei-
sen brauch! es deswegen noch lange
nicht zu kommen,
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Wenn wir sagen ,fast einverstanden™,
s0 bezieht sich die Einschrankung
auf den Passus ,aul wichtige Dinge
bezogen" des Leserbriefes. Aus den
Unfallan jOngster Zeit ist erschrek-
kend deutlich geworden, wie wichlig
e5 gewesen wire, ,unwichtige" Vor-
schriftenbestimmungen zu beachten.
Dies BBDionen sind deshalb jetzi ganz
scharf dahinter, Hausbrauche und son-
stige vorschriftswidrige  Kleinigkei-
tan” aus dem Dienstesalltag zu ver-
bannen.

Wurden Sie als Vorstand einschrei-
ten, wenn Sie anldBlich der Brems-
probe eines Personenzuges auf lhram
Bahnhof bemerken, daB der Zuglih-
rer am ZugschluB den AbschiuB eines
Bremsvorganges  (Dunkelheit  mit
Platzbeleuchtung) gegen die Spitze
kundtut, indem er beide Unterarme
waagrecht halt, die Hénde in der
Bauchgegend, und plotzlich ruckartig
beide Ellenbogen zweimal nach auBen
bewegt? Oder wirden Sie dazu nel-
gen, aufgrund Ihrer parsdonlichen
Feststellungen vom ordnungsgeméBen
Ablaut der Bremsprobe lberzeugt zu
sein, womit der Sicherheit Genlige
getan ist?

Ein ,Ja" aul die letzie Frage bedeu-
tal, daBl Sie unterstellen, es werde
immer gut ausgehen. Ein ,Ja" auf
die vorletzie Frage fuhrt unweigerlich
zur Konfrontation mit dem Beanstan-
deten. ,Es war gar kein Signal, was
ich da gegeben habe — dazu hétte
ich ja eine Lampe gebraucht, und die
habe ich gar nicht bel mir. Wie ich
mich mit meinem Schaffner verstin-
dige, ist allein meine Sache, das geht
niamanden etwas anl!” Die Kleinlich-
keit des Beanstandenden hat in Se-
kundenschnelle ein ganzes Kérbchen
von Kleinigkeiten des dariibergebrei-

i2

teten Dechkerls beraubt. Ein sorgfalti-
ger Bediensteter kAme auch bei Nacht
und Mebel nicht aul die Idee, seine
Umwelt mit eigenen Erfindungen zu
quélen. Es ist besser, die Konfronta-
tion nicht zu schauen.

Die Vernachldssigung des dfteren Be-
suches von Bahnhdfen in schwierigen
Betriebssituationen ist  bedauerlich.
Befindet sich da aber wirklich nie-
mals der Betriebskontrollor (als das
wohl &rilich bestinformierte Direk-
tionsorgan) oder ein anderes , Kon-
trollorgan’” im Brennpunkt des Ge-
schehens, um auch Hilfestellung zu
leisten oder schwierige Entscheidun-
gen herbelzutihren? Das zu glauben
fatit uns schwer. Zu hiufige Besuche
wiren aber den Mitarbeitern der be-
suchten Stelle gleichermaBen lastig.
Na, und was die zu haufige Kontrolle
an Sonn- und Feiartagen sowie nachis
batrifft, da sind wir ganz anderer
Meinung. Allein die Berichte dar Zei-
tungen uber auBergewohnliche Ereig-
nisse bei den OBB genlgen, um aus
Wochentag oder Tageszeil Schlisse
zu ziehen. Als Beispiel fir einen Un-
fall, der durch die Wahrscheinlichkeit
haufigerer Kontrollen in der lange
Jahre als ,sturmfrei” geltenden Zeit
moglicherweise hatte vermieden wer-
den kénnen, nennen wir einen Zug-
zusammenstoB auf der Strecke 1171
{(Mummer It. DV V 20).

Zum AbschiuB noch zu einem Absatz
gus dem Briel von Herrm Gunsam:
~Ebenso kénnte die Meldung, wie sie
derzeit verlangt wird, durch eine Vor-
stellung des Bediensteten und ein
Gesprich uber die Betriebslage und
Besonderheiten ersetzt werden. DaB
ein Fahrdienstleiter mit roter Kappe
sagt: ,...melde mich im Dienstl’, ist
fast schon lacherlich."”

Einverstandan! Hier wird jeder sine
persénliche Nole finden. Ein Wortlaut
ist unseres Wissens nirgends vorge-
schrieben. Das Namensgedéachtnis ist
nicht bei jedem gleich ausgeprégt.
Wenn Sie im Zweifelstall lhren Mamen
sagen, 50 isl das kein Fehler. Wie
Sie das einkleiden, darauf sollle es
wirklich nicht ankommaen! Wichtig ist
das Gesprich lber die Beftriebslage
und Besondarheiten — so wia a8s Herr
Gunsam schreibl. Und wenn es noch
50 kurz gehalten werden mufl (z. B.
Betriabskontrollor im Zug). Will der
Gesprachspartner aufgrund lhrer Hin-
weise noch Zusatzliches wissen, dann
wird der entsprechende Kontakt schon
zustandekommen. Es gibt |ja Telefone.

Herrn Gunsam danken wir fur das
Interesse am |dB. Das angeschnittene
Thema wird gewiB weiter reichlichen
Diskussionsstoff bilden. Herauskom-

men soll und muB aber ein entschie- "™

denes, gemeinsames Ankamplen -
namlich gegen Unfille und gegen un-
fallbegunstigendes Verhalten im aus-
Ubanden Betriebsdienst.

Der Vorstand des Bf Traiskirchen As-
pangbahn, Herr Erich Brandi, weist
darauf hin, daB es nicht dberall ganz
einfach ist, die komplette Sammiung
vom VUB dber das BUB bis zum 1dB
aufrechtzuerhalten. Herr Brandt fihrt
varschiedena Grinde an und maint
schlieBlich, ob es nicht genlge, mit
einzalnen, im Bedarlsfall tir mehrere
Bahnhife zugdngigen Sammiungen
das Auslangen zu finden.

Hauptsachlich ist es Platzmangel, der
dazu beitragen wird, von alten Blat-
tern
Gegenlbergestellt dem tatsachlichen
Badar!, ist eine Schwierigkeit kaum
zu erwarten. Hin und wieder wird ein
Mitarbeiter schmdkern, was sich da
s0 ereignet hat, zu der Zeit, als sein
Vater in den Dienst der UBB einge-
treten ist. Obwohl hochst interessant,
wie sich vieles gedndert hat, anderes
aber schon ganz, ganz gleichgeblie-
ban isl, konnte mancher Mitarbeiter
doch etwas verwirrt werden. Gedn-
derte Vorschriftenbestimmungen,
zwollstellige Wagennummern, Schutz-
kleider, das Aussehen der Triebfahr-
zeuge und viele andere alllagliche
Dinge von heute machen das Blatt
aus der Entstehungszeit doch schon
recht fremd.

Da bei den BBDionen ohnehin kom-
plette Sammiungen vorhanden biei-
ben, besteht kein Einwand, wenn aul
den Bahnhéfen nur mehr die jingsten

Abschied nehmen zu mussen, ==



Jahrgange des |dB und dariber hin-
aus nur solche Exemplare des IdB
und seiner Vorgdnger aufbewahrt
warden, welche der Bahnhofvorstand
fir welterhin informativ — sel es all-
gemein oder o6rtlich gesehen — be-
findet. Wenn in einzelnen Knoten-
bahnhéfen ebenfalls komplette Samm-
lungen bestehen blaiben sollen, wird
die BBDion die entsprechende Anord-
nung treffen.

- - -

Auffallend viele Reaktionen — alle
ubrigens zustimmend — gab es zum
Artikel , Immer dasselbe” im IdB 1/82,
der sich mit dem unbefugten Uber-
schreiten der Gleise auseinanderselzt,

So bedankie sich der Vorstand des
Bahnhofes Wiener Neustadt dafir, daB
wir uns des Anliegens angenommen
haben. Ist doch seine Dienststelle —

ein riesiges Areal — von der Unsitle

besonders batrotfen.

Gute Machricht erhielten wir auch vom
Vorstand des Bf Absdorl-Hippersdorl.
Auftrags der BBDion Wien wurde dort
ein Zaun errichtet, durch den die Rei-
senden gezwungen sind, den Fubgén-
gersteg zu benitzen. Hin und wieder
Uberspringt ein Sportler das Gitter.
Da kennt aber die Gendarmerie kei-
nen Pardon, und es setzi eine emp-
findliche Geldstrafe!

Einen ausfihrlichen Brief erhielten
wir von Herrn Leopold Wagner, Vor-
stand des Bl Schiadming. Er meint,
der Bericht sel vielen Aufsichtsorga-
nen aus der Seasle gesprochen. Es
wiére Bediensteten anderer Fach-
dienste wohl zumutbar, so schreibt
Herr Wagner, daB sie vor oder nach

# Benitzung der Zige bel Dienstfahrten

in Zivilkleidern die vorgesehenen Zu-
und Abgange benitzen. Es sei sehr
schwer, Reisende davon zu (berzeu-
gen, dall der die Gleise Gberquerende
Zivilist tatséchlich ein Eisenbahner im
Dienst ist. Herr Wagner meint auch,
daB Funktionare der Gewerkschaft der
Eisenbahner auch in diesem Belange
Vorbild sein sollten — und damit
schreibt er ganz gewil den Mitglie-
dern der Sozialpolitischen Ausschiisse
aus der Seele, die sich Jahr und Tag
auch mit den Folgen von Arbeits- und
Wegunféllen auseinandersetzen mis-
sen. Nur wenige Stunden bevor diese
Zeilen rzu Papier gebracht wurden,
hatten wir die unerfreuliche Aufgabe,
das zustindige Mitglied des Zentral-
ausschusses davon in Kenninis setzen
zu missen, dafl ein Mitarbeiter seines
Fachgebietes aul dem Weg zum Diensl
in der Haltestelle Kapellerleld vor
ginem einfahrenden Zug das Gleis

dbarschreiten  wollle, und

schwer verletzt wurde.

Fir den ZA oder PA stellt sich nun
eine Relhe won Fragen. Wie kann
rasch dem Verletzten geholfen wer-
den? Wie seiner Familie? Wird der
Kollege wieder voll einsatzfahig wer-
den? Alles sehr, sehr unangenshm!
Allein aus dieser Schilderung |aBt sich
erahnen, daB keine verantworlungs-
bewuBite Vertrauvensperson auf die
Idee kommen wird, das unnotwendige
Uberschreiten von Gleisen an hiefir
nicht vorgesehaner Stelle durch Eisen-
bahner oder deren Angehdrige gut-
zuheibean.

Wie wir schon in dem Artikel ge-
schrieben haben, bekommen die an-
zusprechenden Personen das [dB
kaum zu Gesichl. Vorstand Wagner
regt deshalb an, das Thema — even-
tuell sogar untermauert durch ab-
schreckende Bilder — allen OBB-Be-
diensteten vor Augen zu fihren. Wir
greifen diese Anregung gerna aul und
werden versuchen, einen geeigneten
Weg dafir zu finden.

Der Formulierung unseres Lesers
schlieBen wir uns an:

..Dieses Problem ist nur mit eiserner
Disziplin aller Beteiligter zu lGsen,
d. h. kein Betreten der Glelsanlagen
suBer Diensl. Traurige Talsache isl
jedoch, daf auBer Dienst wegen eines
Umweges von oft nur einigen Minu-
ten das Verbot des Betretens der
Gleisanlagen miBachtet wird."

Resiimes:

Um dem Problem ,Unerlaubtes Be-

treten der Bahnanlagen' wirkungsvoll

begegnen zu kénnen, wird

— unermudliche Aufklarungsarbeait
und

= bei Um- und Neubauten die Schal-
fung unfallsicherer, zumutbarer
Wege

notwendig sein.

arfabt

Eine der Zuschrifien, die den AnstoB
zu dem Beitrag ,Immer dasselbe” im
IdB 1/82 gegeben haben, war die des
Triebfahrzeugfihrers Ludwig Gigerl,
der bei der Zuglorderungsstelie Selz-
thal beheimatet ist. Herr Gigerl be-
schiftigt sich in seinem Brie! mit An-
gelegenheilen der Unfallverhitung und
der Ersten Hilfe. Viel Raum nimmt
darin das Problem ,,Uberschreiten der
Gleise" ein. Es wird flir Sie nicht un-
interessant sein, wie das Treiben in
und neben den Gleisen aus der Fih-
rerstandperspektive aussieht. Nahe-
liegend ist es, daB sich Herr Glgerl

den Bahnho! Selzthal aufs Korn ge-
nommen hat, wo er fast taglaglich sei-
nen Dienst verrichten muB. Messen
Sie aber dieser Ortsangabe keine Be-
deutung bei, gilt doch Gleiches fir
unzahlige andere Bahnhife.

+MNachstehend angeflhrte Punkle
schainen mir als sehr gefahrliche Un-
fallquellen:

1. Auf Gleis 108:

Wihrend der Hauptarbeit, das ist zwi-
schen 7.00 Uhr und 8.00 Uhr in der
Frih, bewegen sich dort sehr viele
Kinder, welche als Reisende zu den
ginzelnen Zugen gehen. Gerade zu
diesem Zeilpunkt wird dort am mei-
sten verschoben, wobel die Kinder
ganz neben dem Gleis in Richtung
Bahnsteig gehen und auch noch die
Gleise (berqueren. Leider fehit bis
zum heutigen Tag ein Zaun, der dies
verhindern wirde, Dies wird von al-
teren Menschen, wie auch von eige-
nen Bediensteten so gehandhabt. Es
ist auch dort bereits ein Unfall pas-
siert (ein Pensionist brach sich beim
Uberqueren das Bein).

2. Aul Gleisen 1-5, ein Wirtschafts-
dbergang:

Dieser WirtschaltsUbergang wird lei-
der als Obergang zu den einzeinen
Bahnsteigen verwendet, so daB die
dort arbeitenden Kollegen (wahrend
giner Verschubbewegung bzw. auch
einfahrende Reise- und Giterzige)
sehr oft nur durch eine Schnellbrem-
sung einen Unfall verhindern kén-
nen. Meiner Meinung nach miiBte man
dort ein Tor anbringen, welches nach
Beendigung eines Transpories wieder
verschlossen wird.

3. Ubergang

Selzthal:
Dieser Ubergang wird sehr oft von
den Pensionisten, welche hinter der
Bahnmeisterstelle ihren Garten haben,
beniizi. Dabei missen die einfahréan-
den bzw. ausfahrenden Zige sowie
Ttz, welche zur und von der Zugfbr-
derung kommen, auch des oOfteren
eine Bremsung einleiten.”

zur Bahnmeisterstelle

Aus diesen Zeilen ist herauszulesen,
welche psychische Belastung es fir
einen Tiz-FOhrer bedeutet, wenn er
stets gewdrtigen mub, jemanden nie-
derzufahren. In der Zwischenzeit wird
schon langst Oberprift sein, ob einer
der VorschlBge realisierbar ist. Allge-
mein ist es aber so, daB jedes Gleis
und jede Bahnanlage umzaun! und
abgeschlossen werden miBte, um
bestmoglich Ordnung zu schafien.
Und selbst das ndtzt nichts. Der in
Bau befindliche Zentralverschiebe-
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bahnhot Wien ist kilometerweil von
aginer stockhaushohen Mauer umge-
ben. Trotzdem tummelt sich bereits
jetzt Jung und Alt im Gel@nde.

Lesermeinungen zum |dB-Artike! ,,Im-
mer dasselbe" zitieren wir gesondert.

Im IdB 1/82 berichieten wir in der
damals sehr umlangreichen Rubrik
A Wir freven uns . .." aul Seite 11 iber
einen Vorfall, der sich wahrscheinlich
im Z 462 ergeben hat. Es handelte
sich um die rasch und zweckmiBig
improvisierte Benachrichtigung eines
Bf dber ainan Krankheitsfall.

Anrufer meinten dazu, im IdB sollten
die Mitarbeiter daran erinnert werden,
daB auch das Zugtelefon fiir wichlige,
unaufschiebbare Gespriche dienst-
licher Natur herangezogen werden
kann.

Was hiemil geschahen ist!

Wir freuen uns . ..

Streckenunterbrechungen ziehen meist
einen Rattenschwanz wvon Beschwer-
den nach sich. Betrifft es die Arlberg-
bahn, so ist das keinesfalls anders.
Wir erinnern uns noch an die Zeit
vor Eréffnung des StraBentunnels. Oft
genug war die PafBstraBe zwischen
St. Anton und St. Christoph gesperrt.
Unermidlich sorgten unsere Mitarbei-
ter fur die klaglose Abwicklung des
Autodurchschleusverkehrs. Ein Lob
dafir haben sie nie einheimsen diir-
fen. So manches Mal wurde aber die
StraBansperre auf der Vorarlberger
Seite bis Klésterle ausgedehnt. Trotz
bestehender groBer Lawinengefahr
wurde der Durchschleusverkehr [ir
Pkw raschest auf die Strecke 5t. An-
lon—Bludenz ausgedehnt; es gab aber
auch Tage, an denen zwischen Land-
eck und Bludenz Autotransportziige
gefahren werden muBten. Trotz Ein-
satzas dreier Garnituren muBte es
dabei zu sehr langen Wartezelten
kommen. Die Schuld lag, so war aus
in energischem Ton gehaltenen Be-
schwerdabriefen zu lesen, ausschlieB-
lich bei den OBB. Ist Ihnen viel Lob in
Erinnerung? Mit Erdffnung des Ari-
baerg-Strafentunnels konnten die Auto-
transportgarnituren abgezogen wer-
den. Hecht bald stelite sich heraus,
dafll die Zufahrt zum ,Tunnel des
Jahrhunderts” alles mehr denn win-
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tersicher ist. Wiederholt und gern
wird zur Zeit der StraBansperre dia
Bahn als Verkehrsmittal zwischen Ti-
rol und Vorarlberg in Anspruch ge-
nommen. Auch ohne die Maglichkeit,
das Auto mitzunehmen. Und jetzt auf
ainmal haben viele dankbar die Dienste
der Bahn registriert.

Ein plotzlicher Warmeeinbruch mitten
im vergangenen Winter fOhrte aber
dazu, daB aueh wir Kapitulieren muB-
ten. Lawinenabgange an zahlreichen,
auch ungewohnten Stellen und schlied-
lich die Entgleisung der schweren
Lokomotive eines Gdterzuges mach-
ten auch die Sperre der Arlbergbahn
auf 3 Tage notwendig. Jetzt waren
die beiden Bundeslander tolal von-
einander abgeschnitten. Fir die Mit-
arbaiter auf dem Ariberg war das eine
harte Zeil. Der Belriebskontrollor —
selbst wieder in pausenlosem Einsatz
— berichtet dariber:

+Mur dem vorbildlichen und kamerad-
schaftlichen Einzatz aller betleiligten
Mitarbeiter ist es zu danken, daB die
dem ,Arlberg’ am vergangenen Wo-
chenende (es war das auch der Be-
ginn der Winterferien in Ostéster-
reich!) gestellten Aufgaben bewdltigt
werden konnten.” Vieles wurde dabei
getan, den verhinderten Reisenden
das Los zu erleichtern. So wurde auch
an die gedacht, die in die abgeschnit-
tenen Orte Z0rs und Lech wollien.

Beheizte Reisezugwagen wurden im
Bf 5. Anton am Arlberg diesen Men-
schen zum Aufenthalt angebolen. Es
gab viele freudige Reaktionen. Wir
zitieren einen spontanen Brief, den

der Viorstand des Bf St. Anlon am Arl- =™

berg vom Prasidenten des UNIDD-
Ski-Clubs, Herrn Allan Amalo-Gauci,
arhielt;

«m MNamen des UNIDO-Ski-Clubs
mochte ich mich fur die von thnen
und lhren Kollegen geleistete Hilfe
und Freundlichkeit herzlich bedanken.
Trotz der groBen Wirren hatten Sie
Geduld und waren bereit, uns alle
Fragen zu beantworten. Wir sind
Ilhnen besonders dankbar, dafl Sie
uns die Erlaubnis gegeben haban, die
Macht in einem Waggon zu verbrin-
gen. Durch Ihre Hilfeleistungen ist un-
sere Hochachtung vor den OBB noch
mehr gestiegen.” Ein solcher Brief
entschadigt fir manche berechtiglen,
noch mehr aber flr die vielen, vialan
unberechtigten Vorwirfe, mil denen
unsere Mitarbeiter noch Wochen nach
dem Umleitungsverkehr konfrontiert
wurden,




Dec Sibe als Becater

Den Sibe in der Funktion des Bera-
ters zu sehen, ist etwas vollkommen
Richtiges. Dabei kann man schon aul
die strengen Auslesekriterien der
DV A 40, Heft 1, vertrauen:

Pkt. 1.6.1:

nSicherheitsbeamte mussen die fur
eine erfolgreiche Tatigkeit notwendi-
gen parsénlichen und fachlichen Vor-
aussetzungen erfillen, Fir diese Ta-
tigkeit kommen nur erfahrene, mit den
in ihren Fachbereichen anfallenden
Arbelten vertraute, besonders qualifi-
F‘jiafta. allgemein geachiate Beamie in
“Betracht; Bedienstete, die diese Vor-
aussetzungen nicht erfidllen, insbeson-
dere solche, die noch nicht Gber geni-
gend praktische Erfahrung verfigen,
sind als Sicherheitsbeamte nichl her-
anzuziehan.” DaB sich die Baratung
der Mitarbeiter auf die Unfallverhi-
tung und den Arbeilsschutz des Be-
treuungsbereiches erstreckl, ist ganz
alltaglich. Wie weit die Erwartungen
aul dem Gebiet ,Gesundheitsschutz”
gesteckt sind, darlber ist im Heft 1
der DV A 40, Pkt. 1.1.1.3 nachzulesen.
Eine gute Vertrauensbasis zwischen
dem Sibe und den ihm anvertrauten
Mitarbeilern sowie offene Augen des
Sibe konnen beziglich Gesundheits-
schutz viel Gutes bewirken,

Als Beispiele wollen wir Ihnen zwei
Fille solcher iberlegter Beratungs-
~ dtigkeit vorstellen. Beide Male han-

delte es sich um Mitarbeiter des Ver-
schubdienstes.

im ersten Fall traf der Sibe den Mit-
arbeiter an, wie er seine Tatigkelt mit
groBer Muhe ausibte und offensicht-
lich unter FuBschmerzen litt. Zweimal
schon hatte er an einer Verletzung
eines der Sprunggelenke |aboriert,
Mun kam es zu einer Versteifung der
GliedmaBen. Der Sibe sorgle fir eine
Vorstellung beim Bahnbetriebsarzl.
Dieser sah der Verschubbedienstete
mit groBer Sorge entgegen. Die Angst,
seine geliebte Tatigkeit zu wverlieren,
war zu groB, als daB er selbst schon
diesen Schritt gatan hatte. Doch ist ja
auch dar Bahnbetriebsarzt nicht an
ginem Zuwachs bei den mindertaug-
lichen Bediensteten Interessierl. So
reichte er den Patienten an e&inen
Sportarzt weiter. Eine Injektionskur,
gefolgt von einer Massagebehandiung,
brachte wieder vollige FitnaB.

Der zweite Mitarbeiter hatte die glei-
che Furcht. Beim Aufspringen war inm
.das Schultergelenk herausgesprun-
gen'. Kurz nachdem er wieder ar-
beitsfahig war, trat dasselbe beim An-
ziehen einer Handbremse ein. Da
kann der Sibe nicht zuschauen. Ein
Verschieber, der gewartigen muf, daf
ihn in einer gefdhrlichen Situation —
wann ist ein Verschieber nicht gefahr-
det? — die Krifte im Stich lassen, der
kann ja im Dienst keine schine Mi-
nute mehr haben. Nachdem sich der
Bahnbetriebsarzt mit der Problema-
tik vertraut gemacht hatte, empfahl er
dem Mitarbeiter, sich einer Operation

zu unterziehen. Nach einigen Wochen
hatten wir wieder einen glGcklichen
Menschen vor uns, der mit Laib und
Seele seiner Tatigkeit im Verschub-
dienst nachgehen kann.

Sich der Unféller besonders anzu-
nehmen, ist ein besonderas Anliegen
des Sibe. Sind doch diese Mitarbeiler
oft schon so verstort, daB man auf
den niachsten Unfall gewiB nicht lange
zu warlen braucht. In sinem konkre-
tan Fall hatte ein Verschubbedienste-
ter innerhalb eines Monates drei Ar-
beitsunfalle. Der Sibe durfie nicht un-
tdtig zusehen. Zur Sicherheit des Mit-
arbeiters wurde dieser zunachst bei
der Wagenreinigung eingesetzt. We-
gen der arbeitstechnischen Néhe zum
Verschubdienst erwies sich diese LG-
sung als abtraglich. Irgendwie ergab
es sich dann, daB ein Sicherungs-
posten gesucht wurde. Der Mann
wollte es versuchen. Zu aller, also
auch zu seiner eigenen Zufriedenheit,
ubt er jetxt diese Tatigkeil aus. Er ist
seit langem unfallfrei.

Die Beispiele, welche wir als Anre-
gung gebracht haben, stammen aus
der Mitte der siebziger Jahre. Wir
haben so weil zurlckgegriffen, damit
wir nichl ungewollt arztliche Enischei-
dungen beeinflussen oder personal-
dienstliche Dispositionen stéren, Doch
handelt es sich um absolut zeitlose
Gegebenheiten, mit denen auch am
heutigen Tag einer und der andera
fertig werden muB und der Mitarbeiter
gern die Hilfe und den Rat des Sibe
in Anspruch nimmt.

Vorwdemedfen fic
Hemmschuhe

Nach  umfangreichen technischen
Abklarungen konnte im Dezember
1981 seitens der Generaldirektion die
Bestimmung der DV V 3, Pkt. 111,
2. Absatz, letzter Satz

.Bel Frost sollen die Spitzen der
Hemmschuhe wvorgewd@rmt werden.”

aufgehoben werden.

Wie war es dazu gekommen? Vor ei-
nigen Jahren geriet wahrend der
Fahrt zwischen den Bf Inzersdorf Ort

und Maxing aus einem Kesselwagen
in dickem Strahl austretendes Benzol
in Brand. Die Folge war ein Flammen-
meer, das sich in den Kanélen bis in
das Bundesland Niederdslerreich fort-
pflanzte. Die Entzindung war durch
die Flamme eines propanbelauchteten
Langsamfahrsignales erfolgl, In dar
Zwischenzeit sind diese Beleuchtun-
gen schon ebenso verschwunden wie
die beleuchteten Weichensignalkarper.
Offene Flammen in Gleisnahe sind
aber welterhin geblieben, némlich in
Form der Vorwarmedlen in den Ver-
schiebebahnhéfen. Dabei handelte es
sich nicht nur um Propanofen, son-
dern vielfach um die -alten Kohlen-

kirbae, die bei Betrieb aine weit er-
heblichere Feuargefahr darstellen

Besonders ,,Olbahnhafe”, wie Stadlau,
ersuchten um die Beistellung feuer-
sicherer Vorwarmedfen. Die Betriebs-
direktion trat deshalb an dia Elektro-
technische Direktion heran und bat
um die Entwicklung eines elekirischen
Warmeofens, Das Bemiihen der Elek-
trotechnischen Direktion flhrte nicht
zum erhofften Erfolg. Um namlich
einen befriedigenden Warmeabtausch
zu erreichen, hétten bei einer solchen
Konstruktion die Hemmschuhe jeweils
eingeschoben werden mussen, damit
sie plan aufliegen, Ware das nicht der
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Fall gewesen, so hatte trotz sehr
hohem Stromverbrauch der Autwarme-
affekt auf sich warten lassan. Sie ken-
nen das ja von lhrem Elektrohard,
wenn Sie statt eines Elektrogeschirres
ein leicht geworfenes Haferl aufstel-
len, um Teewasser zum Kochen zu
bringen. Das 188t auf sich warlen|
Doch noch etwas: Auch diese Kon-
struktion wére nicht explosionssicher
gewesen. Wenn wir aber einerseits
darauf bedacht sind, daB sogar bel
den neuen Handlaternen fir Verschie-
ber daraul Ricksicht genommen wird,
so wire es verfehlt, sich bel so gro-
Ben Gerdten nichi zu fragen, ob nicht
durch einen Kontaktlunken die Ex-
plosion eines austretenden Ladegutes
varursacht werden konnte.

Mittierweile ist die DB einen anderen
Weg gegangen. In der Versuchsan-
stalt Minden wurde an Hemmschuhen
mit der in Oslerreich eingefihrien
Stahlqualitat getestet, welche Auswir-
kungen es hat, wenn die Spilzen nicht
vorgewarmt sind., Befurchtet wurde
gin vermehrier Verschlei® durch Ab-
brechen von Spilzen. Gerade das frat
nicht ein. Abgesehen davon, daB der
Aufwarmevorgang in der Praxis auch
nicht knapp wvor jedem Abhemmen
erfolgt, zeigte sich namlich, daB die
durch das Aufwirmen erzielle Erwir-
mung ungleich geringer ist als die
beim Abhemmen selbst aus der Rei-
bung resultierende Temperaturdiffe-
renz. AuBerdem sprang bel den MeB-
argebnissen sofort in die Augen, daf
infelge der Immens guten Warmeleit-
fahigkeit der andlosen Schiene bin-
nen Sekunden, also noch wvor dem
Auflaufen des Wagens, der Warme-
effekt weg ist. Die DB verzichtete des-
halb auf das Vorwarmen. Elliche an-
dere Bahnen haben dieses Oberhaupt
nie gekannt. — MNebenbei, auch in un-
seren ZwischenbahnhGfen gab es
keine Vorwarmedfen,

Kein Wunder aber, daB unsere Ver-
schieber verwirrt waren, als sie im
Dezember wvon der Erleichterung
Kenntnis erhielten. Jahrzehnielang
wurda es ihnen eingebleut, wie wich-
tig das Vorwdrmen der Hemmschuha
ist, und jetzt sollte das Ober Nacht
alies nicht gelten! Mit wverschieden
groBer Skepsis wurde nach der un-
gewohnten Gegebenheit gearbeitet.
Fallweise Abwirfe wurden auch zu
der unterbliebenen Vorwérmung der
Spitzen in Beziehung gebracht,
SchlieBlich zeigte sich aber deutlich,
dal tatsachlich kein MNachtell einge-
treten ist. Wichtig ist nur, daB bei Ver-
schubbeginn die Hemmschuhe eisfrel
sind. Im Hemmschuhsténder ver-
wahrte oder wiahrend der verschub-
frelen Zeit unter einem Flugdach de-
ponierte Hemmschuhe werden dabei
keine Probleme bringen.

Interessant ist, daB in wenigen Bahn-
héfen sogar auf die Aufstellung des
gewohnten Ofens beslanden wurde.
MNur diente dieser, wie die anschlie-
Benden Beobachtungen ergaben, kaum
— ganz ehrlich gesagt, dberhaupt
nicht — dem Warmen von Hemmschu-
hen. Wer schon einmal nachis AuBien-
dienst versehen hat, der weiB, wie
angeneahm es |st, sich alle halbe
Stunden einmal fir ein paar Minuten
mit etwas Warme auftanken zu kon-
nen. Der kurze Aufenthalt beim wohlig
warmen Kohlenkorb weckl rasch wie-
der die Lebensgeisier. Doch dafir
werden notwendigenfalls andere, un-
gefahrliche Mabglichkeiten geschaffen
werden missan,

Zusammenfassend kann fesigestalit
werden, daB die Auflassung des Vor-
wirmens eine Erleichterung und Er-
sparnis bedeutet, der Sicherheit {auch
der persénlichen) dienlich ist und daB
die Anderung als erfolgreich zu beur-
teilen ist.

Aus dec Not gebocen

Mit der zunehmend fuUrsorglichen
Ausstatlung unserer Mitarbeiter mit
Arbeits- und Schulzkleidern — ins-
besondere im Verschubdienst — ent-
standen in letzter Zeit in bestimmten
Beraichen empfindliche Raumpro-
bleme, Dies wurde von den Sibe des
Betriebsdienstes zum AnlaB genom-
men, nach weiteran Unterbringungs-
moglichkeiten fur Arbeils- und Schutz-
kleider zu suchen. Dies fuhrte im Ein-
vernehmen mit den beteiligten Stallen
zur Anschalfung von genormten, zu
den gebréuchlichsten Spinden pas-
senden, Aufsatzkésten.

Diese werden derzeit in der Var-
schieberunterkunft eines groBen Wie-
nar Bahnhofes probeweise verwendeat.

Bel Bewahrung isl daran gedachl, dicm

Aufsatzkdsten in allen jenen Diensl-
stellen zu verwenden, wo echte, in
anderweitiger Form nicht Idsbare,
Platzschwierigkeiten bastahen.

Informationsblatt der Betrisbsdireklion. — Herausgeber, Eigentlimer und Verleger (Medieninhaber): Generaldirektion der Osterraichi-

schen Bundesbahnen, Betriebsdirektion, 1010 Wien, Elisabethsirafes 9. — Redaktion:
Telefon 5610 (Basa), 0222/5650/5610 (Post), — Harsteller: Druckerel der Osterreichi

16

Karl Schindlegger, 1010 Wien, Elisabathstrafie 9,
schen Bundesbahnan, 1150 Wien, FelberstraBa 1




