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FahrstraBenprifung,
was ist das?

Diese Frage erscheint sicher den mei-
sten unserer Mitarbeiter (berfllssig:
namlich jenen, die gewissenhalt oder
routinematig, selbstverstandlich oder
Uberlegt dem Aulirag der Vorschrift nach-
kommen, chne dessen Belolgung die so
viel geruhmte Sicherheit im Eisenbahn-
betrieb undenkbar ware. Und doch gibt
es offensichtlich Momente, in denen fun-
damantale Bestimmungen, wie die Uber
die Prifung und Sicherung der Fahr-
straBe, .net amol ignoriert” werden. Wie
sonst kiinnte es zu Ereignissen wie den
hier abgebildeten kommean,



Dienstag, 9. 8. 1983, um 21.55 Uhr stief}
bai der Durchiahrt im Bf Gloggnitz der
von Villach Westbi nach Wien Nord Fbl
varkahrende GE 51156 mit einem auf
Gleis 2 wartenden, fir einen anderen
Giterzug bestimmten Vorspann-Tiz
zusammen: Auffahrgeschwindigkeit ca.
75 km/h.

Aus den entgleisten und ineinander var-
kailten Elektrolokomotiven wurden die
belden Tfz-Flhrer schwer verletzi gebor-
gen

Elf Giterwagen des Z 51156, darunter
Zwei leere Fllssiggaskesselwagen ant-
gleisten, stirzten um und brachten hie-
durch weitere, auf den Nachbargleisen
stehende Glterwagen zur Enigleisung:
unter diesen befanden sich wiedarum
zwei beladene Kessaelwagen eines aus
13 Fahrzeugen bastehanden Flissiggas-
transportes von Kormeuburg nach Bel-
grad. Keinar der Kessael wurde leck:
jedoch mufte die Ladung eines bascha-
digten Kessels umgetilit werden, wollr
aine Privatfirma Spezialstralentankiahr-
zeuge zur Verlligung stellte.

An den obgen. Fahrzeugen, am Oberbau
und an den Fahrleitungsaniagen enl-
stand schwerer Sachschaden im Aus-
maf von ca. S 40 Mio.

Fir die umfangreichen Aufgleisungs- und
BehebungsmafBnahmen standen die
Hilfsziiga Wr. Meustadt und Mirzzu-
schlag, zwel Eisenbahndrehkrane sowia
die Freiwiligen Feuerwehren der umiie-
genden Orschaften im Einsatz.

Bis zur behellsmafigen Instandsatzung
eines Gleises um 7.27 Uhr des Folgeta-
ges war der durchgehende Zugverkehr
aul der Sidbahnstrecke unterbrochen.
Schnellzige und wichtige Giterzige
wurden (ber Selzthal umgeleitet, fir die
Regionalziige war Schienenarsaltzver-
kehr mit KWD-Bussen eingerichiet. Rai-
sezige wurden bis zu 4',, Gliterzige bis
zu & Stunden verspatet; mehrere Giter-
zilge muBten vorlibergehend abge-
spannt warden.

Ursache des Ereignisses, dem folgen-
schwersten seit langem, war mangel-
hafte FahrstraBenprifung.

Wie heibt es doch in der DV V 37

261, Bevor eine Zugfahrt zugelassen
wird, ist die Flhmﬁﬂﬂ.lrmmn

264, Bei dw FahrstraBenprifung ist
festzustellen, ob

a) der Fahnwag und dessen
Granzmarken frel sind.

265. Fir die Prifung der FahrstraBe

ist der Bahnhot in der Regel in
Prifbereiche unterteill. Fir jeden
diesar st eln bestimmtar
Bediensteter verantworllich. Die
ndhreren Anordnungen enthait
die Bi-Dao,

266. Vor jeder Zugtahrt ist die Fahr-

straBenpriifung vom Fahrdienst-
leiter  rachizeltig blockmaRig,
femmindlich, mondlich oder
schrifflich anzuordnen. Die Mei-
dung Ober die Durchflihrung ist
blockmaBig, fernmindlich oder
schriftlich zu geben. Wie im Ein-
zelfall vorzugehen ist, bestimmt
die Bf-Do.

Der Fahrdignstigitar muB die Mel-
dung der an der FahrstraBenpri-
fung beteiligten Bediensteten —
soweit diese nicht das Signal
salbst zu stellen haban (s. jedoch
Punkt 257) — abwarten, bavor ar
den Auftrag zum Stellen des
Signales erteilt oder die Zuglahrt
auf andere Welse zulaBt,

Der Signalbediener darf den Aul-
trag, ein Signal freizustellen, erst
ausfiihran, nachdem er die Fahr-
siraBe in seinem Bereich gepraft
hat. Er hat auch nach Hindernis-
sen Ausschau zu halten, wenn
ihm kein Prifbereich zugewiesen
ist.




Dariiberhinaus gemahnt der Pkt 73 zu
besonderer Vorsicht vor Zulassung von
Zugfahrten, wenn auf den betrelfendan
Hauptgleisen Verschubbewagungen

stattfinden oder mngefunden habean.

Unerkl&riiche Leichtlertigkeit und offen-
sichtlich  Vorschriftenunsicherheit des
Hauptbeteiligien kennzeichnen auch den
ndchsten Fail:

Montag, 19. 9. 1983 um 10.14 Uhr geriet
bei der Einfahrt in den Bf Bockstein der
Autolberstellzug 9622 infolge unrichliger
Weichenstellung nach Stumplgleis 5 b
und stiel gegen den Gleisabschlul. Hie-
bei entgleisten das Tiz 104215 und
2 Autoiberstellwagen; zwei OBB-Bed.
wurden leicht, von den ca. B0 Reisenden
gidcklicherweise keine verletzi, Schaden
F\an den OBB-Fahrzeugen, Oberbau und
11 Pkw ca. S 900.000,—

Hergang:

Am Ereignistag waren gemal Fem-
schrelben Nr. 5623 der BBD Villach im Bi
Bockstein Sperren zum Einsatz einer
Weichenstopfmaschine vorgesehen, Der
Fdl hatte bei Dienstantritt mit der Dispo
Tauern allgemein dardber gesprochen.
Um ca. 9.55 Uhr erschien der Aufsicht-
flhrende beim Fdl, um den Arbeitsablaul
zu vereinbaren, wobei festgelegt wurde,
dafl die Arbeiten bei der W58 beginnen
soliten, bis zur Ankunftl des Z 9622
gestoptt wird und nur bis zur Grenzmarke
der W56 gefahren werden darl. Nach-
dem der Fdl die W54 zur Orisbadienung
freigegeben hatie, versidndigte der Aul-
sichifihrende Gber Funk den bei der Wei-
chenstopfmaschineg eingesetzten Gleis-
meister von allen betrieblichen Anord-
nungen.

Um 10.01 Uhr bekam der Fdl vom Bl Mall-
nitz-0. die Abmeldung fir Z 9622 und um
©a. 10.05 Uhr stellte er die Durchfahr fir
Z 44903 auf GI 2102, Machdem der
244903 um 10.08 Uhr durchgelahren
und abgemeldet war, brachle der Fdl das
ES .Z° zur Fahrt vom Streckengl 1 nach
GI102 fir Z9622 in Freistellung u. zw. zu
einem Zeitpunkt als dieser das Vorsignal
bereits in der Vorsichistellung angetrof-
fen und die Geschwindigkeit aul ca.
20km/h reduziert hatte. £ 9622 fuhr
unaufgehalten am ES vorbel und der Tiz-
Fiihrer lieB, angesichts der Tatsache,
daf sich das Zwischensig 5" noch in dar
Stelung .Halt" befand, den Zug Im
Gelélle langsam weiterrollen.

Der Fdl brachte das Zwischensignal des-
halb nicht in Freistellung, weil er damit
rechnete, dal die Weichenstopima-
schine im Zuge ihrer Arbeit die Weichen-
isolierung befahren und somit ein Zurick-
fallen des Zs 5" in die Haltestellung ver-
ursachan konnte. Zu diesem Zeilpunkt
beabsichtigte der Fdl noch dis Einslel-

Weichenuipptmppching

gei. Allein dieser Gedanke lenkte ihn
offensichtlich von der Moglichkeit der
Einstellung der Hillsfahrstralle lor die
Einfahrt des 29622 ab und er stellte nur
VerschubtahrstraBen, d. h. er stelite die
W57 und 56 fir die Fahri von Gl 102 nach
Gl 3, brachte die Verschubsig V57" und
LV 55" in die Stallung — Verschubverbot
aufgehoban —, um letztera dann mit der
Fahrstrafenricknahmetaste wieder aut
Verschubwverbot zu stellen.

Aul die Stellung der W54, die nach der
Fahrt der Weichenstopimaschine aus
GlI5b bis hinter das Verschubsig V5% in
Grundstellung gebracht worden  war,
hatte er vergessen,

Machdem die Weichen — mil Ausnahme
der W54 — gestellt worden waren, schal-
tete der Fdl das Ersalzsignal am 25 5"
ein, Der Ttz-Flhrer erkannte letzteres
relativ spat, da er durch das Licht baim
Passieren des Tunnelportals etwas
geblendet wurde, fuhr aber, nachdem er
das Aufleuchten des Ersalzsig eindeutig
wahrmahm, unaufgehalten am ZS vorbel.
Die Geschwindigkeil betrug beim Nord-
portal genau 40km/h, Ungeféhr in der
Hohe der W56 bemerkte der Tiz-Fuhrer,
dal die W54 fur die Fahrt in das Stumpfgl
stand und leitete soforl eine Schnell-
bremsung &in. In Erwarlung, daB der Zug
noch vor dem Gieisabschiuf zum Still-
stand kommen werde, wartete er noch
etwas Im Fihrerhaus und flichtete
schliefilich, als das Anfahren an den
Gleisabschiuf (Prelibock) unvermeidiich
schien, in den Maschinenraum und blieb
hiedurch unveriatzt.

Woarin lizgen nun die Ursachen fir den
noch einigermafien glimpfiich verlaufe-
nen Unfall?

Im Wesentlichan — schon wie im erslge-
schilderten Fall — in der MiBachtung der
Bestimmungen des Pkl 261 der OV V3,
dar eindeutige Kriterien fir die Zulassung
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lung einer Hillsfahrstrale tir den Auto-
zug. Doch in weiterer Folge kam ihm —
seinen Angaben zufolge — der Einfall,
daf bei Stoplung der W59 in der Ablen-
kung — bei der Einfahrt des Autozuges
eriolgte sie in die Gerade — die Einstal-
lung einer Hiltsfahrstrafe ja nicht miglich

ainer Zugfahrt nennt. Weiters ist (Pkt

248)

bei der FahrstraBenprifung festzustel-

len, ob

b) die zum Fahrweg gehérenden Wei-
chen und Flankenschutzeinrichtun-
gen richtig stehen
sowie

e} gefahrdender Verschub aingesleilt
Ist.




Auch die grundsétzlichen Bestimmungen
des Pkt 79

JAuf Glelsen, die In die FahrsiraBe eines
Zuges einminden oder sie schneiden,
darff nur verschoben werden, wenn
dadurch keine Zugfahrt behindert oder
gefahrdeat wird.

In der Bf-Do ist festzulegen, was nach
den drlichen Verhéltnissen als getéhr-
dande Verschubbewegung giit."

wurden nicht im notwendigen MaB
befolgl, da dia Arbeilsbewegungen der
Weichenstopfmaschine im Bereich der
Weicha 59 fir die Zeit der Einfahrt des
£9622 nicht ausdricklich untersagt wor-
den waren (Verschubeinstellung).

Angesichits der unglaublichen Haufung
von Vorschriftswidrigkeiten erlibrigt sich
wohl jeder weitere Kommentar,

PS.: Die gem. 0, a, Fernschreiben vorge-
sehene Spemre der Bi-Gleise zum
Zwecke des Weichenstopfens hétte nur
ginvernehmlich mit der Dispoc Tauern
durchgestihrt werden dirfen.

Ein solches Einvermehmen fand nicht
statl.

Ist wirklich der
Verschubfunk schuld?

In letzter Zeit muBten einige auBerge-
wihnliche Ereignisse registriert warden,
bel denen in irgend einer Form der Var-
schublfunk beteiligt war. So z. B.: beim

— Verschubzusammenstol mit Verlet-
zung von 5 Reisenden im Bf Innsbruck
Hbf am 30. 6. 1983

- Verschubzusammenstofl im Bf Salz-
burg Hbf am 18. 7. 1983 (28 Verletzte)

- Verschubzusammenstol im Bf Linz
Vbt West am 18. 8. 1983 (Sachscha-
den ca. 5 500.000,—)

- VerschubzusammenstoB im Bf Feld-
kirch wvom 19, 8. 1883,

Diese Unialle lésten mancherons z. T.
hefiige Debatten aus, wobel mil unge-
rechifertigten Angriffen auf die DV V15
nicht gespart wurde; so wurda z. B. irri-
gerweaise behauptet, dad der Ausfall der
Funkverbindung zwischen Verschublel-
ter und Tiz-Flhrer wahrend der Bewe-
gung vom Tfz-Fihrer nicht erkannt wer-
den kann.

Hiezu ist zu sagen, dafl die Bastimmun-
gen der DV V2 _Handverschubsignale”
nicht mit den Bastimmungen der DV V15,
§ 4, vermengl werden dirlen.

Im Gegensatz zum Verschub mit Hand-
verschubsignalen ist beim Verschub mit
Funk und Entfall der Handverschubsi-
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gnale immer das Fahriziel — z. B.; ein
Fahrverbot zeigendes Schutzsignal -
anzugeben. Spatestens vor Erreichen
dieses Zieles ist der Auftrag .Langsa-
mer”, ,Halt" oder ein neues Fahriziel zu
erwarten. Sind keine Auftrage, durch
Ausfall der Funkverbindung oder aus
anderen Griinden, vor Erreichen des
angegebenen Fahrizieles eingetrofien,
ist vor diesem Zlal — § 4 (2) — anzuhal-
ten. Wegen der Besonderheit beim
geschobenen Verschub — keine direkte
Sicht des Tiz-Flhrers zum Fahriziel — ist
neben der Bekannigabe des Fahrizieles
die Bewegung durch Angaben wie .noch
.. Meter®, langsamer”, _halt" zu steu-
armn [§ 4 (3)].
Bal Beachtung dieser Bestimmungen
darl ein Ausfall der Funkverbindung
keine EinbuBe an Sicherheit bedeuten.

Sitz der
Zentralen Zugauskunft

Wir wollen Sie daran srinnern,
daf die Zentrale Zugauskunft
Wien ihre Réaumlichkeiten seit
geraumer Zeit beim Bahnhof
Wien Westhi hat, Die Mitarbeiter
dor ZZA sind nun bel diesem
Bahnhof behsimatet. Sollte
Dienstpost fir die ZZA anfallen,
g0 ist der Bestimmungshahnhof
demnach Bf Wien Waesthf. Die
Anschrift fir den offentlichen
Postvarkehr ist

Langaunergasse 1
1150 Wien

Die Teilinbetriebnahme des ZVbf Wien

Vieles hat man schon gelesen oder
gehdrt dber den neusn (bzw. im Bau
befindlichen) Zentralverschiebebahnhof
Wien: zulatzt sicher dber die mit der
2. Phase der Tellinbetriebnahme ab dem
Inkraftireten das Winterfahrplanes 1983/
84 am 25. 9. 1983 aufgetretenen Ver-
spatungen, insbesonders im Nachi-
sprungverkehr, die zu Beschwerdan der
verladenan Wintschaft fihrten. Inzwi-
schen konnte die Situation beruhigt wer-
den. Trotzdem erschien es uns ange-
bracht, die vielschichtige Problemalik der
Inbetriebnahme eines GroBverschiebe-
bahnholes aus einer anderen Sicht als
nur giner negativen zu betrachten:

Am 12. 8. 1983 wurde die 1. Phase der
Tellinbetriebnahme des  Zentralvbi
Wien realisiert. Die Verschubaufgaben
des Bahnhofes Simmering Vbf wurden in
die Ausfahr- und Feinreihungsgruppe
und 2 Gleisbindel {je 8 Stumpigleise) der
zukUnftigen Richigleisgruppe des Zvhbi
Wien verlegt. Die Aufiisung des Bahnho-
tes Simmering Vbl war Voraussetzung
fir den Fortbau des Zentralverschiebe-
bahnhofes. Diese Phase konnte ein-
wandfrei bewdltigt werden.

Mit Inkraftireten des Winterfahrplanes
1983/84 am 25. 9. 1983 wurden dem
ZVb! Wien auch Aulgaben des Bahnho-
fes Wien Mord zugetellt. Diese 2. Phase




der Teilinbetriebnahme war aus
personalwirtschaftlichen  Uberlegun-
gen (Vermeidung von Personalmehr-
autwand)

o dkonomischen und stadiplanenschen
Vorgaben (Auflassung des Bahnhofes
Wien Nord als Verschigbebahnhof)

zu vollziehen

Die Leistung, die der ZVbf Wien in der 1

und 2. Phase der Teilinbetriebnahme zu

erbringen hatte und hat, stelll sich wie
folgl dar:

Zuginhrion higvon benandaits
{insgesami) Glterzlige
1. Phase
{bes 24, 8.} 120 T3
2. Phaso
{ab25.8.) 248 1]

(Tagesdurchechnitt Ma—Fri

In der 2. Phase traten im Giltlerverkehr
teilweise ungewohnt hohe, mehrstindige
Verspatungen auf, die auch Frachtan-

# schiuBversaumnisse zur Folge hatten.

Vor allem die gewohntermalen mit
ginem fast 100%igen Punktlichkeitsgrad
varkehrenden  Nachtsprungverbindun-
gen litten darunter.

In der Folge kam es zu Beschwerden sei-
tens der verladenden Wirischaft, die
unter BerGcksichtigung des bis dato
hohen Zuverlassigkeitsgradas unseres
Schienenglterverkehrs nicht  unver-
standlich erschienen,

Wenn die Ursache der Verspatungen
analysiert werden soll, darf vorwegge-
nommen werden, dal mit Unregelmafig-
keiten gerechnet werden mulfile, da alle
renommierten européischen Bahnverwal-
tungen diese Negativerfahrungen bei In-
betriebnahme groBer Verschiebabahnho-
fe machten (DB Hamburg-Maschen, 588
Zirich-Limattal, Basel-Muttenz, usw.).

Folgende Umstande traten wahrend der
2. Phase des Hochfahrens erschwerend
zutage und sind als Hauptursachen der
UnregelméBigkelten anzusehen:

1. Personelle Probleme

e Im Gegensalz zu anderen neuge-
staltaten Bahnhéfan, deren beste-
hende Anlagen modemisiert wur-
den (Salzburg-Gnigl, Wien-Matz-
leinsdort, Hall i, T.) muBte sich das
Parsonal des ZVbt Wien auf
—vollkemmen neue Platzverhal-

nisse
und
neua Techniken (bisher kein Roll-
berg im Raume Wian)
ainstellen.

» In gewissen Belangen zeigle sich
auch eine Uberforderung des Perso-
nals.

o Die Uberforderung des Personals
charakierisiert auch elna nicht zu
Ubersehende Zahl von Bedienungs-
fehlern des Ortlichen Personals
(Sicherungstechnik, Wagendaten-
aufnahme, usw.) trotz umfangrei-
eher Schulung. Auffallend war auch
die vorsichtige Fahrweise der Trieb-
fahrzeugfiithrer, die aufgrund der
neuen Anlage sicherlich verstéand-
lich erschaint

« Keineswegs positiv aul die Arbeils-
ginstellung wirkte sich die notwen-
dige, aber nur dirigistisch mbgliche
Transferierung des Personals von
melst innerstidtischen Verschiebe-
bahnhéfen zum stark peripher gele-
genen ZVbl Wien aus.

2. Technische Probleme
e Die am 12. 9. 1983 in Batrieb

genommenan Anlagen (Gleisgrup-

pen, Stellwerkseinrichiungen, EDV-
Einrichtungen) stellen ein Zwischen-
stadium dar, in dem sich zwangslau-
fig Erschwernisse bei der Belriebs-
abwickiung ergeben.

Dies deshalb, da die Anlage, um ver-
lorenen Aufwand zu vermeiden, flr
die Endstufe Konzipiert werden
mufite und derzeit z. B, in den
bereits in Betrieb genommenen Tel-
len der Richigieisgruppe in entge-
gengesetzter Richtung — d. h. an
manchen Tagen auch gegen den
gich stark bemerkbar machenden
Westwind — werschoben warden
muf, wie das nach dem Endausbau
nicht mahr dar Fall sein wird.

« FirdenVerschubam Hollberg war das
nau entwickelte E-Triebfahrzeug 1063
vorgesehen. Aufgrund der neuen Kon-
zeption (Drehstrom) und der damit
geringen Erfahrung, traten jedoch Sto-
rungen des Verschubfunks aul, wes-
halb der Prototyp des Triebfahrzeuges
fiir den ZVbf Wien ausfiel und durch
zwei Dieseltriebfahrzeuge der Reihe
2067 in Tandembetriab ersetzt werden
mufite.

» Neben Stdrungen des Abrollfunks tra-
ten immer wieder Stérungen der son-
stigen Verschubfunkeinrichtungen
auf,

s Anfangs traten sicherungstechnische
Storungen zutage, die sich natirlich
hemmend auf den Betrisbsablauf aus-
wirkten. Diese Stérungen konnten auf
ain erragliches Maf reduzier werden

« Erschwerand wirkten sich auch Behin-
derungen durch Gleisbauarbeiten aus,
die sich durch die Weiterfihrung des
Aushaues des Bahnhofes ergaben.

« Zusammenfassend darf zu den techni-
schen Problemen bemerkt werden
dafl diese nicht unerwarte! kamen
Vielas ist sowohl 1lr die Techniker als
auch fiir die Bediener neu. Bel oftmali-
gem und gleichzeitigem Auftraten
potenzieren sich jedoch Storungen
dieser Art.

Auigrund der in den ersten Tagen nach

Fahrplanwechsel (25. 9. 1983) gemach-

ten Megativerfahrungen wurden Entla-

stungsmafnahmen flr die Frachtlaute
dber den ZVb! Wien verflgt.

So wurde u. a. am ZVbf eine zusatzliche
Beltriebsiberwachung  installiert, der
koordinierende Aufgaben zukamean, Hie-
durch wurde eine merkbara Anhebung
des  Plnktlichkeitsgrades  erreicht.
Gleichzeitig ergab sich jedoch eine
hishere Belastung anderer Verschigbe-
bahnhtfe (Wien-Matzleinsdorf, Stadlau,
Wr. Meustadt, Niklasdor).

Ein in den letzten Wochen registrieriar
allgemeiner Zuwachs an Frachtsubstral
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(Nord-Sid-Verkehr, Getreide, Ribe)
machte sich im Raum Wien, vor allem
aber lir die Betriebsabwicklung am ZVb!
naturgeman erschwerend bemerkbar,
Zusammenfassand kann lestgehalten
werden, daBf die Inbetriebnahme des
ZVbi Wien an den Betrieb, dan Maschi-
nendienst und den Elektrodienst volikom-
men neue Aufgaben stellte. Aus den
Erfahrungen der DB und der SBB wurde
seitens der OBB abgeleitet, daf es
unglinstig ist, dia Bahnhofanlagen erst
fertig zu bauven, und dann den Vollbetrieb
aufzuneshmen, well diese Vorgangsweise
bei den betreffendan Bahnen zu monate-
langen schweren Stérungen des Betrie-
bes gefihrt hat. Aus diesem Grund und
um immarhin bareits betriebsreile Tellan-
lagen nicht ungenitzt zu belassen,
haben die OBB sich entschlossen, den
ZVbl Wien phasenweise in Betrieb zu
nehmen. Diese Vorgangsweise hat unter
anderem auch den Zweck, die Mitarbeiter
schriftweise in die schwierigen und neu-
artigen Aufgaben einzufihren und Sto-
rungen dieses Probelaufes frihzeitlg zu
erkennen und in Granzen zu halten. Es ist
definitionsgemal Aufgabe sines Probe-
betriebas, jene Fehlerquellen, die nicht
aus der Theorle, sondem nur aus der
Praxis festzustellen sind, zu orten und
Vorkehrungen zu treffen, die spater den
Vollbetrieb stBrungstrei ermbglichen,

Die nicht unerwartat aulgetretenan Sto-
rungen bilden wertvolle Efahrungen fir
den Vollbetrieb das ZVbf und den spate-
ren Teilbetrieb Flmnitz,
Obwohl von den Machbarbahnen (CSD,
MAV, GySEV) infolge des starken
Frachtanfalles weiterhin grolle Verspat-
ungen einflossen, war es durch gezielte
Mafinahmen gelungen, die voniberge-
hend beeintrachtigte Qualitat des OBB-
Giterverkehrs wieder anzuheben. Insbe-
sonders konnte van den sensiblen Nacht-
sprungzlugen gesagt werden, dafl diese
trotz des Betriebsprovisoriums im ZVbl
Wien mil einem fir unsere Kunden wie-
der ertr@glichen und im Glterverkehr
akzeptierbaran Ausmall an Verspatung
in ihre Zielgebiate eingebracht wurden.
Diese Verbesserungen wurden u. a. auch
durch die ab Mitte Oktober tir den Raum
Wien, vor allem aber fur den ZVbi wirk-
sam gewordenen Entiastungsmafinah-
men arreicht, dia
» Erleichterungen in der Giterzugbil-
dung im ZVibl Wien und
» eine Verlagerung eines Teiles der Auf-
gaben in andere Wienar Bahnhife
vorsahen,
Diese Meuordnung war notwendig
geworden, da der Wageneingang im
Zvbf an bestimmten Wochentagan
zutolge des starken Herbstverkehrs z. T,

beredts (ber 1100 Wagen, die Rolleistung
ber 600 Wagen gelegen war und zu
ginar Uberbeanspruchung des Anlagen-
provisoriums geflhrt hatte.

Auch die anlagenbedingte gegenseitige
Abhangigkeit der Verschiebebahnhife
des Wiener Bereiches, die sich allesamt
in Ihrer Batriebsabwicklung sowohl posi-
tiv, als auch leider negativ besinflussan,
ist bei einer solchen Neuordnung ins Kal-
kiil zu zishen,

Im waiteren trugen zur positiven Entwick-
lung am ZVbt Wien folgende Kriterien bei:

« Die Berginigung des lechnischen
Nachholbedarfes. Storungen im tech-
nischen Bereich treten nur noch ver-

einzell aul; sie beeinflussen das
Betriebsgeschehan nicht  mehr
wesentlich,

» Die effizientere Gestaltung des Perso-
naleinsatzes aufgrund der nach der

Inbetrisbnahme  mit den allesami
neuen und somil ungewchnten Anla-
gen und Technologien gemachten
Erfahrungen.

« Die erst nach Inbetriebnahme des
Ausfahrbahnhofes mogliche Nach-
schulung der Mitarbeiter am Arbeils-
platz sowle die im Zunehmen begril-
fene Routine der Mitarbeiter.

Die seit Einleitung der vorzitieren

Neuordnung wverstrichene Zeit ist, sieht

man die edahrungsgemdB notwendige

Eingewdhnungsphase der Mitarbeiter in

Betracht, als verhéltnismaiig kurz zu

betrachten. Trotzdem darl gesagl wer-

den — und der kurziristig erzielle Erfolg
beweist dies —, daf die eingelaitelan

MaBnahmen sicher dazu angetan waren,

der verladenden Wirtschaft den gewohnt

hohen Punktlichkeitsgrad des OBB-

Giterzugverkehrs wieder garantieren zu

konnean,

Reinigen der Weichensignale

Beleuchtete Signalktrper von Weichen
gehdren fast schon der Vergangenheit
an. In modemnsten Anlagen fehlen die
Weichenlatemmen Oberhaupt. Die besle-
henden Woeichensignalkdrper wurden
schon groBtenteils auf das Rickstrahlsy-
stemn umgeristet, welches gemal DV V2
auch bel Neuverlegung von Weichen zur
Anwendung gelangt.

DV V2, § 20 (2): .Weichensignale sind
rickstrahlend ausgelihrt.”

Ist Ihnen noch erinnerlich, wie noch vor
einigen Jahren der Warter eines Stellwer-
kes (Stellwerkswirter oder Fahrdienstle:-
ter), der Weichanwartar oder ein Lampist
in stiirmischen Nachten vier- oder flnf-
mal in einer einzigen Schicht zu einer
exponiert liegenden Weiche laufen
mufite, deren Petroleumlampe wieder-
holt varloschen war und neu angezindet
warden muBte. Mit Papier wurde der
Abzug etwas abgedichtet, damit es még-
lichst zu keinem neuen Anstand kam. Der
Verschubleiter verlangte vor Fortsetzung
der Tatigkeit, daB alle befahrenen Wei-
chen, soweit deren Beleuchlung vorge-
schrieben war, auch tatsachlich beleuch-
tet waren. Traf ein Zug eine zu beleuch-
tende Weiche unbeleuchiet an, war eing
Verstindigung mitiels Meldekarte die
solortige Folge.

Trotz dar vielen Mihe war das regelmd-
flige ,Glas'lwaschen”, also das grindli-
che Reinigen der Milchgidser an den
Weichensignalkérpern die selbstver-
stindlichste Sache der Welt.

Mit der Umristung auf Rickstrahigliser
fiel das laslige Anzinden und Ldschen

der Lichter an den Weichen weg, was
gine ganz wesentliche Ereichierung
bedeutet.

Mit dleser Beguemiichkeitssteigerung
ging aber Hand in Hand die Vernachlassi-
qung der Pflege der Rickstrahlbelage an
dan Weichansignalkarpam. Wo nicht der
Bahnhotvorstand wirklich dahinter war
oder gewissenhafte Mitarbeiter aus eige-
nem Antrieb aufl Sauberkeil, die in die-
sem Fall auch Sicherheit mit sich bringt,
geachtet haben, bildete sich an den Bela-
gen mit der Zeit ein undurchsichliger
Film, der einer normalen Reinigung mil
Erfolg trotzt. Von einem Rickstrahleffekt
ist langst keine Rada mahr.

Beanstandungen durch Kontroliorgane™
brachien zwar meist Erfolg, doch war die-
ser nur von ganz kurzer Dauer. Aus einer
kiirzlich uns zugegangenen Tiz-Flhrer-
meldung ist zu ersehen, daf vielerors die
Stallung der Weichen in Bf und auf der
Sirecke wegen extrem verschmutzter
Signalbeldge nicht oder nur schwer
grkennbar ist. Ein Mitarbeiter des 1dB
konnte sich personlich davon dberzeu-
gen, dafl der Bericht nicht (berrieben
war,

Wagen Sie bitte einmal ab, ob es sinnvoll
ist, Weichen Gberhaupt mit Signalkérpemn
ausrustatten. Mit Recht werden Sie jetzt
ainwenden: ,MNatirlich! Wie sollte ich als
Verschubleiter, Tfz-Fihrer oder Ver-
schieber sonst rechizeitig erkennen kin-
nen, wie die Weichen stehen und wohin
der Verschubteil rolt?* Dies gilt natlrlich
ebenso fir den Verschub auf der Strecke,
z. B. im Bereich einer AnschluBbahn.




*)

Daher die zweile Frage: , Warum sparen
wir nicht das Geld fir die Riickstrahlbe-
lage ein, wenn diese wegen Verschmut-
zung ohnehin unkennilich sind 7" Also, so
geht das auch wieder nicht!

Die deutliche Erkennbarkeit des Signal-
bildes muld eben gewidhrigistet sein.
Genauso wie etwa die Gleitstihle ader

die Spitzenverschilisse einer Weiche der
regelmafigen Pllege bedirfen, hat auch
die Reinigung der Glaser in ausreichen-
dem MaB zu erolgen. Falls in hrem
Bereich noch etwas nachzuholen ist, bit-
ten wir das Anllegen wieder zu lhrem
Anliegen zu machen und auf Sauberkeit

der Weichensignale zu achten.

Merkblatt 4 zur DV V 50

Anleitung
fur die Wartung der Rickstrahler van Weichen- sowie Gleissperrsignalen

Vorbemerkungen
Als Rickstrahler werden in dieser Anleitung jena der Bauart ,Swareflex”, und zwar die
rickstrahlenden Glaselemente einschiieBlich Bettungsmasse bazeichnet.

Bestimmungen, die auf Bahnhdfe oder andere Verkehrsstellen bezogen sind, gelten
sinngem&0 auch fir sonstige Bahnanlagen wie z. B, Zuglorderungsanlagen, Unterwerke.

1.

Sichtbarkeit; Am Rickstrahler missen die rickstrahlenden Glaselemente und deren
Bettungsmasse gut sichtbar sein, Bei Dunkelheit ist vor allem die Rickstrahlwirkung
der Glaselemente ausschlaggebend.

Priifung der Sichtbarkeit: Die Rickstrahler sind bel der gemas DV V3 vom Wartar
oder dem hiefir bestimmien Bediensteten regelmaflig durchzulihrenden Besichti-
gung der Weichen, auf gute Sichibarkelt zu prifen.

. Miéngel an Riickstrahlern, die der Warter ohne besondere Fachkenntniss nicht selbst

beseitigen kann, sind auf dem vorgeschriebenen Weg, gemil den Bestimmungen der
OV WED, zu melden.

. Reinigung

(1) Die Reinigung der Rickstrahler durch den Warter oder den hiefir bestimmien
Bedienstelen hat anldBlich der Weichenreinigung, und zwar mindestens einmal
wochentiich, im eingebauten Zustand zu erfolgen.

Von Verschmutzungen durch Staub, AuB, Witterungseinfliisse u. dgl. sind

die Rickstrahler mit herkbmmiichen und nicht kratzenden Putzmitieln zu reinigen.

Als Putzmittel kann auch das Spezialreinigungsmitiel Fermopurin® verwendel

werden, wenn es im Verhélinis von 1 Tell Ferropurin mit atwa 10 Teilen Wasser

verdinnt wird.

(3) Vion Bremsstaub, wie er besonders auf Gefallsstrecken auitritt, sind die Rick-
strahler mit dem Spezialreinigungsmittel ,Ferropurin® zu reinigen. Hieflrist Ferro-
purin, je nach Verschmutzung der Rilckstrahler, im Verhéltnisvon 1 zu1bis1 zu 2
mit Wasser zu mischen und am zweckmaBigsten mil einem Pinsel auf die ver-
schmutzten Rickstrahler aufzutragen. Nach elner Einwirkzeit von etwa 10 Minu-
ien sind die Rickstrahler mit einer weichen Blrste zu birsten und anschliefend
mit Wasser reichlich abzuspiilen. Bei besonders starker Verschmutzung st der
Reinigungsvorgang erorderlichentalls zu wiederholen. Kann die gute Sichtbarkeit
der Alckstrahler auch nach mehrmals versuchter Reinigung nicht erzielt werden,
go Ist gemal Pkt. 3 vorzugehen und der Austausch der Rickstrahler zu beantra-
gen.

Bel der Reinigung ist darauf zu achten, dal keine Reinigungsidsung aul den
metallischen Teilen des Signalkorpers hatten bleibt.

(2)

. Uberwachung

(1) Die Wartung der Riickstrahler sowie deren gute Sichibarkeit sowohl bel Dunkel-
heit als auch bai Tag ist bei der gemal DV V 3 durchzufihrenden Weichen- bzw.
Machtkontrolle zu dberprifen,

(2) Die Uberwachung der Wartung von Rickstrahlern auf der Strecke obliegl dem
Vorstand der Grilich zustdndigen Dienststells bzw. einem von diesem hiefir
Beauftragten,

{3) Stellt der Signalwerkilhrer anladlich der monatlichen Revision Mangel an den
Riickstrahlern fest, so hat der dies dem Vorgesetzien |ener Bediensteten zur
Kenntnis zu bringen, denen die Wartung der Rickstrahler obliegt. Diese Vorge-
setzten haben fir die Behebung der Mangel zu sorgen.

(4) Die Kontroliorgane des Verkehrs- und des Sicherungsdienstes haben sich anlaf-
lich ihrer Uberpriifungen auch vom ordnungsmaBigen Zustand und der guten
Sichtbarkeit der Rickstrahler zu (berzeugen.

Begleitung von
Zigen durch
Sicherheitsorgane

Mun schon seit Jahren begleiten Gendar-
merie- oder Polizeibeamie, auch Beam-
tinnen, wverschiedene Reisezlge, vor
allern, um den Reisedieben das Hand-
werk zu legen. Es soll hier erwahnt wer-
den, daB die Zusammenarbeit zwischen
den OBB-Bediensteten und den Ubarwa-
chungsteams ganz vorbildlich ist. Beson-
ders eng ist, schon vonder Aufgabenstel-
lung her, das Zusammenwirken der von
den verschiedenen Sicherheitsdirektio-
ngn gestellten Mannschaften mit unsaren
Zugbegleitemn.

Die Unierbringung dar Uberwachungs-
teams im Zug erfolgt meist in eigens
reservierten Abteilen. Das hat seine Vor-
abar auch Nachteille. Das Dilemma
beginnt schon bei der Reservierung, Soll
das Abteil — wenn Oberhaupt Abteilwa-
gen vorhanden sind, — besonders
gekennzeichnet werden? Reserviert fr
Gendarmeriecrgana”? Da lachen ja die
Diebe driber! Anderseits ist die neutrale
elektronische Reservierung auch oft
Streitgegenstand. Verfallt doch der
Anspruch auf den reservierien Sitzplatz
schon eine Viertelstunde nach der
Abfahrt des Zuges vom Ausgangspunkt
der Reservierung,

Es wird daher in nachster Zeit fir die
Finalisierung von Amishandlungen im
Zug und aus anderen besonderen Grin-
den von den dberwachenden Sicher-
heitsorganen das Dienstabtell unserer
Zugbegleiter, sel es Im Gepackwagen
oder in einem anderen Reisezugwagean,
mitbenutzt werden. Das ist nur gin Punkt
aus der Reform der Begleitungsmodalita-
ten, die anhand der bisher geawonnenen
Erfahrungen ausgearbeitel wurde und
noch groBere Durchschlagskraft garan-
tieran wird.

Uber mehr Flexibilitat werden die Zugbe-
gleitbediensteten bestimmt erfreut sein,
Ein kurzzeitiges Zusammenrickan im
Dignstabtell wahrend einer Amtshand-
lung wird das gute Einvernehmen gewil
nichl beeintrachtigen. Schlieflich prafi-
tiert ja ein jeder von uns am Erfolg der
Zugliberwachung, als Zugbegleiter, als
Eisenbahner, als Reisender und als
Osterreicher.




1. Mud im Gebrechensfall ein Goterzug gegen Entrollen gesi-
cherl warden, ist der Zugzeitel der an oberster Stelle der
gebiindelten Zugpapiere lisgen mub, zu entnehmen, Nur in
den, im Zugzetiel angegebenen Streckenabschnitten kommt
gegebenenfalls das Unterlegen von Hemmschuhen in
Betracht.

2. Bei Spannungsausfall im Gefalle ist, wenn dber Zugfunk die
Zustimmung des Fahrdienstleiters vorliegt, grundsatzlich bis
In den néchsten Bahnhof zu fahren. Liegt keine Zustimmung
vor oder ist kein lauglicher Zugfunk vorhanden, so ist laut
DV V 3, Pkt 482 auf Sicht bis zum néchsten Fernsprecher zu
fahren. Sinkt der Hauptbehaherdruck bereits vor dem Errei-
chen des nachsten Bahnhofes unter 5 bar ist folgenderma-
Ren vorzugehen:

&) Mit einer Betrisbsbremsung anhalten
b} Das Fihrerbremsventil in die Schnellbremsstellung brin-
gen und don belassen

Mehrere Entwicklungen im Rahmen
der Bremsbestimmungen konnten
vor kurzem zum AbschluB gebracht
werden.

Verwendung von Hemmschuhen
zum Sichern gegen Entrollen der
Giiterziige

Seit Jahren lauten Bemihungen zur Erleichterung des oft drik-
kenden Mangels an handbremsbaren Fahrzeugen in Glterzi-
gen. In Klrze — der Inkraftsatzungstarmin ist noch festzulegen

— arscheint folgende Dienstanweisung:

Ergénzend zu den Bastimmungen der DV V3, § 26, Abs B

und der DV M26, Punkt 224 und 236 sind Hermmschuhe

zum Festhalten der Glterziige neben den Handbremsen
zulassig. Bis zur Anderung der betretfenden Vorschriften
gilt ab sofort:

P Grundsétziich muB das Festhaltebremsgewicht gemas
DV V3, § 26 (B) mit Handbremsen aufgebracht werden,
Das Handbremsgewicht der Lokomotiven darf ange-
rechnet werden,

b Kann das Festhaltebremsgewicht nicht mit Handbrem-
san aufgebracht werden, dirfen zur Deckung des Fehl-
betrages die Hemmschuhe, mit denen die Lokomotive
(die Lokomotiven) ausgeriistet ist (sind), herangezogen
werden;

— Der Trisbfahrzeugfihrer bzw, der Maschinenmeister
bestatigt auf Anfrage, dall die betreffende Lokomo-
tive mit Hemmschuhen ausgeristeat ist.

— Von der Zugspitze beginnend sind die Achsen —
moglichst beladener — Wagen, die nitigenfalls zu
unterlegen sind, zu bestimmen. Pro Wagen dlrfen
nur zwei Achsen bestimmt werden,

— Aul das Festhaltebremsgewicht darf die Achsiast,
hochstens aber 15 t, angerechnet werden.

— Im Zugzettel ist anzugeben
o der Streckenabschnitt, fur den das Handbremsge-

wicht allein zur Deckung des Festhaltebremsge-
wichtes nicht ausreicht
o die notigenfalls zu unterlegenden Wagen mit
Wagennummern und Reihiung im Zug
z. B.: Hemmschuhe verwenden zwischen Sem-
mering und Milrzzuschlag
3. 3154 66796952
8. 3154 GEB31V7-5.

} Beim Absinken des Hauptiuftbehalterdruckes unter
5 bar (z. B.: infolge eines Gebrechens der Druckluttver-
sorgungsanlage) ist:

— sofort anzuhalten

— das Flhrerbremsventil in Schnellbremsstellung zu
bringen und dort zu belassen

- die Lokomotive mit ihrer(n) Handbremse(n) einzu-
bremsen

— der Zug gegen Entrollen durch Hemmschuhe und
Handbremsen zu sichern.

c) Das Zusatzbremsventil mit Schnelidruckregler in Brams-
stellung bringen und dort belassen

d) Die Handbremsen des Tz festziehan

e} Den Zug gegen Entrollen durch Handbremsen und wenn
es am Zugzettel vorgeschrieben ist, mit Hilfe der Hemm-
schuhe sichem -

fi Weitere Weisungen einholen,

. Bei Spannungsausfall in der Steigung ist nach Moglichkeit

die Fahrt auf Sicht und mit Schwung bis zum nachsten Fern-
sprecher fortzusetzen. Beim Unterschreiten von 5 bar Haupt-
behalterdruck ist wie unter Punkt 2 vorzugehen,

. Bei einer Zugtrennung, die in Betracht gezogen werden mui,

wenn der Druck in der Hauptiuftieitung selbsttatiy merkbar
abnimmt, ist wie folgt vorzugehen:

a) Den Zug unverziglich durch Schnelibremsung anhalten

by Nach dem Stillstand des Zuges ist das FUhrerbremsventil
in Vollbremsstellung zu bringen, um das Aufsuchen der
Hauptiuftieltung, wo Druckluft ausstromt, zu erméglichen.
Beim Fuhrerbremsventil Bauart Knorr-Drehschiebervent]
Ist es notwendig, den Luftabsperrhahn am Tiz zu schiie-
Ben, den Druck von 3,5 bar mit dem Leitungsdruckregler
in Fahristellung des Fihrerbremsventils einzustellen und
den Luftabsperrhahn wieder zu Gffnen.

c) Die Handbremsen des Tiz sind fest anzuziehen, das
Zusatzbremsventil mit Schnelldruckregler ist in Brems-

stellung zu bringen, 4

d) Der Ttz-Fihrer muB das Ttz nun verassen, um die Stelle
zu suchen, wo Druckluft aus der Hauptluftleitung aus-
stromt. Eine Zugtrennung mufl angenommen wearden,
wenn als undichte Stelle der Hauptiuftleitung der Luftab-
sperrhahn des letzten Fahrzeuges festgestelit wird, Das
Fehlen des Zugschlufsignales wire ein weileres Anzei-
chen. Gawifiheit gibt die Nummer des letzten Fahrzeu-
ges, welche Ubereinstimmen mul mit der Nummer des
letzten Fahrzeuges im Zugzettel des Zuges. Eine Zug-
Irennung ist auch dann nicht auszuschlieBen, wenn die
Wagen Puffer an Pulfer stehen. Es geniigt daher nicht,
schadhafte oder abgezogene Bremskupplungen zu
sanieren, es mull auch die Zugeinrichtung auf einwand-
freien Zustand Gberprift werden,

Wird eine Zugtrennung festgestellt und ist eine Wiederver-

ginigung der Zugteile aufgrund des Schadens nicht maglich,

dann ist der abgetrennte Zugteil nach folgenden Richtlinien
2u sichern:

~ Alle im abgetrennten Zugtell vorhandenen Handbremsen
sind festzuzighan.



— Erforderlichentalls sind die Hemmschuhe im abgetrenn- » Fir Sperrfahrien, die nur innerhalb eines Bahnhofab-

ten Zugteil zu unterlegen. standes verkehren, gelten die Bestimmungen dieser DA
— Handgebremste Achsen nicht unterlegen. nicht,
— Aus der internationalen Wagenliste moglichst schwere .

Wagen suchen und bel jedem dieser Fahrzeuge mig- Vorldufige Tafel A8 — Steilstrecken

lichst jede Achse einmal unteriegen. s oL

—~ Das Festhalten des abgetrennten Zugteiles mit Ausniit- Bundesbahndirektion WIEN
zung einer Restbramswirkung der Druckluftbremse ist nur T 1 2 = T 3 P
in Motfallen zulassig und auch nur kurze Zeit maglich. - . :

— Die Weiterfahrt des Zuges darf nur erfolgen, wenn der Strecke . Stelistrecke
zurlckgelassene Zugteil durch einen V-Bediensteten vOn bis
bewacht wird (DA 0:0 Pkt. 5.2), : Vs rar = [ e

— Das Fillen und Lésen der Druckiuftbremse des abge- . ;Tj':;ms;ﬁ{f} MR ;ﬁf;::::: :::::zhla
trennten Zugteiles vor Abbefbrderung in den naschsten : 9 | Bl eegyidiai il 2t o
Bahnhof mit einem Hilfs-Tfz oder dem Zug-Tiz darl nur 7 | Leobersdord— Kaumberg = Hainfeld
dann erfolgen, wenn der beim Zug befindliche V- 5i. Pélten Hof
Bedienstete festgestellt hat, daf das durch Handbremsen e—_— — i ——
und Hemmschuhe aufgebrachte Festhaltebremsgewicht | 83 | WienerNeustadt— Willendorf | Puchberg
mindestens gleich dem erforderiichen Festhaltebremsge- Puchberg am Schneeberg am Schnee-
wicht ist. o berg

67 | Wiener Neustadi— Aspang Auschlag-
- Thermische Belastbarkeit der | Frisdoerg | Z8bom
Bremsen Bundesbahndirektion LINZ
In mehreran Féllen war die thermische Belastung der Bremsen 1 | 2 a 4

bei der Talfahrt auf Steilstrecken Ursache auBergewdhnlicher |
Ereignisse. In Kirze — der Inkraftsetzungstermin ist auch hier
noch festzulegen — erscheint folgende Dienstanwelsung:

2 (Amstetten)—Weyer(e)— Ebenim Bischofs-
Bischolshofen Pongau hofen

& Stalnach-lrdning— Stainach- | Tauplitz
Bei Giterzigen, bei denen ausnahmsweise die erforderli- sEng :P;rr::.;'i:h Oberiraun-
chen Bremshunderistel nicht aufgebracht werden, kann es Dachstain-
bei der Talfahrt auf Steilstrecken zum unzuléssigen Uber- hihlen
hitzen der Reibeelemente der Bremsen kommen. Um die- : — -
sam Umstand vorzubeugen, gilt ab sofort: 22 | Schwarzach-5t Veit (a)— | Schwarz- | Loitarn
b Werden bei einem Giterzug die erforderlichen Brems- Loifarn () | ach-St. Vit | _
hundertstel ausnahmsweise nicht aufgebrachl, mui : :
nach der jeweils vorgesehenen Dispo-Liste geprilft wer- 5 :MUEEE 1 Rotienegg g:?rbach
den, ob die fir den Bereich der Talfahrt auf Steilstrecken gen g | Berg
vorgeschriebenen Bremshundertstel aufgebracht wer-
. den. Dienst- und Bremsgewicht der Lokomoliven blei- Bundesbahndirektion INNSBRUCK
ben unberlcksichtigt. = : Rl RS
™| » Konnen die Bedingungen nach Pkt 1 dieser DA nicht . 2 | a | 4
erfdill werden, so mufl jgne Dispo-Liste herangezogen | . |
werden, die fir den betreffenden Streckenabschnitt die 1 g?;::;::z{:; Lochal. el ﬁ—?mham
niedrigsten Bremshundertstel vorsieht. Die dazu in der Hérbranz-(Lindau Hbf) Westendor! | Hoplgarten
betreffenden Dispo-Liste angegebene Geschwindigkeit Landeck | St Anton
wird dem Zug mit A-Befehl vorgeschrieben. Die in am Arlberg
Betracht kommenden Bahnhofe bereiten solche Langen am
Beiehlsmuster vor. Arlberg Bludenz
» Entsprechen die beim Zug vorhandenen Bremshunder- e ——— — T
stel auch den Bedingungen nach Plkt. 2 dieser DA nicht 2 | Innsbruck Hbf - Innsbruck | Matrei
mehr, so0 muf der Zug zum Erreichen dieser Bedin- Staatsgrenzen. Steinachin | Brennero/
gungen umgebildet werden, Brennero/Brenner Tiral Branner
B Tritt der Mangel erst wahrend der Taltahrt auf der Steil- = :
sirecke auf und ist die Umbildung des Zuges besonders B Isﬁ::?;;f:::: il.bsr.charmlzw :_I:ﬂ,nﬁ?n? ol i
schwiarig, darf bis zum Bahnhof, der die Umbildung vor- (Mittenwald)
nehmen kann, mit hdchstens 20 km/'h weitergefahren L { g o= A
werden, wobei in jedem Bahnhot eine Kihlpause im 52 | [Griesen (Oberbayem)]— | Griesen Ehrwald
AusmaB von 10 Minuten eingehalten werden mull. Die Staatsgrenzen. Ehrwald | (Ober- Zugspite-
Vorschreibung erfolgt mit A-Befehl. Auf die Einhaltung Zugspitzbahn—Staats- bayem) bahn
der Mindestbremshundertstel mud geachtet werden! | grenzen. Schanbichi-
» Bis zur Anderung der Tafel A 8 gelten die in der Anlage {Pironten-Steinach) Lermoos Rauttei.
genannten Strecken als Steilstracken. Tirol




Bundesbahndirektion VILLACH
1 | -2 . [ 3 | 4
&  Loifam (a)—Staatsgrenze | Loifam Dortgastein
nach Rosenbach Bad Hof- Bockstain
(Jesenice) gastein
Mallnitz- Pusamitz
Obervellach |
7 | BanCandido/Innichen)— | Abfalters- | Thal
Staatsgrenze n. Weitlan- | bach |
brunn—Abzw. Lendorf !
11 | Eisenerz—HiellauVbf(a) Eisenerz | Hieflau
—(Hieflau) Vbl
12 | Leaben Hbf—Vordernberg  Trofalach Vordern-
berg
13 | Brucka.d. Mur(a)- | Aroldstein | Tarvis
Tarvis (e)
57 | Zeltweg-Lavamind WeiB- Bad
kirchen 5t. Lecnhard
81 | Vordernberg—Eisenarz Vordern- Eisenerz
berg

Bremsproben und
Bremsberechnung

Bei Anwandung der in den Buchfahrplanen enthaltenen, Grilich
verschiedanen Hochstgeschwindigkeiten ist ein sicheres Anhal-
ten der Zige vor Hall zeigenden Hauptsignalen nur dann még-
lich, wenn die im Zug wirklich vorhandenen Bremshunderiste
mindastens so grofl sind wie die Werte der erforderlichen
Bremshundertstel in den betratfenden Dispolisten,

Andemnfalis missen bei Unlerschreitung dieser Werte Griliche
Geschwindigkeilsbeschrinkungen vom Fahrdienstleiter verflgt
werden — siehe DV V3, § 26, Abs. 5.

Nach jeder Veranderung der Zusammensetzung des Zuges -

z. B. nach dem Abkuppeln von Wagen oder von ganzen 2ugtel-
len — aber auch nach jeder Veranderung der Zahl bedienter
Bremsen im Zug, gegebenenfalls aber nach jeder Art von Brem-
sprobe muB daher eine Bremsberechnung zur Ermittiung der im
Zug vorhandenen Bremshundertstel durchgeflhrt werden,

Der Fahrdiensileiter darf die Zustimmung zur Abfahrt des Zuges
nur dann erteilen, wenn ar vom Bremsberechner (Zuglihrer,
Zugvorbereiter) Uber das Ergebnis der Bremsberechnung infor-
miert wurde. Dies erfolgt durch die Meldung der Abfahrbereit-
schaft des Zuges.

Sind die beim Zug vorhandenen Bremshundertstel kleiner als
der Werl Bh max des Buchfahrplanes, muB der Fahrdienstieiter
verstindig! werden. In diesem Fall ist dem Tiz-Filhrer gem.
DV V 3, § 20, Abs. 5 ein Bremszettel und gegebenenfalls ein A-
Bafehl mit Angabe der ortlich verminderien Fahrgeschwindig-
keiten auszulolgen.

Der Bremsberechner kann nach Durchflhrung einer Brem-
sprobe mit der endglltigen Bremsberechnung erst beginnen,
nachdem er sich beim diensttGhrenden Wagenmeister oder
baim Fahrdienstleiter Gber alle Einzelheiten erkundigt hat, wel-
che die Bremsberechnung beeinflussen, z. B. die im Veraufe
der Bremsprobe wegen nicht behebbarer Mangel ausgeschalte-
ten Bremsen oder die wegen Gebrechen ausgereihten Fahr-
zeuge.

Diese Erkundigung ernlibrigt sich selbstverstandlich dann, wenn
der Zugfihrar sowohl die Bremsprobe als auch die Bremsbe-
rechnung ausfahrt,

In Wagenmeisterbahnhdfen aber muB sich eben der Bramsbe-
rechner dber die Ergebnisse der Bremsprobe informieran. Der
Anruf beim dienstfihrenden Wagenmeister oder beim Fahr-
dienstleiter wird entbehriich, wenn der Bremsberechner dan
Wagenmaeister beim Zug Uber die Ergebnisse der Bremsprobe
direkt befragen kann, Die bisher vorgesehene Hinterlegung der
schriftlichen Bremsprobenmeldung wird seit der Ausstattung mit
Wagenmeister-Funkgeraten nicht mehr praktiziert. Der dienst-
lihrende Wagenmeister ist aber verpfiichtet, die vom Wagen-
meister per Funk Ubermittelten Nachrichten Ober die Ergebnisse
dar Bramsprobe schriftlich zu notieren, damit jederzeil Rickfra-
gen moglich sind, Weiters muB er die Durchfihrung dar Brem-
sproben und gegebenenfalls auch die Ergebnisse, welche fir
die Bremsberechnung von Bedeutung sind, unverziglch dem
Fahrdienstieiter melden.

AbschlieBen von
Stirntiren

<Micht auszudenken, wenn da ein Kind
2wischen Waggon und Lok fallt, viellgicht
mitgeschleift wird, und niemand die
Todesschreie hort. Jedenfalls hat der
Schaffner auch die letzte Stirntdr dau-
ernd zu prifen! Furchibar und tédlich,
wenn jamand weitergehen will und ins
Leere fallt.”

Soviel aus einem Brel, in welchem der
Beschwerdeflhrer den Ombudsmann
einer Zeitung auf die Fahrte der Schafi-
ner ansetzt. Fahridssig und glelchglltig
sind die Vorgesetzten, wealche tatanios
zusehen, wie pilichtvergessene Jugosla-
wen, gemeint sind die Kuppler, ebenso
wie saumselige Schaffner threr Pflicht
nicht nachkommen und die exponiertan
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Stirntdren wahrend der Zugfahn unver-
sperr! lassen.
DV V3 Pkt. 83

In Reiseziigen sind Ubergange herzu-
stellen. Bei Verbindung der Uber-
gangshrﬁdmn muf diﬂ“ tiafer liegende
ricke auf die hoher lisgende aufge-
legt werden. K6nnen Ubergange nicht
ordnungsgeméaB hergestellt werden,
&0 ist ihre Bendtzung durch Absperren
der Stirntlren und dgl. zu verhindern,
Selbstredand ist die Sicherung der vor-
dersten und hintarsten Stirntir genauso
zu betrachten.
Bel Bahnfahrten in Jugoslawien, in
Ungarn, in der Tschechoslowakel und
weill wo noch ist es gang und gabe mit
offenen Tlren durch die Gegend zu sau-
sen. Ungezwungen stehen Greise und
Kinder auf den Plattformen. Es wird fur
uns immer en Rétsel bleiben, wieso

=
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dabei nichis passierl. Andarerseils wis-
sen wir, wie genau unsere technischen
Bediensteten und in waiterer Folge
Exekutive und Gerichtsorgane Untarsu-
chungen pflegen, wenn in Osterreich
jemand aus einem fahrenden Zug sturzt.
War die Tir zu? Hat der doppelte Ver-
schiuBl gewirkl? Bestanden gewill keine
technische Mangel? Hatte der Schaffner
wirklich sorgfaltig alle Taren geschlos-
sen, die Vorreiber eingelegt, die Viorlege-
stangen vorgelegt? Wir knnen mit
Freude feststellen, dal die Fragen fast
ausnahmslos zugunsten der Bahn und
zugunsten der beteiligten Mitarbeiter
beantwortet warden,

Was hat es aber mit den Stimiuren auf
sich? Hier kommit uns die Technik weilge-
hend zu Hilfe. Keine hochgezrlichietan
Einrichiungen, sondern einfache mecha-
nische Elemente sind es, die eine
Gefahriosigkeit mit sich bringen. Bei
Wagen mit Scherengittern — darer gibt es
nicht mehr allzu viele — bilden die zum
Wagen geklappten Fligel, an welchen
die Scherengitter befestigt werden, und
das eingeh&ngte Scherengitter selbs!
eine ausreichende Barrere. Selbst bei
gadiineter Stirntlr ist ein Hinausstlrzen
unmaglich. Bel den meisten normalspuri-
gen Vierachsern befinden sich an den
Stirntiren und an den Ubergangsbrik-
ken korrespondierende Zapfen und Aus-
nehimungen oder ahnliche Vorrichiun-
gen, die es nicht gestatien, daf die Stirn-
tir bel hochgeklappter Bricke gebffnet
wird, egal ob es sich um aina Schiebetir
oder eine Drehtlr handell. Bei anderar
Bauart |a6t die hochgeklappte Bricke ein
Otinen der Doppelschiebetir um je

ginige Zentimeter zu, also ebenfalls voll-
kommen gefahrios.

Trotzdem soll jeder Schaffner, ohne
technische Uberlegungen zu pllegen, es
sich angelegen sein lassen, jene Stirntl-
ren, wo gefahrios nicht mehr durchge-
gangen warden kann, z. B.. also auch im
Anschluf an einen Postwagen, mit den
vorhandenen Einrichiungen abzuschlie-
Ben oder zu verriegeln. Es kbnnte ja der
schitzende Zapfen abgebrochen sain,
es konnte aber auch — und das ist viel
wahrscheinlicher — die Ubergangs-
bricke hinuntergefallen sein, und schon
|ait sich die Stirntlr &ifnen — aine rigsan-
grofie Gefahr also.

Wir haben vorher festgestelll, dal die
meisten Wagen eine technische Siche-
rung gegen unzuldssiges Offnen von
Stirmtdren bei nicht hergestelitem Uber-
gang zum Machbarfahrzeug haben. Die
meisten Wagen heift naturlich nicht alle
Wagen! Da gibt es zum Beispiel Wagen
mit Falttlren, stwa Altbau-Liegewagen,
welche derzeil als Sitzwagen im Einsalz
sind. Bel diesen ist es unbedingt notwean-
dig, die vorhandenen technischen Verrie-
gelungsmoglichkeiten: Vierkant, Eisen-
riegel; zu nitzen und jede Gefahr auszu-
schliefen. Dazu kommen verschiedensa
Fahrzeuge auslndischer Provenienz
(z. B.: etliche MAV-Wagen), bei denen
einzig und allein das Abschliefen durch
den Bediensteten den enisprechenden
Schutz bringt.

Eindringliche Bitte: Wo Gefahr bestehi,
Stirntiren so sichern, dal unzulassiges
Ofinen nicht vorkommen kann. Ist dies
nicht mbaglich, weil unerwartel das Ver-
sperren aul technische Schwierigkeiten
stBt — dann bedarf es improvisierter
Ersat.maBnahmen: Verschniren, Ver-
drahten. Wir wollen keine Todesschraie
horen, wir wollen aber nicht einmal den
Angstschweill trocknen missen, wenn
wirklich einmal infolge Nachlassigkeit
einas unserer Mitarbeiter die Tur aufgaht
und Dame, Herr oder Kind vor dem
Abgrund steht.

Aus gegebenem
AnlaB

Fahrdienstleiter! Zugbegleiter!

Mehrere Beschwerden errgichten uns, in
denen Reisende sich daruber beklagten,
von aulgetretenen Verspatungen oder
betrieblichen  UnregelmaBigkeiten (mit
groBeren  Verspatungsfolgen)  nicht
unterrichtet worden zu sein. Sehr oft
machte oder mul ein Reisender kurzfri-
stig umdisponieren, falls sein Zug aus
irgendeinem Grund Verspatung machl,
niur mulB er hievon — allenfalls mit der ent-
sprechenden Begrindung — zeilgarech!

varstndigt werden. Die DV V3 sagt
hiezii:

337. Die Klrzung des Aulenthalies
gines  personenbelbrdernden
Zuges hal der Fahrdienstieiter
den belsiligten Bahnholbe-
diensteten ehestens mitzutellen
und sogleich nach Ankunft des
Zuges dem Zugtlhrer und den
Schaffnern — ggf. den Reisen-
den durch Lautsprecher -
bekannizugeben.

Verzogert sich die Abfahrt eines
personenbeférdernden  Zuges
durch Abwarten eines Gegenzu-
ges bzw. eines Zuges mit Uber-
gangsrelsenden oder durch ein
sonstiges Hindemis, so ist die
Zugbegleitmannschaft in glei
cher Weise von der Aufenthalls-
Uberschreitung unter Angabe
der Ursache und der voraus-
sichtlichen Dauer zu verstandi-
gen; bel Uberschreitungen von
mehr als 10 Minuten ist auch den
Reisenden — allenfalls durch
Lautsprecher (s. Z5B) — hievon
Mitteilung zu machen (s. auch
Punkt 485).

Verspélungen personenbefor-
dernder Zige von 5 Minuten
oder mehr sind moglichst frih-
zeltig auf der Verspalungstatel
anzuschreiben und durch Laut-
sprecher (5. Z5B) anzusagen.
Bekanntzugeben ist die Verspa-
lung, mit der der Zug voraus-
sichtlich eintreffen wird. Die
Anschrift ist nach Ankunft des
Zuges zu loschen. Bei Verspa-
tungen von 15 Minuten oder
mehr sind die Reisenden in
geeigneter Form auch lber die
Ursache zu unterrichtan,

Nach Ankunft personenbeltr-
demder Zige missen die
Schaffner (ausgenommen Lie-
gewagenschafiner) ihre Wagen-
gruppe abgehen und in den
Betriebsstellen ohne Lautspre-
cheranlagen wiederholt dan
Namen der Betriebsstelle ausru-
fen.

In Bahnhofen mit Lautspracher-
anfagen gelten die Bestimmun-
gen der Z5B.

Bei Aufenthalisuberschreitun-
gen von mehr als 10 Minuten
haben die Schalfener durch die
ihnen zugewlesenan Wagen zu
gehen und den Reisenden die
voraussichtliche Dauer, auf
Anfrage auch die Ursache der
Verspatung und die Maglichkei
von  AnschluBversaumnissen

341.
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Wir freuenuns...

Ganz ehrlich: wissen Sie ohne lang nach-
zudenken, wo die Ladestelle Rothensee-
hof liegt? Ja! Dann wohnen Sie wahr-
scheinlich in der Nahe von Laa an der
Thaya oder Sie siammen aus der
Gegend. Trifft beidas nicht zu, dann gra-
tulieren wir zu den verkehrsgeografi-
schen Kenntnissen. Von Laa an der
Thaya (ber Rothenseehot nach Wilden-
dimbach und zurick werkehrte am
28. 6. 1983 auf Bestellung des Bundes-
gymnasiums und Bundesrealgymna-
siums Laa an der Thaya ein Sonderzug.
Es Ist schon selten genug, dai aul dieser
Strecke ein personenbefordemder Zug in
Verkehr gesetzt wird. Wenn dieser dann
noch mit einer Dampflokomotive
bespannt ist — in diesem Fall war es die
dem Vertrauensmannerausschull der
HW Floridsdorf gehiirende 52.855 -
dann schlagen viele Herzen hoher, und
es herrscht meist von vornherein eina
gute Stimmung. Am 28. 6. war die Zufrie-
denheit optimal, was in einem Brief des
Schuldirektors seinen Niederschlag fand.
In dem Schreiben wird dem Vorstand des
Bf Laa an der Thaya und dem Bahnmei-
ster herzlicher Dank ausgesprochen,
Besonders werden das groBe Entgegen-
kommen der OBB-Mitarbeiter und die
Uber das Motwendige weit hinausge-
hende Mithilfe erwéhnt. Beides, so heift
s, wird sowohl den Lehrern als auch den
Schilern in bester Erinnerung bleiben.

Anlal fir sin Schreiben des Reisenden
Karl Friedrich aus Wiesbaden an den
Herm Bundesminister fir Verkehr war
eine Reise van Bad Radkersburg in seine
Heimat. Im Bahnha! Bischofshofen kam
ain junger Personenkassier nicht so recht
mit dem Seniorentarif zu Rande. Der Rel-
sende wandle sich an dessen etwa
45jahrigen Vorgesetzten, welcher sich
beim Fdl befunden hatte. Diesem Mitar-
beiter gilt das Lob von Herrn Friedrich
beziiglich Fachkenntnis, Schrelligkeit
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und Freundlichkeit. Abgespielt muld sich
das im Juni 1983 haben, zumal die
Zuschrift mit 1. 7. datiert ist.

Aus der Feder des menschlich betrach-
tenden Ombudsmanns einer Tageszei-
tung stammt der Artikel: ,Der Kotter blieb
in Wien.* Es dreht sich um eine Pensioni-
stin, die ziemlich knapp zur Personen-
kasse Wien Westbahnhof kam und mit
einem Regionalzug nach St. Palten heim-
fuhr. Sie lief beim Schalter ihren Koffer
zurlick und bemerkie das sofort nach
dem Einsteigen — der Zug rollte aber
schon. Der Schatfner leitete die Nachtor-
schung schon im Wege des Fdl in Pen-
zing ein. Bereits in Prefibaum wurde der
Frau bekanni, dafi der Koffer nachge-
schickt wird. SchlieBlich bemiihten sich
auch die Bahnholbedienstaten in St. Pal-
ten Hbf den Koffer raschest der Besitze-
rin Ubergaben zu kinnen.
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Thermostatisches
Entwéasserungsventil

Die Neubau-Reisezugwagen der OBB
aligemein aber auch etliche andere OBB-
Reisezugwagen, soferne es sich um

B. Entleerung der Wasserbehiilter
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frohes Weihnachisfeft
und ein gliickliches,
unfallfreies Fabt 1984

winscht allen Lesern
die Redaktion des I|dB
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Vierachser handelt, besitzen ein ther-
mostatisches Entwésserungsventil, Die-
ses dient der selbsttdtigen Entleerung
der Wasserbehaler. Uber die erforderli-
che Entieerung gibt die ZSB 10 im Ab-
schnitt B Auskunft.

6. Bel Frostwetter sind die Wasserbehélter der mit grinaem oder gelbem Ring gekenn-
zeichneten Anlagen vor Erreichen des Endbahnhofes zur Verhitung des Einfrie-
rens zu entleeren. Die Schaffner haben etwa 10 Minuten vor Ankunft des Zuges im
Endbahnhot die Entleerungsvorrichtung zu belatigen,

Die Wasserbehalter der mit gelber Scheibe gekennzeichneten Anlagen missen
entleert werden, sobald die Wagen bei einer AuBentemperatur von —10° C und tie-
fer mehr als 12 Stunden unbeheizt im Freien stehen bleiben.

Werden bel Wagen mit Brauchwasserheizung die Wasserbehalter vollstandig
entleert, muB auf der Bedienungsschalttafel der Kippschalter ,Brauchwasser” aus-
geschaltet werden, da sonst der Uberlemperaturschutz ansprechen und die

Brauchwasserheizung auch bei Wiederfillung

wilrde.

der Wasserbehalter ausschalten™®

. Die Vorrichtung zum raschen Entleeren der Wasserbehélter (Entleerungshahn)

befindet sich in der Regel im Abort des Wagens. Ist diese Viorrichtung an anderer
Stelle angebracht, so weist eine Tafel im Abort darauf hin.

. Bei Wagen, deren Heizung wahrend des Zuglaufes unbrauchbar wird oder die

unterwegs ausgesetzt werden miissen, sind die Wasserbehalter sofort zu entlee-
ren.

. Die Bahnhofbediensteten haben sich unmittelbar nach Ankunft der Zige oder

Wagen im End- oder Abstellbahnhof zu (iberzeugen, ob die Entleerung durchge-

fihrt ist.
Wir bitten um Beachtung, daB durch das
Vorhandensein eines thermostatischen
Entwisserungsventils noch keine ausrel-
chende Sicherheit 1ir die ordnungsge-
méfe Entieerung gegeben ist. Es ist also
trotzdem von Hand aus durch Betatigung
des Entleerungshahnes bzw. des Entlee-
rungsventils fir die verlBliche Entlee-
rung der Wasserbehalter zu sorgen. Um
Trugschliisse zu vermeiden, muB darauf

geachtet werden, daB beim Entlearungs-
vorgang die Auslaufleitungen frei von Eis
und Schnee sind.

Helfen Sie mit, durch sorgfaitige Entlee-
rung der Wasserbehélter in den Reise-
zugwagen eine Verminderung der Stah-
tage von Wagen mit Gefrierschaden und
die Einsparung enormer Instandset-
zungskosten zu erzielen.




ZugschluB-
beobachtung mittels
Fernsehanlage

In giner Erweiterung des MaBnahmenka-
laloges zur Hebung der Sicherheit und
zur Verbesserung der Transporiqualitat
bei den OBB (IdB 4/81) wurde im Jahr
1983 u. a. fir Bfe eingleisiger Strecken
mit Mittelstellwerken, insbesondere [lr
solche mit ungleicher (einseitig groBer)
Entfernung zwischen dem Stellwerk und
dem Bf-Ende (Grenzmarke) zwecks
Feststellung des Schiufsignals (unab-
dingbar im Falle von Kreuzungen oder
Vorfahren) geeignete lechnische Hilfs-
ainrichtungen beantragt.

Am 10, 10, 1983 wurde im Bf Minchen-
dorf die arste Fernsehanlage fir die Zug-
schiuBbeocbachiung, bestehend aus
Kamera, Sender, Empfanger und Monitor
probeweaisa in Betrieb genommen,

Wahrend des Probebetriebes werden
Messungen im Hinblick aul gegenseitige
Beainflussungen, Stbrungen durch die
Fahrlgitung usw. durchgefihrt und die
Tauglichkeit der neuen Einnchtung zur
ZugschluBfeststellung vor allem bel den
verschiedensten Wilterungs- und Licht-
verhaltnissan getestet. Eine endgiltige
Aussage Uber die betrigblichen Erkennt-
nisse der ggst. TV-Anlage kann arst nach
Abschluf eines ca. 1jahrigen Probebe-
Iriebes getroffen warden.

Im Bf Kirchberg a. Wagram ist parallei
dazu eine Versuchsanlage zur magneti-
schen ZugschluBfeststellung geplant.

Blick uber die
Grenze

Zweifelios haben OBB und DB, basie-
rend auf der geschichtlichen Entwickiung
und den engen Handelsbeziehungen
zwischen Osterreich und der Bundesre-
publik Deutschland vieles gemeinsam.
Sprache, Dienstvorschriften, Fahrzeug-
park, Sicherungstechnische Einrichtun-
gen usw. haben unverkennbare Ahniich-
keiten,

Gemeinsamkeiten kennzeichnen auch
den Kampf um schwindende bzw. das
Anpassen an veranderie Mérkte in einem
rezessiven Europa. Hiebei missen vom
Mitarbeiter noch bessere, konsequeniere
Leistungen verlangt werden. Darum fan-
den wir, daf Sie der nachstehende Bei-
frag

Vol ey

von Hemjd Kiein, Mitglied des Vorstan-
des der DB, Frankfurt am Main, sicher
interessieren wird *).

Marktstrategie
der Bahn

Ausgangs der siebziger Jahre galt ein
besonderes Interesse der langfristigen
Entwicklung der Dienstleistungsindu-
strie. Als tertidre Revolution” wurden ihr
industrielle Eigenstindigkeil, gesicherle
Wachstumsralen, die Chance auf gol-
dena achtziger und neunziger Jahre vor-
hergesagt. Diese Prognose war einge-
bettet in die Erwartung veranderter Wirt-
schaftastrukiur,

Die Markie wandeln sich. MNicht nur die
Montan- und Stahl-industrie mit [hrer
bahnspezifischen Bedeutung. Mehr
internationale Abhangigkeit, mehr Ein-

fluB Okologischer Bewertung, mehr
Rationalisierungszwange in der Distribu-
tion, um Produktivitdten zu sichemn

Aber nicht nur Méarkte wandeln sich,
zunghmend konkret wird der Begriff des
JSneuen Konsumenten”, der ebenso das
wetltbewerbliche Zusammenspiel der
nachsten Jahre pragen wird. Nicht so
sehr pragen durch veranderies Konsum-
varhalten, sondern vielmehr durch den
Ausdruck eines allgemeinen Wert- und
Mentalitatswandals.

Eine neus Wertordnung ergénzt den indi-
viduellen Wunsch nach matenellem
Wohlstand um staatsbirgerliche
Belange okologischer, moralischer, poli-
tischer und kultureller Natur. Der neue
Konsument, mehr der Salbstverwirklich-
ungsmentalitdt denn der Wirschafis-
mentalitat verhaftet, sieht das Untermneah-
men ais Tail der Offentiichkeit und fordert
von ihm, sich dieser Rolle zu stellen.

Fiir die Bahn — neben eigenan Struktur-
problemen — eine doppelte Herausforde-
rung: Anpassen an veranderte Markte,
Einstellen auf den neuen Konsumenten,
Eine Herausforderung, die sich natdrlich-
erweise auch in der Markistrategie nie-
derschlagen muf. Dabe| ist die Analyse
Basis des flr dia Bahn zu formuliarenden
Anspruchs auf Zukunft., Und Vorausset-
zung, eine neue Marketing-Strategie aul-
zubauen.

Ausgangsposition — wo steht die
Bahn?

Die Bann, 148 Jahre alt, stellt sich auch
heute noch in wesentlichen Strukturen
als eine technisch dominierte Bahn dar,
bai der noch deutlich der gewolite volks-
wirtschaftliche Grindernutzen durch-
schiagt und sich auch in teliweise nach-
gesagtem  Monopolverstandnis  aus-
drickt, trotz 20 Jahre wettbewerblichen
Gegenwinds.

Die Bahn fahrt aul einem Streckennetz,
das vor dem Krieg in Anpassung an die
Verkehrsstrome n Ost-West-Richtung
ausgerichtet wurde, seit 1845 jedoch in
Mord-Sld-Richtung den Hauptbedarf zu
decken hat. Ein Streckennelz, das abge-
sehen von dar 5-Bahn seit Gber 30 Jah-
ren ganze 13 Kilometer Neubaustrecke
aufweisen kann, dem 136.000 Kilomelar
neue StraBen im gleichen Zeitraum
gegendberstehan.

In ihrem Verhalten hat die Bahn zu viele
Mittel konsumtiv verwanden mussen,
obschon sie investiv notwendig waren.
In der Preispolitik hat sie wegen des aku-
ten Cash-Bedarfs sine Politik kurzfristi-
ger Ertragserhohung betrelben missen,
notfalls unter Inkaufnahme langfristiger
Ressourcenverlusle, '
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Die mangeinden Voraussetzungen der
Bahn, sich wettbewerblich zu verhalten,
zelgen sich letztlich auch in den vielen
unterschiedlichen Gesichtern, an denen
die Bahn zu erkennen ist: in den Zigen,
den Bahnh&len, dem Auftritt. Ein Ein-
druck, der den hohen Nachholbedart der
Bahn im Erscheinungsbild dberall deut-
lich macht.

Und dies vor dem Hintergrund einer
Otfentiichkeit, die nach wie vor ein hohes
Mal an Sympathiae tir die Bahn aulbringt,
die aber immer wieder mitbeesinfluBt wird
durch eine pauschale, im Werurieil
undifferenziee Diskussion dber die
Bahn.

Eine solche Struktur und ein solches Ver-
halten bleiben nicht ohne Auswirkungen
auf den einzigen wettbewerblichen Grad-
messer, den wir kennen und ausdricklich
anerkennen: die Entwicklung der Marki-
anteile. Wahrend die Bahn 1981 anna-
hernd die gleiche Produktionsleistung
erbrachte wie im Jahre 1960, haben sich
ihre Marktanteile sehr deutlich verscho-
ben,

Im gesamten Personenverkehr ist der
Markianteil der DB von 15,2 Prozent
1960 auf 6,8 Prozent 1981 zurickgegan-
gen. Fir den Parsonenfernverkehr zeigt
sich die Verschiebung in dar Gunst der
Verkehrstrager noch deutlicher. Hier hat
sich der Marktanteil von 34,2 Prozent
1960 auf 11,6 Prozent 1881 verringart. In
der gleichen Zeit hat sich der Bus als
neben dem Pkw besonders ernst zu neh-
mender Wettbewerber auf 10,9 Prozent
Marktanteil entwickeit.

Dies zeigt, daB die Bahn an der Mobili-
tatsentwicklung der Gesellschaft nicht
mit einem angemessenan Zuwachs an
Verkehrsleistungen partizipieren konnte,

Ahnlich, wenn auch anders begrindet,
verhalt es sich im Glterverkehr, Bel etwa
gleicher transportierter Mange wia 1960
hat sich der Marktanteil von damals 53
Prozent auf 33 Prozent 1981 verandert.
Dabei ist unbedeutsam, daB 50 bis 55
Prozent des gesamien Wagenladungs-
verkenrs auf Montanverkehr entfallen,
der auf besondera Markt- und Indu-
strigantwickiung reagiert und als sekun-
dére Machfrage fir die Bundesbahn nicht
beeinflufbar ist.

So versteht sich auch, daB die Bahn in
den letzien zehn Jahren zwar im Markt-
bereich der groBstrémigen Massenglter
nach wie vor Marktilihrer mit 43 Prozent
blieh, wahrend sie in dem Marktberaich
der einseitigen Massengdter und groB-
stromiger  Nichtmassenglter  rund
12 Prozent Marktanteil verloren hat und
mit heute 36,2 Prozent die Marktflhrer-
schaft an den Lkw mit nunmehr 47,9 Pro-
zent abgeban mufite.
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im Marktbereich der sonstigen Gter,
daren Anspruch an flexible Befdrde-
rungsleistung besonders ausgepragt ist,
ging der DB-Marktanteil von 19,6 Prozent
1972 auf 11,8 Prozent 1981 zurlck; der
Lkw baute hier seine Dominanz wvon
78,5 Prozent auf B6.6 Prozent aus.

Mach allen Langfristprognosen erwartet
man in der Mengenentwicklung bei den
Massengutern Stagnation, wahrend in
den Bereichen der Nicht-Massengiter
die Wachstumsmaérkte liegen.
Bedeutsam fir die Beurteilung der Aus-
gangsposition schlechthin ist auch die
innere Veranderung der Bahn in den Ver-
halinissen der Markte zueinander. Wah-
rend 1960 noch 70 Prozent der Einnah-
men aus dem Glterverkehrsbereich
kamen, hat sich dieser Anteil gegendbar
dem Personenverkehr 1981 auf 53 : 47
Prozent verschoben. Es ist davon auszu-
gehen, dalb die Bahn von heute und mor-
gen eine Bahn mit ausgewogenan Batati-
gungen im Giter- und Personenverkehr
sein wird,

Und diese Bahn steht, um die Ausgangs-
position dieser Uberlegungen in einem
Satz zu formulleren, in der grofBlen
Gefahr, dafi sie nicht alternativer, son-
dern sekundarer Verkehrsirager in einer
wettbewerblichen Markiordnung ist. Dies
zu &ndern ist sowohl Notwendigkeit als
auch erklarte Absicht.

Wie versteht sich die Bahn?

Vieles ist angepackt worden, eine Menge
kann kurzfristig bewegt werden, aber das
alles bleibt zwangsweise Stickwerk
ohne eina langiristige Absatzstrategie.
Um die strategischen langfristigen Zisle
der Bahn darzustellen und die darauf auf-
bauenden operativen Aklionen und Maf-
nahmen zu erldutern, sollen vorweg ein
paar programmatische Feststellungen
formuliert werden, die bei allen wieder-
kehrenden Uberlegungen und Handiun-
gen der Bahn von substantieller Bedeu-
tung sind. Wie versteht sich die Bahn:

1. Sie ist ein Dienstleisungsunterneh-
men. All ihr Handeln und |hre Haltung
gind auf Kundennulzen ausgerichtet.
Dabei ist davon auszugehen, dafi es
auch kinftig immer mehr Menschen
geben wird, die Dienste in Anspruch neh-
men wollen, wahrend immear weniger
Menschen berelt sein werden, Dienste zu
leisten. In dieser besonderen Forderung
an den Begrilf dienen” liegt eine Chance
tiir die Bahn.

2. Die Bahn versteht sich als Dienstlei-
ster in einem Verkehrsmarkt, in dem der
Verkehrstrager in klarer Abgrenzung sei-
ner Verantworlung zum Eigentimer
Bund steht.

3. Das Produkt der Bahn ist nicht der
schignengebundene Giter- oder Parso-
nantransport von A nach B, ihr Produkt
als Dienstleister heit Problemlosung
von A bis Z, das heiBt im Glterverkehr
der Transport, ergénzt um Fragen der
Disposition, des Lagers, der Kommissio-
nierung, der Verpackung, ja auch Fragen
des Siandorts. Das bedeutet die ganz-
heitliche Betrachiung eines logistischan
Leistungspakets. Im Personenverkehr
heift dies das Wort _ Transport” ersetzen
durch das Angebotsverstandnis der kom-
pletten Probleml&sung Reise, und dabel
.Reise” nicht in der Dominanz des Trans-
ports, sondern Reise” in dem ausgewo-
genen Verhéltnis aller Reisebestandieile
zueinander. Beides ist Basis gewollt ver-
stérkter Kooperation,

4. Die Bahn steht im Wettbewerb und
nimmt dies als eine Herausforderung an.
Im Wettbewerb kann auf Dauer nur
bestehen, wem es gelingt, sein Angebot

dem Konkurrenten Oberlegen zu geslaF-"‘

ten. Die DB glaubl an ihre Zukunft in
ginam solchen Wettbewerb und konzen-
triert sich deshalb auf die Harausstellung
ihrer spezifischen Vorteile gegeniber
ihren Wettbewerbern. Das sind im Perso-
nenverkehr der Pkw, der Bus, das Flug-
zeug; das sind im Giterverkehr der Lkw
und das Schiff.

5. OHentliche Auftritte der Bahn sind
Ausdruck unternehmerischen Salbstver-
trauens, kein Ruf nach staatlichem
Schutz. Wetlbewerb versteht sie unter
den Moglichkeiten des Abbaus der Ver-
zarrung. Dabei ist Liberalisierung fir die
Bahn keine sirategische Angstformel;
vieimehr setzt Liberalisierung den Abbau
von Verzerrungen voraus.

Strategische Ziele der Bahn

Vor diesem Hintergrund des in Schlag- =,
worten formulierten Selbstverstandnis-
ses sind die strategischen Ziele der Bahn
formuliart. Sie lauten:

P Den Verlust von Marktantailen ain-
dammen; in einer Folgephase den gezieal-
1en Zuwachs wirtschafticher Markian-
teile ermiglichen. Dies bedeutet Ausbau
der Marktfahigkeit und Erhdhung der
Wetibewearbsidhigket der Bahn,

b Stabilisierung der Bahn als alternativer
Partner in einem wettbewerblich
bestimmten Markt unlerschiedlich anbie-
tender Dienstleister,

P In diesem Wettbewsrb ist die Bahn
offen fir Kooperation und sieht in der
gewoliten Verstarkung der Kooperation
das Zusammengehen mindiger Partner
in giner arbeitsteiligen Welt zum beider-
sgitigen Nutzen. Sie verfolgt erklarterma-
Ben die Prateranz fir die Spezialisten,

Fortsetzung im IdB 1/84



Arbeitnehmerschutz

SchutzmaBnahmen
fur Arbeitszwecke

Auf Grund der in letzler Zeit auigetrete-
nan Unfalle wird daraut hingawiesen, dafl
die Bestimmungen der DV EL 52 und der
DV A 40, vor allem hinsichtlich der Einhal-
tung der Sicherheitsabstédnde unbedingt
zu beachten sind.

Insbesonders wird auch aul folgende
Bestimmungen des DV EL52 aufmark-
sam gemacht:

Pkt. 145:

Jeder Bediensteta ist bei Arbaiten, for

dmahﬁﬁbﬁmﬂumundﬁdmm
geschrieben ist, verpflichtet, sich vom

= Vorhandensein der Erdungen selbst

Oberzeugen Annaherung

:un nnichl gawmtl; Lﬂman Zu unter-
lassen.

Pkt 146:

Jede zu Arbeitszwecken abgeschal-
tete Leitung ist vor Arbeitsbeginn in
unmittelbarer Nihe der Arbeitsstelle
ghmmm bei
rieitungsaniagen  grundsétziich
beidseitig — zu erden.

Plt. 155:

Die Bedingungen, unter denen Arbei-
ten von griBeren Arbeitergruppen an
oder in der Nahe von Leitungsanlagen
ausgetlhrt werden dirlen, sind aus
dem Merkblatt geman Mlqm 5
ersichtlich und zu beachten, Dieses
Merkblalt ist als Sonderdruck aulge-
ﬂaat und von der veranlassenden
Dienststelle Bahnframden vor Beginn
der Arbeiten nachweislich auszufol-
aen.

Hiezu 15t zu bemerken, dal die Verwen-
dung des .Tagebuches fir den elekir-
schen Schaltdienst gemal Anlage 5 der
DV ELS52" vor allem bei Schaltungen flr
fachirernde Dienste und Firmen (auch E-
Firmen) unter allen Umstanden zwingend
vorgeschrieben ist und daf auf die
Abgabe der ,Verbindlichen Erkldrung®
seitens der bauausfihrenden Firma
bestanden werden mul, da sonst keine
Schaltungen fir diese Firma bzw. Bau-
stelle durchzutihren sind.

Plt. 191
Baim Einsatz von GroBgerédten und

sonsligen Baumaschinen ist aufl die
ordnungsgemaBe Ausflihrung der

SchutzerdungsmaBnahmen, sowie
auf die strikte Einhaltung der Bestim-

mungen dieses Punktes (letzten 3 Ab-
:mmmmmﬂwwm

Soliten aus irgendwelchen Grinden die
Vorgaben des Elektrobetriebsdienstes
aus den Bestimmungen der DV EL52
nicht eingehalten wearden, so ist die Ein-
stellung der Bauarbeiten zu veranlassen
und dia vorgesatzte Dienststelle zu ver-
stdndigen, die Uber die weitere Vor-
gangsweise zu entscheiden hat (z. B.
Verstandigung der beteiligten bzw. die
Arbeiten veranlassendea Dienststelle; ein-
vermnehmliche Festlegung der weileren
Vorgangsweise zur Ermoglichung der
Fortfihrung der Arbeiten; u. 4.},

Da samtliche vorsiehende Beslimmun-
gen vorwiegend im Interesse der Sicher-
heit aller Beteiliglen und Mitarbeiter zu
sehen sind, ist deren Belolgung als unab-
dingbare Verpflichtung zu erachten baw.
deren Einhaltung entsprechend zu uber-
wachen,

Das geht unter
die Haut

Ereignisse, bel denen die Verletzung
oder sogar der Tod von Menschen ginge-
treten sind, beruhren uns ganz beson-
ders. Unsere Gedanken beschaftigen
sich intensiv mit dem Veretzien. Wie
kénnen wir ihm Hilfe angedeihen lassen?
Erwartet er Besuch? Wurde uns ein lisber
Mensch durch einen Unfall entrissen, so
trauern wir mit seinen Hinterbliebenen.

Das beklemmende Gefohl, wenn die
Angehorigen kommen, um den Spind
auszurdumen und persdnliche Habselig-
keiten mitzunehmen. Der Kasten ist leer,

noch ist an der Tlr das Mamensschild
des Verunglickten angebracht. Keiner
brningt es uber sich, dieses zu entfernen.
Wie leicht wére es gewesen, das alles zu
vermeiden. Unaufmerksamkeil war as,
Eine Sekunde lang. Vielleicht sogar weani-
ger. Und dann ist es eben passiert.

Der andere Kollege hat mehr Glick
gehabt. .Nur® etwa 40 Tage Kranken-
stand. Zuerst schmerzstillende Injektio-
nen; meist wird dahingedést, Nach und
nach kommen die Schmerzen zutage,
das BewuBtsein Gber das Fehlen eines
Korperieiles, die Sorge lber die weitere
Berufsverwendung.

Es ist richtig, daB wir uns hillebringand
um die Verungliickten und deren Fami-
lien annehmen. Doch gibt es da noch
jemanden, den das Geschehene ganz
schwer hergenommen hat. Denken Sie
an den Trieblahrzeugfihrer, an den Spit-
zenschaffner oder Spitzenverschieber
oder an den Kleinwagenlahrer, der das
Pach hatte, hautnah die Verletzung oder
den Tod eines Menschan mitverfolgen zu
missen. Machtlos, eine Wendung her-
beizutihren. Der Mann neben dem Glais
tritt, Oberraschend, wie der barihmie
Blitz aus dem heiteren Himmel, 10 cm
zuriick. Da hilft kein Pfeifen, kein Brem-
sen. So schnell wie er zurickgewankt ist,
genauso schnell fliegt er in weitem Bogen
durch die Luft.

Ein anderer Kollege hat das Pteifen noch
gahort, Er ist so schockiert, daB er die
kraft nicht findet, den rettenden Schritt
aus dem Gleis zu vollziehen. Mit blankem
Entsetzen in den Augen start er das
Ungaheuer an, welches auf ihn zurast.
Ein Schiag, und dann istes aus. Fiirchter-
lich auch, nichts dagegen tun zu kinnen,
wenn nach einer undbersichilichen Kurve
ein Mansch, diesmal ist es aine junge
Frau, neben der Schiene kauer, den
Kopf aul der Schiene. Da helten die tau-
sendmal gelibten Mothandgriffe nichts.
Automatisch werden diese ausgeluhr.

DER ALKOHOL
treibt

— den Verstand aus dem Kopf,

— das Geld aus der Tasche,

— den Ellbogen durch den Rock,

— die Gesundheit aus dem Karper,

— Glick und Zufriedenheit aus dem Haus.
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500 m weiter steigt der Tiz-Flhrar von
der Lok herunter und rennt zurick. Die
Fetzen eines Abschiedsbriefes flattern
ihm entgegen. Er ist aber in diesem
Augenblick nicht fahig, das Geschrie-
bene aufzunehmen. Ein Blick Gberzeugt
den Tiz-Flhrer, daB es hier keiner Hilfe
mehr bedarf. Ein Bestattungsunternah-
men wird mihsam die Teile einsammein,
die noch wvor wenigen Minuten ein
Mensch gewesen sind. Unsar Mitarbeiter
bemiiht sich, nicht mehr hinzuschauen,
und er eilt zum nédchsten Femnsprecher.
Ihm ist todGbel. Noch Wochen wird er den
kurzen Anblick nicht vergessen, manch-
mal auch im Schlal von dem entsetzli-
chen Ereignis beunruhigt sein,

Micht genug damit, werden eine Reihe
von Befragungen und Verhdren es dem
Mitarbeiter gar nicht méglich machen,
das Ereignis rasch zu vergessen. Salbst
eine Anklage und, wenn das Verfahren
nicht eingestellt wird, eine Gerichisver-
handlung ké&nnen ihm ins Haus stehen.
Die Unabhangigkeit unserer Gerichte
laft es nicht zu, dagegen von vormnherain
Einspruch zu erheben, auch wenn die
gepflogenen bahndienstlichen Erhebun-
gen ganz einwandfrei ergeben haben,
daf selbst bei sachkundigster Betrach-
tung &in Verschulden oder auch nur Mit-
verschulden eines Mitarbeiters oder des
angeklagten Mitarbeiters auf keinen Fall
in Betracht kommt.

Mach diesen unliebsamen Begleiter-
schainungen und dem durchgemachten
Schrecken erleben wir es aber immer
wieder, dad der Mitarbeiter, der beim
Unfall eines Kollegen — wenn dieser
angefahren oder Oberfahren wurde -
sich an der Spitze des Zuges oder Ver-
schubteils befunden hat, personlichen
Antell am Schicksal und Ergehen des
Verunglickten nimmi. Bei einem Varletz-
ten der eigenen Dienststelie, etwa von
Verschieber zu Verschieber, ist das gar
Jicht so erwahnenswert. Bestehen doch
neben taglichen dienstlichen Kontakten
vielfach auch private Beziehungen.
Umso schéner finden wir es, wenn sich
etwa ein Tfz-Flhrer. so war es zum Bei-
spiel nach dem Unfall gines Kupplers in
Wien Westbahnho!, persénlich bei der
Bahnhofleitung nach dem Befinden des
Kollegen erkundigte, der ihm ungelahr
aina Woche vorher, hinter ainer Gamitur
harvor, direktin die Lok des einfahrenden
Regionalzuges gelaufen war. Hier wird
dautlich, daB der Unfall den vollkommen
schuldfreien Tiz-FUhrer noch lange wei-
terbeschattigt hat. Die noble Geste des

menschlichen Interesses hat jedenfalls
dem Verunglickten, der viel Zeit hatte,
Uber seine kurze Unvorsichtigkeit nach-
zudenken, recht wohl getan.

Lassen wir @5 genug sein mit dieser
schaurigen Bestandsaufnahme. Eigene
Vorsicht, andere warnen, stete Aufmerk-
samkeit, sind die besten Garantien fir die
eigena Sicherheit, und die anderer.

Fachmannisches
Erden

Im IdB 4/80 haben wir neuartige Erdungs-
vorrichtungen  vorgestalit.  Mittlerweile
sind diese Gerdte schon weit verbreitet.
Wie Ihnen ja bekannt ist, sind die neuen
Erdungsvorrichtungen zwecks Erzielung
ainer verlaflichen Erdung ausschiieBlich
mit Schienenfulklemmen ausgestaliat.
Fester Halt und gutes Anliegen sind bel
ordnungsgemafer Befestigung garan-
tiert, Kurzschlufistrdme bis 20.000
Ampare konnen sicher abgelsitet wer-
den.

Es ist schon richtig, daf mit dem Erden
ain wenig mehr Mihe verbunden ist, wail
unter dem Schienenfull zundchst Raum
geschaffen werden muB, um die Klemme
durchschieben zu kiinnen. Nun hat sich
gezeigt, dal im Bereich von Randerd-
bahnsteigen meist weil ausgewichan
werden mull, weil sonst zunachst mit
Krampen und Schaufel sin entsprechen-
das Loch ausgegraben wearden mifte.

Unser Bild zeigt |hnen, wie bersits an
mehreren Oren dem Problem begegnet
weardan kann.

Es wurden Kastchen gefertigt, bei denen
durch einfaches Hochklappen einaes Dek-
kels der Schienenfull zugénglich wird,
und damit der Anschlul der SchienenfuB-
klemme moglich ist. Die KastchengroBe
batragt etwa 30 x 19 = 18 cm, als Mate-
rial ist im Hinblick auf die Rutschsicher-
heit des Deckels ain Riffel- oder Warzen-
blech vorgesehen.

Solite auf Ihrem Bahnhof ein standiger
Bedarf sein, im Bereich von Randerd-
bahnsteigen erden zu missen, 50 emp-
fehlen wir Ihnen, im Wege des Bahnhol-
vorstandes mit dem Fahrieitungsmaeaister
und dem Bahnmeister Kontakt aufzuneh-
men, damit auch fir lhren Bereich die
notwendige Vorsorge getroffen werden
kann.

Bei der Verlegung von Mattengleisen,
welche mit Fahrleitung ausgestattel sind,
wird bareits vom Bundesministerium for
Verkehr die Auflage erteill, entspre-
chende Kammem fir Erdungszwecke
einzuplanen und diese von Haus aus zu
arrichtan.

Bel dieser Gelegenheit erinnermn wir
daran, dafl das Einhdngen der _Fahr-
draht-Erdungsklemme”, wie schon der
Mame sagt, stets in den Fahrdraht zu
erfolgen hat. Wenn Mitarbeiter des elek-
trotechnischen Dienstes eine profilfrele
Erdung vornehmen, so geschieht dies mit
sigenen Geraten oder mit Hilfe von Son-
dermaBnahmen,
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