Informationsblatt der Betr

sAus dem Verkehrsgeschehen

Fehlausfahrt des Z 4075 im Bf Wildon am 2. 11, 1983




Abfertigung der Zilige

in den leizten Monaten héulten sich in
besorgniserregendem MaBe die Fille,
in denen Zige ohne Zustimmung zur
Abfahrt abgefertigt wurden oder ohne
Abfahrauftrag abfuhren. Zum Glick
haben die bisher aufgetretenen Fille
mit einer Ausnahme zu keinem Unfall
gaetihrl. Dennoch mdachien wir diese,
die Sicherhelt getéhrdenden Ereig-
nisse zum AnlaB nehmen, die eindeu-
tigen Bestimmungen (ber die Abferti-
gung der Ziige in Erinnarung zu rufen.
Ebenso soil aufl die Wichtigheit und
Notwendigkeit einer genaven Signal-
beachtung hingewlesen werden,

Im Bf Schwaz stand am 3, 1. 1884 um
18.04 Llhr der Reglonalzug 5110 auf
Gleis 2 und hatte das planméaBige Vor-
fahren des D 1280 abzuwarten. Das
AS H2 befand sich in der Stellung
Halt", das in gleicher H&he belind-
licha AS H4 zeigte das Signal ,.Frei
mit 60 km/h", Laut StL erteilt der Fdl
die Zustimmung zur Abfahri durch
Freistellen des betreffenden Ausfahr-
signales.

Nach Beendigung der Ladearbeiten
gab der Zg! von der Tir des als erstes
Fahrzeug hinter dem Tfz gereihten
Dienstwagens aus mit griingeblende-
tar Handlaterne das Signal , Abfahr-
bereit’” an die beiden Schafiner. Als er
sich umdrehte, faBte der Tizf dies als
Abtahrauftrag auf und bezog das in
der Stellung .Frei mit 60 km/h" be-
findliche AS H4 auf sich. Der Zgf hatte
sich von der Stellung des AS nicht
iiberzeugt und war der irrigen Mei-
nung, es sel ohnehin in der Frelstel-
lung, weshalb auch er keine Anhalie-
maBnahmen setzte.

Nach Uberfahren des haltzeigenden
AS H2 kam 2 5110 infolge Indusi-
zwangshremsung zum Stehen, worauf
der Tfzt einen Fehler in der Siche-
rungsanlage vermutete und trotzdem
die Fahrt fortselzte, wobei eine Weiche
aufgefahren wurde.

Das Ereignis blieb deshalb ohne Fol-
gen, da einerseits der Tfzf des be-
reits auf Gleis 4 einfahrenden Z 1280
sowohl das Zurlickfallen des AS H4
noch rechizeitip bemerkte, als auch
die vom Fdl und von einem von £ 5110
abgesprungenen Schalfner gegebenen
Gefahrsignale wahrnahm und soglelch
eine Schnellbremsung einleiteta.

Der Abfertigungsvorgang ist in der DV
V 2 geregell. Unter anderem heiBt es
im § 28
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{3) Erforderlichenfalls kann der Ab-
fertigende die Zugbegleiter zur
Abgabe des Signals ,Abfahr-
bereit” durch sinen langen Piilf
mit der Signalpfeife auffordern.

Es darf aber der Zgf nicht = so wie
vielfach gehandhabt — die Schaffner
mit griilngeblendeter Laterne zur Ab-
gabe des Signals ,Abfahrbereit" aul-
fordern. Dies kann, und der vorste-
hend geschilderte Vorlall beweist es
mehr als deutlich, zu MiBverstdandnis-
sen fihren. Dardber hinaus besagl der
Pkt. 285 der DV V 3

Der Zugfihrer . . . ist in Bahnhdfen

... an die Zustimmung des Fahr-

dienstleiters zur Abfahrt gebunden.

Diese kann erfeilt warden

g) durch Frelstellen eines Austahr-
{Zwischen-}Schutzsignals (Bf-Dao.
StL)., wenn vor dem betraffen-
den Signal nur ein Zug zur Ab-
fahrt bereit steht

woraus eindeutig hervorgeht, dall der
Zat vor der Ertellung des Abfahrauf-
trages sich von der Stellung des |e-
weiligen Signals Uberzeugen muB.

Hinsichilich der Handlungsweise des
Ttzf kann gesagt werden, daB die man-
gelhafte Signalbeachtung gem. DV V 3,
Pkt. 446 als eine der Mitursachen an-
zusehen ist. Die Tatsache, daB das AS
H2 bel einer Ausfahrt auf das Gegen-
gleis das gleiche Signal — ,,Frei mit
60 km/h'" — wie das AS H4 zelgen
kann, sei nur der Vollstindigkeit hal-
ber erwdhnt und soll keineswegs als
Entschuldigung gelten, Weiters wire
nach der Indusizwangsbremsung ge-
mal DV V 3, Pkt. 253 das Einverneh-
men mit dem Fdl herzustellen ge-
wesen:

Ist ein Zug such nur tellwelse an

einem halizeigenden Hauptsignal

unerlaubt vorbeigefahren und zum

Stillstand gekommen, so gilt

a) die Weiterfahrt ist nur mit Zu-
slimmung des zustandigen Fahr-
dienslieiters gestattet . . .

Am Ersignistag wurde ein Tfz der
Reihe 2062 als Lz 10801 von Linz Hbi
nach Schlierbach in Verkehr gesetzt.
Lz 10801 fuhr im Bf Mettingsdorf auf
Glels 5 ein und kam vor dem Schutz-
signal Sp 5 zum Stillstand. Infolge der

gedrangten Zuglage um diese Zeit,
beabsichtigte der Fdl das Tiz dem
Uberstelizug 82811 bis Bf Neuhofen
a. d. Krems vorzuspannen. Der Fdl be-
auftragte den Verschubaulseher, den
Tfzf zu verstdndigen, daB er nach
Gleis 1 umzustallen und bis Neuholen
a.d. Krems bel Z 82811 als Vorspann
zu fahren habe. Da der Uberstellzug
zu dieser Zeit auf Gleis 1 bereilge-
stellt wurde, konnte der Verschubauf-
seher dan Tfzf auf Gleis 5 nicht sofor
verstandigen. Ohne sich zu (berzeu-
gen, ob der Tfzf vom Umstellen nach
Gleis 1 verstindigt sel, brachte der
Fdl um 5.38 Uhr fir die bevarstehende
Verschubbewegung das Sch Sp 5 in
die Stellung ,,Fahrverbot aulgehoben".
Das 41 m davon entfernte Gruppan!
ausfahrsignal R 3-5 blieb in Stellun
Halt”, Im Bf Mettingsdorf wird die Zu-
stimmung zur Abfahrt durch Freistellen
des AS erteilt (StL),

Als der Tizl des Lz 10801 sah, daB
das Sch Sp 5. welches als Ergénzung
zum Gruppenausfahrsignal R 3-5 ver-
wendet wird, in die Stellung , Fahrver-
bot aufgehoben" gebracht wurde,
setzte er sein Tfz in Bewegung. beach-
tete aber das haltzeigende AS R 33
nicht und fuhr in Richtung MNeuhofen
a. d. Krems aus. Unmittelbar nach dem
ES der Gegenrichtung befindat sich
eine durch Schranken gesicherte EK.
Das SchlieBen der Schrankenbaume
erfolgt in Fahrtrichtung 1 durch Ein-
stellen einer Zug- oder ZughilfsstraBe
nach Meuhofen a. d. Krams. Da keine
von balden vom Fdl eingastallt wurde,
erfolgte auch keine Sicherung der E
Als der Tizf die ungesicherte EK be-
merkte, wurde ihm seine Fehlhand-
lung bewuBt und hielt das Tiz sofor
an,

Da der planmafig féllige £ 3814 von
Meuhofen a. d. Krems bereits abge-
fahren war, wurde die Fahrleitung ab-
geschaltet, wodureh ain lolgenschwe-
rer Zusammenstof verhindert werden
konnte.

im Pkt. 58 der DV V 3 heiBt es:

Jeder Verschub bedarf einer Auf-
sicht, Sie umfaBt zweckmaBige An-
ordnung und Oberwachung des
Varschubdianstes. Soweall nich! an-
dere Badienstete bestimmt sind, ob-
liegt sie dem Fahrdienstleiter.

i & W

Daraus folgl, daB — abgesehen won
der mangelhaften Signalbeachiung




durch den Tfzl — dieser folgenlose
schwere Anstand hatte vermieden wer-
den kénnen, wenn der Fdl sich zweck-
méBigerweise zuersl vergewissert
hatte, ob der Tfzf verstandigt ist, und
danach das Sch Sp § in der Stellung
+Fahrverbot aufgehoben" gebracht
hatte,

AbschlieBend noch die Schilderung
des Herganges des zum Titelbild ge-
héirigen Ereignisses, das im Gegen-
satz zu den vorherigen Beispielen lal-
der nicht ohne Folgen bligb:

Z 4075 fuhr im Bf Wildon am 2.11.1883
um 19.03 Uhr planmafig auf Gleis 4 ein
und hatte die Kreuzung mit Z 4072 auf
Gleis 1 abzuwarten. Der diensthaben-
de Fdl begab sich aul den Platz, um
Z 4072 zu erwarten und die Ladearbei-
ten der Post zu {berwachen. Zur
scheran Abwicklung der Kreuzung
‘#rsuchte er seinen Fdi-Kollegen, wel-
cher Tagdienst hatte und mit £ 4072
nach Hausa fahren wollte, daf er nach
Einfahrt des Z 4072 deszen Fahrstrabe

aufiosen und den blockmaBigen Auf-
trag zur Freistellung des AS R4 fir
Z 4075 an das Steliwerk 2 abgeben
sollte. Dieser stellte aber irrtGmlich
den FahrstraBenknebal ,aus Gleis 2"

statt richtig ,,aus Gleis 4", gab den
blockmaBigen Auftrag fir die Ausfahrt
und der Warter des Stw 2 brachte das
AS R2 bedenkenlos in Freistellung.
Der Zugfihrer des £ 4075 erteilte den
Abfahrauftrag, welcher vom Tizf be-
folgt wurde. 2 4075 fuhr beim haltzei-
genden AS R4 vorbel und In das
Stumpfgleis 4b. Das Triebfahrzaug
liberfuhr den GleisabschluB und stiirz-
te in einen anschlieBenden Graben;
auch der erste Reisezugwagen ent-
gleiste mit dem sidlichen Drehgestell.

Der Warter des Stw 2 lief bei Erken-
nen der Situation dem Zug entgegen
und gab mit der Signalfahne ,Gefahr-
signal”. Der Tizf leitete noch vor dem
AS R4 eine Schnellbremsung ein,
konnte aber den Unfall, bei dem zwei
Aeisende wverletzt wurden und eain
Sachschaden von ca. S 710.000,— ent-
stand, nicht mehr verhindern.

Ober Ursache und Schuldirage wird
im Hinblick auf das zu gewértigende
strafgerichtliche Verfahren nach Ab-
schiuB desselben berichiet werden.

Verschubunfalle

Ein Blick In die Statistik der auBer-
gewohnlichen Ereignisse beim Ver-
schub im Jahre 1983 zeigt auf den
ersten Blick ein gunstiges Ergebnis,
denn im Verglelch zum Jahr 1982
konnte die Gesamtzahl der Verschub-
entgleisungen und -zusammenstoBe
von 977 auf 959 gesenkt werden.

Dabei ist eine Verlagerung zu den Er-
eignissen mit schweren Folgen hin zu
beobachten. Waren im Jahr 1982 nur
28 Ereignisse mit schweren Folgen zu

verzeichnen, so weist die Statistik des
Jahres 1983 dagegen 50 derartige Er-
elgnisse aus, was einer Stelgerung van
78,6% entspricht.

Die Zahl der Erelgnisse mit leichten
Folgen verringerte sich wohl von 949
auf 909, was eine Verminderung um
4,2% darstelll, doch kann dies nur als
kleiner positiver Teilaspekt gewertet
werden, der aber in der Gesamtaus-
wartung nicht sehr zum Tragen kommt,

Auch hinsichtlich der daraus resultie-
renden Schadenssummen muBte aine
Steigerung festgestellt werden. Der an

Bahneigentum schatzungsweise armit-
feite Sachschaden stieg von rund
S 1403 Mio. im Jahr 1882 auf rund
S 16,46 Mio. (+17.,3%).

Ebenso zeigt der Vergleich der letzten
beiden Jahre, wenn man im Gesamt-
bereich der OBB dis Anzahl der
aufergewdhnlichen Ereignisse beim
Verschub in Beziehung zu der Anzahl
der wverschubdienstlich behandelten
Wagen setzt, ebenfalls eine Ver-
schlechterung. 1982 ereigneten sich 5,8
Verschubentgleisungen und -zusam-
menstoBe pro 100.000 Wagen, im Jahr
1983 waren es 5.9,




Die vorliegenden statistischen Werle
beweisen mehr als deutlich, dal es
zur Verhiitung von auBergewdhnlichen
Ereignissen beim Verschub notwendig
zein wird, daB von den Betriebskon-
trolloren, Bi-Vorstdnden, Aufsichis-
und Schulungsbeamten Schwerpunkie
in Ihrer diesbeziiglichen Kontroll- und
Schulungstatigkeit gesetzt werden.
Dariiber hinaus wird es unerlaBlich
sein, diese unglnstige Entwicklung am
Verschubsektor im Rahmen der nich-
stan Dienstunterrichle eingehendst zu
behandeln und die ortlich Aufsichts-
fihrenden unter Hinweis auf ihre Auf-
gabenstellung einzuladen, dafir Sorge
zu tragen, daf diesem Trend, der die
Sicherheit im Eisenbahnbetrieb stark
beeintluBt, durch gezielte MaBnahmen
ehastmaglich Einhalt geboten wird.

Ziel aller Mafnahmen muB es seln, so-
waohl die absoluten als auch relativen
Zahlen dar Verschubunfallstatistik zu
senken. Micht zuletzt auch deshalb,
um den finanziellen Nachteil, den die
OBB dadurch erleiden, so gering wie
maoglich zu halten, Denn in den vor-
stehend angeflhrten Betragen wvon
S 14,03 bzw. § 1646 Millionen sind
Beschadigungen von fremden Eigen-
tum, Ersatze fir beschadigtes Ladegut
sowie Folgekosien (wie Ponale fur Lie-
ferfristiiberschreitungan, Kosten der
Varspitungen won Zigen, Instand-
setzung- und Reparaturkosten, Mehr-
leistung wvon  Hilfszugmannschaften,
um nur einige zu nennen) nicht ent-
halten, weshalb die Gesamtkosten der
Unfalle wesentlich Gber dem genann-
tan Zahlen liegen.

Hemmschuhe
zu kurz gelegt . . .?

Heftiges Anfahren abgestoBener Wa-
gen bzw. Wagengruppen an stehende
Fahrzeuge ist beim Verschub des ofte-
ren mit Beschadigungen von Fahrzeu-
gen und Ladegut verbunden.

Als Ursache wird dann nicht selten ,2u
kurzes Auflegen" des Hemmschuhes
vor dem beabsichiigten Haltepunkt
durch den zusténdigen Hemmschuh-
leger festgestellt.

Hat der Hemmschuhleger tatsdchlich
zu kurz gelegt?

Zur Baurteilung dieser UnregelmaBig-
keit begbachie man einmal die Arbait
mancher Varschubmannschalt, beson-
ders aber die Arbeit des ,Maschinan-
mannas” bzw. . Prigelmannes’, wie er
artlich bezeichnet wird, also jenes Ver-
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schubbediensteten, der meist mit einer
Aushéngestange oder Aushéngegabel
die zum Abstofien vorgesehenen Wa-
gen oder Wagengruppan vom Lbrigen
Verschubtail entkuppell. Mancherorts
ist ar zugleich Verschubleiter.

Mach dem Aushingen werden nicht
selten Wagen odeér Wagengruppen in
einem eng begrenzten Zeitrhythmus
nacheinander abgestoBen, sodafll der
Stellwerksbedienstete kaum damit zu-
recht kammt, die betreffenden Weichen
rechtzeitig umzustellen, wodurch schon
die erste Méglichkeit der Heraufbe-
schwérung eines Verschubereignisses
gegeben ist.

Und num zur 2zweiten Mdoglichkeit,
einen Verschubunfall zu verursachen,

Der vom Verschubleiler zugewiesene
Bereich eines Hemmschuhlegers er-
streckt sich meist (ber mehrare
Gleise. Hiezu ein Beispiel aus der Pra-
xis: Auf alnem Gleis befindet sich eine
stehende Wagengruppe etwa in der
Mitte des Bahnhofes. Vor dieser miis-
sen abgestofene Wagen aufgefangen
werden, wihrend die Spitze einer auf
dem Nachbargleis stehenden Wagen-
gruppe 50 bis 100 Meter waiter vorne
steht. In einem saolchen Fall muB be-
riicksichtigt werden, daB der Hemm-
schuhleger nur dann imstande ist, den
oder die Hemmschuhe in ainem den
Meigungs- und Wetterverhaltnissen an-
gepaBlen Abstand rechtzeitig vor dem
beabsichtigten Haltepunkt aufzulegen,
wenn ihm die dazu erforderliche Zeit
zur Verflgung steht, Hietir ist der Ver-
schubleiter verantwortlich!

Er muB den Lauf rollender Wagen be-
obachten und die Verschubbewegung
gut (berblicken. Die Handverschub-
gignale zum neuerlichen AbstoBen
(bzw. Auftrége (ber Verschubfunk)
dirfen erst dann gegeben werden,
wenn die Gewdhr fiir das rechtzeitige
Auflegen des oder der Hemmschuhe
ohne Hast gegeben ist. Man denke da-
bel auch an die entsprechenden Be-
stimmungen der Unfallverhitungsvor-
schrifl.

Daher: Bahnhofvorstande, Aufsichis-
beamta und Fahrdienstleiter!

Beniitzt eure Prifg@nge auch dazu,
festzustallen, ob nicht auch in euren
Bahnhafen in der einen oder andearen
Varschubmannschaft die beschriebe-
nen UnregelmaBigkeiten schon zum
.Hausbrauch" geworden sind! Wenn
ja, stellt diese, die Sicherheit gefahr-
denden Arbeitamethoden an Ort und
Stelle ab! Besprecht mit den Verschub-
bediensteten die nachstehenden Punk-
te der Betriebsvorschrift DV V 3:

g, Jeder Verkehrshedienstete hat
stets so (berlegt zu handein,
daf hochste Sicherheit fir die
ihm anvertrauten Menschen und
Werte gewahrieistet ist.

08, Beim Abstofen und Abrollen
von Wagen Ist zu beachien
g) die Wagen dirfen einander
nur in solchem Abstand fol-
gen, dafl die Weichen rechi-
zeitig umgestellt warden
kannen. Der Lauf rollender
Wagen ist zu beobachten,

i Fy SO
Der Hemmschuh ist in elnem
den Meigungs- und Wetterver-
héltnissen angepalten Abstand
vor dem beabsichtigten Halte-
punkt aufzulegen,

#iar ~
Dariiber hinaus mud den Vﬂrsd'iuhbe‘
diensteten klargemacht werden, daf
durch Beschadigungen von Ladegut
den BB nicht nur zustzliche Kosten
entstehen, sondern auch den Verlust
von Frachisubstrat zur Folge haben
konnen. Verschuberelgnisse besin-
trachtigen die Transporiqualitdt sehr
wesentlich und erschweren die Akgui-
sitlionstatigkeit des Verkaufsdignstes
erheblich.

Die wiederholte Feststellung hinsicht-
lich der Ursache bei Verschubzusam-
menstoBen — |, Hemmschuh durch
Hemmschuhleger zu Kurz gelegl’ -
ist nicht immer zutreffend, da die Be-
gleitumstande, die dazu gefihrt haben,
unbericksichtigt blieben,

-~
-
]

Arztenotfallkoffer

Durch die Inkraftsetzung der OV P 3
wird die Méglichkeit geschaifen, daB
die in den chef- und bahnbetriebsdrat-
lichen Ordinationen befindlichen Arzte-
notfallkoffer auBerhalb der Dianst-
stunden den im Zuge von auferge-
wahnlichen Ereignissen anwesenden
bzw, herbelgerufenen Arzten zur Var-
fiigung gestellt werden kénnen. Die
Dienststellenvorstinde haben im Ein-
vernehmen mit den Bahnbetriebsarz-
ten entsprechende Vorsorgen dafir zu
treffen, daB im Bedarfsfall die in den
tahnbatriebsdrztlichen  Ordinationen
varwahrten Arztenotfallkoffer zugang-
lich gemacht werden.
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Mitfahrt auf
Triebfahrzeugen

Am Samstag, 4. 2, 1884 um 11.05 Uhr,
konnten ca. 200 Aeisende und der an-
wesende BK beobachten, wie im Hbf
giner Osterreichischen Landeshaupt-
stadt ein Zivilist und ein ca. Bjahriges
Madchen (!) aul dem Verschieberauf-
tritt eines Tfz der Reihe 2067 mit-
fuhran.

Die Erhebungen der zustdndigen Dion
ergaben, dall es sich um ainen Stell-
werksmeister des Bahnhofes, in dem
sich der Vorfall zutrug, handelte. Er
besuchte in seiner Freizeit jenes Stell-
werk, auf welchem er am Ubernachstien
Tag nach léngerer Zeit wieder Dienst
zu versehen hatte, um sich Ober die
durch den Bahnhofumbau in der Zwi-
schenzeit ergebenden betrieblichen
Besonderheiten zu informieren. MNach

dem Besuch am Stellwerk, der ldnger
als erwartet dauerte, bestieg der Stell-
werksmeister — weil er es allig hatte

— mit seiner Tochter den neben dem

Flhrerstand befindlichen hinteren Ver-
schieberaufstieg des in der Naha war-
tenden Tiz und fuhr ca. 400 Metar mit.
Weder der Tizf, 1iir den der beniitzte

Verschieberaufstieg im toten Winkel

lag, noch der am vorderen Verschie-
bertrittbrett stehende Verschieber be-
merkten den Vorfall. Im Bersich des
Hausbahnsteiges vernahm der Tiz!
~Halt"-Rufe, woraul er zu-
rickblickte, den Mann am hinteren
Verschisbaraufstieg bemerkte und ste-
henblieb. Nachdem das Tfz im Bereich
des Hausbahnsteiges zum Stillstand
gekommen war, entfernten sich Vater
und Tochter. Abgesehen davon, daf
die Mitfahrt auf Tfz in der 258 Ein-
lape 21 genau geregelt ist und daB dle
Verschieberauftritte — wie der Mame
schon besagt — dazu dienen, den Ver-

mehrere

schubbediensteten (und nur diesen)

eine sichere Mitfahrt auf dem Tiz In
Ausilibung lhres Dienstes zu ermég-
lichen, wire noch die menschliche
Seite genauer zu betrachtan: Der Stall-
werksmeister hat auch als Vater und
Erziehungsberechtigter falsch gehan-
delt. Wie soll einem Kind die Gefahr-
lichkelt des Eisenbahnbetriebes nahe-
gebracht werden, wenn die Tochier
das schlechte Beisplel des Vaters vor
Augen hat? Auch mit dem Verantwor-
tungsbewuBisein des Vaters hinsicht-

lich der Sicherheit des in seiner Obhut
befindlichen minderjdhrigen Kindes
kann as nicht sehr gut bestellt sain,
auch wenn er in seiner Einvernahme
angibt, mit seiner Teochler in der

Mische so gestanden zu saein, daB ,.ich
sie mit meinem Kdrper vor dem Hin-
unterfallen schitzen konnta®.

Glauben Sle, daB ein Richter, wenn
g8 zu einem Unfall gekommen ware,
sich mit dieser Aussage zufrieden ge-
geben hatte?

A Das Folo wurde von der Redaktion des IdB zur liustration dieses Beitrages gestellt
wobel das Tz wahrend der Aufnahme stillstand.

Die Angst vor
Flug- und Bahnreisen

Daf viele Menschen wvor Flugreisen
Angst haben, ist nicht neu. Dabei den-
ken sle an die Moglichkeit eines Ab-
sturzes, der kaum Uberlebenschancen
biatet, an die sogenannten LuftiBecher,
bel denen es zum Absacken des Flug-
zeuges, verbunden mit einem Hoch-
steigen des Magens bis zum Hals und
den damit zusammenhéngenden,

jedermann bekannten unangenshmen
Gefilhlen komml. Das pl6tzliche Ab-
heben vom Boden kann bei manchen
Menschen zu dahnlichen Reaktionen
fihren. Neuerdings kommt die Angst
vor der Méglichkeit einer Entfihrung,
welche meistens mit einer Geisal-
nahme endet, dazu,

Die Angst mancher Menschen vor
ainer Flugreise scheint daher wer-
sténdlich.

Aber Angst vor Bahnreisen?

Leider jal Denn besonders in weniger
frequentierten Zigen befallt so man-
chen Fahrgast ein gewisses Gefihl
der Unsicherheit. Dies fiihrt sogar so-
welt, daf Relsende, die Im Besitz
einer Fahrkarte 1. Klasse sind, liaber
in der 2. Klasse Platz nehmean, weil
slch dort meist mehr Mitreisende be-
finden und sie sich dort sicherer fuh-
lan.

Wiirden die Schaffner, wis es die ein-
schiagigen Bestimmungen der Dienst-
vorschriften und des ,Merkblattes
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Gber das Verhalten bel angedrohten | der Theke des Speisewagens trafen.

oder tatséchlichen Atentaten" wvor-
sehen, in den ihnen zugewiesenan
Wagen, besonders wihrend der Macht-
stunden ofters durchgehen, hatten die
Reizsenden das Geflihl, daB die Vor-
gange im Zug von den hietlir zustén-
digen Eisenbahnorganen beobachtet
und sie selbst sich nie ,.allein" gelas- |
sen vorkommen. Mit dem Prigen der
Fahrkarten oder der Vormahme wvon
Eintragungen in den Kilometerbankan
sind die Aufgaben der Zugbegleiter
noch lange nicht 2u Ende. Der Rel-
sende hat das Recht auf Betreuung
wahrend der Fahrt und darf nicht einer
in einem firchterlichen Ton gestellten
Frage wie ,Zugestiegen" ausgesetzt
werden. Wie wohl fdhlt man sich in
einem Reisezug der Schweizerischen
Bundesbhahnen, weil dort der , Konduk-
taur" die Reisenden betreut, die ndch-
sten Halte bekanntgibt und nach der
Fahrkarteniberprifung sein herzliches
.marci' spricht!

Es gibt auch bei den OBB viele Zug- |

fihrer und Schaffner, die heflich und
pflichtbewuBt ihren Dienst versehen.

Einmal mehr ist wieder der schon so
oft zitierte Zugfihrer Staber aus Villach
zu erwdhnen, Er geht auch als Zuglih-
rer (ohne Revision zu haben) durch
den Zug, so wie vor einigen Wochen
beim Ex 236 (ltalien-Osterreich-Ex-
preB), als er sogar die Reisenden
fragte, ob die Temperatur in den Ab-
tellen angenehm sei, und den stehen-
den Reisenden noch freie Plitze an-
wies. Er tal sogar noch ein Gbriges,
denn kurze Zeit, nachdem der Zug
den Semmering passiert hatte, erin-
nerte ar einen Schaffnar, daf in ainem
Abteil zweil beim Fenster sitzende Rel-
sende (keine Damen) in Wiener Neu-
stadt aussteigen wollen, momentan
aber noch schlafen,

Bei diesem Service ist Angs! vor dem
Bahnfahren unbegrindet! Angst muB-
ten aber die Reisenden am 8. Dezem-
ber 1983 in den letzten Wagen des
Zuges Ex 227 haben, denn nach St
Valentin (letzter Halt in Linz) war der
Schaffner bis Wien HOtteldorf nicht
mehr zu sehen, alse 1'% Stunden
lang. Der sah seine Arbeit nach der
Ravision fir beeandet an. In einem
internationalen ExpreBzug hétte dieser
Bedienstete nichts verloren!

Angst muBten auch die Reisenden
pines anderen internationalen Expred-
zuges (Richtung ltalien) ab Bf Bad
Voslau haben. Warum? Weil die bei-
den jungen Schaffner des vordaeren
Zugtells sich nach diesem Bahnhof an
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| die Reisenden ,zugestiegen"

Erst im Bf Mirzzuschlag stiegen sie
wieder in die ihnen zugewliesenen Wa-
gen ein, wobel sie die Reisenden, die
noch ihr Handgepack verstauten, ohne
GruB fragten: . Zugestiegen?"

| Die beiden Schattner sahen doch, daB
waren,
| aber ein Gruf oder die Worte ,,Bitte
die Fahrkarten” kamen ihnen nicht
dber die Lippen.

Obrigens der Treff ab Bf Bad Voslau
wurde schon in Wien fixiert: , Adoll,
wann trefff ma uns?' Antworl: .l
schau, daB | In Vislau fertig bin."

So warden wir die Sicherheit in den
Zigen nicht heben. Bei solcher Dienst-
auffassung einzelner Zugbegleitar wird
es nur eine Frage der Zeit sein, wie
lange unsere Nachtschnellziige noch
von Alleinreisenden in Anspruch ge-
nommen werden und wann sie infolge
mangelnder Frequenz eingestellt wer-

den mussan.

Diese Art von Betreuung wird den an-
| deren Verkehrstrigern wenig Mihe

kosten, die Anzahl der von ihnen be-

forderten Reisenden zu erhohen.

Bei den Schnellziigen
schon...!

Zwel aufer Dienst befindliche Fahr-
dienstleiter treffen sinander und be-
ginnen ein Gesprach. Der eine Kollege
fragt den anderen: , Ich habe geglaubt,
du hast gestern Tagdienst gehabt, ich
habe dich aber beim ,155er' nicht ge-
sghen!" Der andere Kollege darauf:
.Das gibt es fast nicht, denn bei den
Schnellzilgen sind wir schon drauBen.”
Soweit die Wiedergabe der Einleltung
des Gespraches, das dann nicht wel-
ter verfolgt wurde. Vielleicht wére
aber noch mehr Interessantes Ober
die Wahrnehmung von Dienstpflichten
2u erfahren gewesen . . .

Natlrlich, in den Schnellzigen fahren
des ofteren Uberwachungsorgane, und
es wadre peinlich, wenn da im Bahnhof
x oder y der Fdl nicht , drauBen” wire.
Aus dem Gespriach war jedoeh fir den
+Fachmann® herauszuhdren, daB es
dabel offenbar nur um das ,,Gesehen
werden" bei Schnellziigen ging.

Die gleiche Beobachtung wurde von
einem Mitarbeiter der Betriebsdirak-
tion, der sich auf einer Privatreise be-
fand, in einem gréBeren Bahnho! des
Salzachtales, etwa 20 km von Salzburg
entfernt, gemacht. Neben ainem (ber-

aus regen Relsezugverkehr herrschi
auf dieser Strecke auch ein dichter
Guterzugverkehr. Da der Mitarbaitar
geraume Zeit vor der Abfahrt seines
Zuges im Babnhof eintraf, konnte er
acht durchfahrende Giterziige beob-
achten. Er, der privat auf dem Bahn-
steig befindliche Mitarbeiter. Der Fahr-
dienstleiter dieses Bahnholes konnie
dies allerdings nicht, denn er war bel
keinem der acht durchfahrenden Gi-
terzige am Platz. Ob das dem Bahn-
hofvorstand, der sein Biro neben der
Fahrdienstleitung hat und anwesend
war, nicht auffiel? Bei den durchfah-
renden Schnellzigen stand der Fdl zu-
mindest mehrmals zwischen Tir und
Angel, was verstandlich war, denn er
hatte bei etwa +2° C nur das Dienst-
hemd an. Aber immerhin, ein Schnell-
zug verdient schon ,beocbachtet” zu
werdan.

Manche Betriebsbediensteten scheinely
noch immer nicht die Wichtigksit einar
korrekten Zugbeobachtung erkannt zu
haben oder fUhren sie aus reiner Be-
guemlichkeit nicht oder mangelhaft
durch. Gerade in der heutigen Zeit, wo
gs durch den enormen Forlschritt der
Sicherungstechnik und durch anders
RationalisierungsmaBnahmen maoglich
war, eine betrachtliche Anzahl wvon
Bahnhof- und Streckenbediensteten
einzusparen, massen die noch vorhan-
denen mit groBler Genauigkeit die
Zugbeobachtung durchflhren, um da-
bei betriebsgefdhrdende  Unregel-
mafigkeiten, wie verschobene Ladun-
gen, herabhangende Ketten, festge-
bremste Rader. HelBlaufer u. dgl. fest-
zustellen und Handlungen zu selzen,
durch die Betriebsgelahren verhindart
werden kannen.

DaB es Gott sei Dank noch Betrieb®
bedienstete gibt, die nicht nur bel
Schnellzigen ,drauBen” sind, sondem
ihr Augenmeark, der Varschrift entspre-
chend, auch der Becbachtung von
Glterzigen schenken, wird durch die
Schilderung des nachstehenden auber-
gewdhnlichen Ereignisses bewiesen,

Der diensthabende Fahrdienstieiter
des Bf Kindberg, BB-Rev, Harald Kiok-
ker, war am 23, Februar 1984 bal
Durchiahrt des FG 68311 um 530 Uhr
rechtzeitig am Platz und entdeckte im
vorderen Zugdrittel das seilliche Han-
gen eines Wagens. Zum Zurlckstellan
des Ausfahrsignals war es zu spal,
Klocker beaufttragte daher den Fdi des
Bf Marein-S5t. Lorenzen, das Block-
signal der Selbstblockstelle Kindbarg 1
in dig Haltestellung zu bringen. Dem
sich beim Signalfernsprecher melden-
dan Triebfahrzeugfihrer teilte er seine




Wahrnehmung mit und beauftragte ihn,
den Zug zu untersuchen.

Kurze Zeit spater gab der Triebfahr-
zeugfuhrer bekannt, beim 12. Wagen
Fahrzeuggebrechen

gin  schweres

{Durchschmelzen des Achslagers)
festgestellt zu haben, und daB eine
Woeiterfahrt unmdglich Ist, Mach Sparre
des Streckengleises 1 wurde der hin-
tere Zugteil von der Grtlichen Ver-
gchubreserve in den Bf Kindberg zu-
riickgezogen, der Schadwagen und der
anschliefende Wagen verblieben auf
der Strecke, wahrend der Zug mit 11
Wagen seine Fahrt fortsetzte. Mach
Einsatz des Hilfszuges und Abbefdrde-

Kundendienst

' Aus verschiedensten Grinden, die wir

hiar nfchl ndher betrachten wollen,
werden Zige in bestimmien Abschnil-
ten vereint gefdhrt. Diese Tatsache
haben wir gls gegeben anzunehmen
und ist Ausgangspunkt fir folgende
Geschichle:

Zwei Referenten eines groBen Pharma-
konzernes wollten von Wien nach
Saalfelden reisen. Sie bestiegen an
ginem kalten Wintertag des Jénner
1984 in Bf Wien Westb! den Ex 226
+Prinz Eugen mit Abfahrt um 7.20
hr, Sie machien es sich zuerst in
ginem der Kurswagen nach Innsbruck
gemutlich und gingen dann nach vorne
in den Speisewagen, um ein Frih-
stick einzunehmen. Dabei Obersahen
sie, dafl der Speisewagen in der nach
Hamburg-Altlona laufendan Wagen-
gruppe elngereiht ist. In Wels wearden
die Kurswagen nach Innsbruck, Mera-
no/Meran (saisoniert) und Klagenfurt

rung der beiden Wagen war das Strek-
kengleis 1 zwischen den Bahnhofen
Kindberg und Marein-St. Lorenzen um
9.10 Uhr wieder befahrbar,

Wer weif, wozu das schwere Fahr-
zeuggebrechen gefihrt hitte, wenn

Fahrdienstieiter Klocker nur bei
Schneliziigen . drauBen” gewesan
wire!

Das pflichtbewuBte und richtige, den
Vorschriften entsprechende, Handeln
des Fahrdienstleiters Klocker verdient
hervargehoben zu werden!

vom , Prinz Eugen" abgehéngt und als
D 540 ,Hahnenkamm" weitergefihrt.
Und auf diese Weise gelangten die
beiden Herrean nach Passau, wihrend
Geschaftsunterlagen, Geplck und
Mantel alleine im D 540 weitarralsten,
(Das dies kein Einzelfall ist, zeig! ein
Leserbrief an eine Tageszeilung, dber
den wir in der Rubrik , Wir freuen uns"
berichten.)

Es ist uns allen vollkommen klar, dai
in erster Linle die Reisenden selbst
sich zu vergewissern haben, ob sie im
richtigen Zug sind. Informationen da-
fiir sind genug wvorhanden: Wagen-
standanzeiger, Betafelung der Wagen
an der AuBenseite, Laufwegschilder
auch im Einstiegraum, Hinweise im
Fahrplanbehelf |, Zugbegleiter”, Laut-
sprecheransagen usw. Dennoch aber
miiBte zusatzliche Hilfestellung seitens
der Zugbegleiter gelaistet werden. Es
ist doch nicht zuviel verlangt, wenn der

Im Nbl BBD Innsbruck, 1. Stuck/1984,
war ein kurzer Artikel enthalten, der
genau zu dem, in diesem Beitrag be-
sprochenen Thema paft. Auch die
Handlungsweise dieses Fdl wurde fir
wert erachtet, in gréBerem Rahmen
gawiirdigt zu werden:

Belobende Anerkennung:

Der Prasident der Bundesbahn-
direktion Innsbruck hat Dank
und Anerkennung ausgespro-
chen und eine geldliche Beloh-
nung zuerkannt:

dem BB-Revidenten Wolfgang
Hodl, der als Fahrdienstleiter im
Bahnhof Westendor! am 16, 9.
1983 bei der Beobachiung des
durchfshrenden £ €8232 einen
im Verband dieses Zuges laufen-
den Gilterwagen als Fahrzeug
mit LademaBOberschreitung ar-
kannte wund unverzuglich und
folgerichtig die erforderlichen
MaBnahmen veranlafte,

Fir die nicht angezeigte LU-Sen-
dung war dieé Sperre des Nach-
bargleises vorgeschrieben. Durch
das Anhallen der £ 69232 und
Z 543, deren Begegnung hichst-
wahrscheinlich im Autunnel statt-
gefunden hatte, hat Fdl Hd| die
Bahn vor einem auBlergewdhn-
lichen Erelgnis mit moglicher-
welise schweren Folgen bewahrt.

zustandige Bereichsschaliner rechizei-
tig vor der Ankunft in Wels die im
Speisewagen (AR Ord.Nr. 261) befind-
lichen Reisenden in geelgneter Form
darauf hinwelst, daB dia Laufstrecke
iiber Passau nach Hamburg fihrt, daB
Reisenda nach Salzburg, Tirol oder
Kérnten gebeten werden, wieder ihre
Platze im hinteren Teil des Zuges ein-
zunehmen. Die Fahrgdste — unsera
Kunden — werden es zu schatzen wis-
sen. Auch die beiden Pharmarefaren-
ten, die durch dieses Milgeschick
einen ganzen Arbeitstag varloren hat-
ten und die nun dberlegen, ob sie hin-
kiinftig nicht doch wieder den PKW
benitzen sollen, wiren ber einen
klginen Hinweis dankbar gewesen.

Kleines Detail am Rande. Als die Her-
ren ohne Mantel und frierend in Pas-
sau am Bahnsteig standen, fiel die
Bemerkung: ,.Schau, heut' sind's eh
nur zwel"” Wer diesen Ausspruch
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{auch er ist ein Bewais dafir, daB dar
geschilderte Fall kein Einzelfall ist)
getan hat, wissen wir nicht, wir hotfen
jedoch, daB dieser nicht von einem
OBB-Bediensteten stammt. DaBl beide
diese Bemerkung nicht sehr lustig fan-
den, ist nur allzu gut verstandlich.

Ein ahnliches Problem ist tagtaglich
auf der Sadbahnstrecke zu beobach-
ten, @s betrifft die Ziige Ex 175 ,Ne-
stroy" nach Graz Hbf mit der Abfahrt
in Wien Sidbf um 16.00 Uhr und
Ex 135 , Belvedere” nach Villach Hbf
(ab Wien Sidbf um 17.00 Uhr).

Betrachten wir zundchst einmal die
Zusammensetzung des Ex 175: 4010+
1042+5 B, In Wr. Neustadt wird die
Garnltur geteilt. Der vordere Tell
(Triebzug Relhe 4010) tahrt nach Graz
weiter, wihrend der hintere Teil (1042
+5 B) den Regionalzug 20827 nach
Mirzzuschlag bilden. Trotz der auf-
falligen Verschiedenfarbigkeit des Zu-
ges [vorne blau-weiBer Triebzug, da-
hinter eine Garnitur ,Jatfa-Schlieren”)
und der bereits vorstehend erwahn-
ten Informationsmoéglichkeiten fir die
Relsenden, missen ldglich zwischen
15 und 20 Personen (manchmal auch
mehr) entweder in Baden oder in Wr.
Meustadt in den vorderen Zugtell um-
stelgen. Maturgem&B haben die Fern-
reisenden oft mehrere und groBe Ge-
picksticke bel sich, weshalb das
Durchgehen zum vordersten Wagen
und dann das Umsteigen wahrend
eines der beiden kurzen Aufenthalte
— vor allem fiir &ltera Personen —
phne Zweilel beschwerlich ist. AuBer-
dem widerspricht es allen Werbeinhal-
ten beziglich komfortablen Reisens.

Beim Ex 135 ,Belvedere™, dem zwei-
ten Fall, den wir hier besprechen wol-
len, sieht es dhnlich aus: 4010 {nach
Villach)+ 401042 B (nach Wr. Neu-
stadt), wobei die taglich in Wr. Neu-
stadt zu becbachtende Szene [ener
bei Ex 175 aufs Haar gleicht. Es soll
nicht unerwdhnt bleiben, daB man-
chesmal sogar Reisendes in Wr. Neu-
stadt zuriickgeblieben sind, wenn sie
aus einem der beiden am SchiuB be-
findlichen Wagen in die vordere Gar-
nitur hatten umstelgen missan und
dabel — wegen der fehlenden Mag-
lichkeit des Durchgehens — am dicht
frequentierten Bahnsteig 3 den Sprint
von rund 170 Meter nach varne nicht
geschafit haben, Die Fdl, die in Wr.
Meustadt AuBendienst versehen, war-
ten wohl zu, bis alle , Umsieiger” im
richtigen Zugteil sich befinden, den-
noch kann es vorkommen, daf — be-
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sonders im Winter — ein Nachzlgler
tbersghen wird.

Walcha Losungen bieten sich an?

Eine Mdglichkeit, die noch auszu-
schipfen ware, bestinde darin, jeden
Wagen des Zugteiles, der in Wr. Neu-
stadt abgestelit wird, zu betafeln, und
nicht wie bisher vorgeschrieben, den
ersten und letzten Wagen. Einen nicht
unwesentlichen Beitrag konnten die
bet diesen Ziigen singesetzien Zug-
begleiter dadurch leisten, daB sie sich
in unmitielbarar N@he des ihnen zu-
gewlesenen Bereiches aufhalten, da-
mit sie vom Reisepublikum gesehen
werden und allenfalls noch Auskiinfte
geben kdnnen. Obendrein kénnten die
Zugbeqgleiter die Reisenden ein wenig
beobachten, denn mit ein wenig Men-
schenkenntnis, etwas Geflhl und Be-
obachtungsgabe kann man — zwar
nicht immer — aber dennoch oft einen
Fernreisenden nach Karnten oder in
die Steiermark von einen Berufsfahrar,
z. B. aul Grund des Handgepacks,
untarscheiden, Lieber einen Reisen-
den zuviel nach seinem Reiseziel zu
befragen, als ihn mit Koffer und Kérnt-
ner Tageszeitung in der Hand in den
hinteren Zugteil einsteigen zu lassen,
Der Gerechtigkeit halber muB erwahnt
werden, daB es sehr wohl Zugbeglei-
ter gibt, die dies aus eigenem Anfrieb
tun, Es konnten aber auch schon Ein-
zelfdlle beobachtet werden, In denen

sl

sle abseits in elner Gruppe beisam-
menstanden und die letzien Bundes-
ligaergebnisse diskutierten. Es soll
auch von seiten des Bahnhofes (in
unserem Falle der Bf Wien Sidbl)
nichts unversucht zu lassen, um dia
Reisenden — so wie 235 ohnehin fast
jeden Tag geschieht — umfassend zu
informieren. Gedacht Ist hiar vor allem
die zusatzliche Hinweistatel und an
wiedarholte Hinweise Ober Lautspre-
cher.

Auch wann alle MaBnahmen nichl den
gewlnschien Erfolg bringen soliten,
so dar! es dennoch kein MNachiassen
geben, um Kritik von Reisenden eni-
kraften zu konnen. Solange Zoge in
Teilabschnitten vereint geflihrt werden
missen, wird sich dieses Problem
nicht vollstandig in den Griff bekam-
men lassen, dariber sind wir uns alle
im Klaren, Trotzdem sollte aus Kun-_
dendienstlichen Griinden [ede sicl
bietende Méglichkelt ausgenutzt wer-
den, um Vorfalle in der geschilderten
Art so weit wie maglich hintanzuhal-
ten und Beschwerden und Verdrge-
fungen unserer Kundan zu vermaiden,

Daf in diesem Zusammenhang der Bf
Wien Sudbf konkret genannt wird, st
reiner Zufall, weil eben die Sudbahn
betreffenda Beispiele fur diesen Arl-
kel herangezogen wurden. Ahnliche
oder gleiche Probleme treten sicher-
lich -auch in anderen Bereichen aul




L)

Zugtrennungen

Auf Grund der varliegenden Meldun-
gen und Berichte ereignen sich Zug-
trennungen meistens bei langen G-
terzigen und zwar insbesondere
dann, wenn die Zige nicht straff ge-
nug gekuppelt sind und es hiedurch zu
Zerrungen im Zugverband kommt. Der
Beitrag, den ein Tfz-Fihrer zur Ver-
meidung einer Zugtrennung durch
richtige.  Bremsbedienung  leisten
kann, ist groBer geworden, seil auch
bel Gulerziigen die Bremsstellung , P
angewendet wird,

Die Beachtung folgender Richtlinien,
die im Rahmen des Dienstunterrichtes
fir Tiz-Flhrer behandelt werden, soll
eine richtige Bremsbedienung ermog-
lichen:

1. Nach Maglichkeit sollen die Bram-
sen so rechtzeitig und in Stufen be-
tatigt werden, dap Vallbremsungen
— abgesehen von Gefahrsfillen —
nicht ausgefiihrt werdan missen.

Vor jeder Verminderung oder Erhé-
hung des Druckes in der Hauptluft-
leitung muB abgewartet werden, bis
sich die Fahrzeuge des Zuges im
gleichen Bremszustand befinden.

<.a) Vor dem Anfahren oder dem Be-
schleunigen missen die Druck-
luftbremsen aller Fahrzeuge des
Wagenzuges geldst sain,

Der Zeitbedarf fir den Lésevor-
gang — er wurde haufig untes-
schatzt — ist von der Zuglange
abhanglg und wird durch die fol-
gende Tabelle veranschaulicht:

c) Vor dem Anfahren in der Stei-
gung sind die Triebfahrzeuge mit
der Zusatzbremse voll einzu-
bremsen und ist die durchgehen-
de Drucklufibremse 2u l6sen, wo-
bei sich der Wagenzug streckt.
Erst wenn alle Druckluftbremsen
gelost sind darf aufgeschaltet
werden, wobel zugleich die Tfz-
Bremsen zu |6sen sind.

Beim Anfahren dirfen die auf
den Skalen der Motorstrommes-
ser ersichtlichen Stromgrenzwer-
te nicht Gberschritten werden,
Sollte der Anfahrversuch miBlin-
gen, so darf er noch einmal wig-
derhoit werden,

Wenn das Anfahren auch dann
miflingt, so ist mit dem Fdl der
weitere Vorgang zu vereinbaren:
z. B. Stellung eines Vorspann-
Ttz, Zuriickschieben oder Zuriick-
ziehen des Zuges mit einem
Hilfs-Tfz.

d

Erfahrungsgeman argeben sich
unrichtige Bremsbedienungen
(z. B. bei einer geplanten An-
haltebremsung) vor einem ~Halt"
zeigenden Hauptsignal, welches
aber noch vor dem Stilistand des
Zuges in Freistellung gebracht
wird.

Beim Abwarten des Losevargan-
aes kann dann das Anhalten des
Zuges unter Umstanden nicht
mehr verhindert werden.

Wird dagegen — im Bamihen
Verspatungen zu vermeiden -
noch vor dem vollstandigen
Losen aller Bremsen kréftig auf-
geschaltel, so besteht die Ge-

Losazeiten nach Drumnnsankung in der Hauptiuftieitung bel
Zuglange Schnellbremsung Betriebsbremsung auf

auf 0 bar 3.5 bar 4,0 bar 4.5 bar
B850 m 200 sek 120 sok 80 sek 40 sak
700 m 150 sek 100 sek B0 sek 30 sek
500 m a0 sek 70 sek 60 sek 20 sek
300 m 40 zek 30 sek 25 gak 15 sek
100 m l 25 sek 20 sek 15 sak 10 sek

Bei Reiseziigen mit durchgehen-
der Hauptiuftbehalterleitung ist
die Losezeit wesentlich kieiner.

b) Beim Anfahren im Gefalle ist der
vollstandige Lésevorgang daran
erkennbar, dal der Zug von
selbst zu rollen beginnt.

fahr des AbreiBens van Zugein-
richtungen im Bereich des Zug-
schlusses,

Alle Signalbediener sollen sich daher
bewufit sein, dafl der rechizeitigen Frei-
stellung von Signalen heute ein hdherer
Stellenwert als bisher zukommt.

Triebfahrzeugausfille

Nach manchen Unfallschilderungen im
IdB werden Sie sich manchmal ge-
fragt haben, wie sich so ein Ereignis
auf die Gebarung mit den vorhande-
nen Tiz auswirkt. Zu dieser Frage ge-
ben die Auszuge aus den monatlichen
Berichten der Maschinendirektion eing
recht anschauliche Antwort:

Nach Behebung schwerar Unlallscha-
den konnten folgende Tfz wieder dem
Betrieb iibergeben werdan:

Janner 1884: 102008 (51), 2143.13
(20) und 206256 (B4), im Februar
1984: 104215 (104), 1043.02 {2B4),
2143.21 (5) und 2143.67 (116).

Die Werte in Kiammer geben die Tage
an, an denen das betreffende Tiz nicht
einsatzlahig war,

Folgende Tfz muBten infolge schwerer
Unfallschdden aut langere Zeit abge-
stellt werden:

Janner:

1042.690 VerschubzusammensioBd
(Wien Matzieinsdorf)

214321 Brand (Prinzersdorf—
St Pélten Hbf)

214348  Brand (Gollersdarf—Holla-
brunn)

Februar:

1042.502 VerschubzusammenstaB
(Bf Niklasdorf)

2067.1068 Verschubzusammenstofl
(Bf Wien Sidbf)

1042.549 Fahrt gegen einen umge-
stlrzten Mast (Gratwein G.—
Graz Hbf)

1046.20  Fahrt in eine Mure (Weifen-

bach-St. G.—Schonau a.d.E.)

Insgesamt fislan infolga schwarer Be-
schadigungen folgende Slehtage an:
Janner: 446
Februar: 292

Dies entspricht einem Ausfall von 14.4
(Jannar) bzw. 10,1 (Februar) Tiz pro
Tag. Im einzelnen gliedern sich die Ur-
sachen wie folgt:

a) versmubanlglaisungan und -zu-
sammenstafe
Janner: 4,7 Tz Februar: 4.7 Tiz
b} Zugentgleisungen und ~Zusammen-
stéBe Inlolge besetzier Einfahrt,

mangelhafter Fahrstraﬂanprdfung.
Fehlausfahrt

Janner: 4,0 Tiz Februar: 3,1 Tz




c) ZusammenstoB mit nach Zugtren-
nung auf der Strecke zurilickgeblie-
benen Giterwagen

Janner: 1,0 Tfz Februar: 1,0 Tfz

d) Fahrt gegen umgestirzten Mast
bzw. Mure

Janner: — Februar: 1,3 Tfz

e) Brandschaden
Janner: 3,7 Tfz

f) Entgleisung, falsche Bremsbedie-
nung

Janner: 1,0 Tfz

Eine kurze Anmerkung zu lit. ¢): Das
Tfz 1042.514 wurde bei einem Zug-
zusammenstoB am 14. 12. 1982 be-
schadigt und ist seither nicht einsatz-
fahig.

Februar: —

Februar: —

Wenn Sie bedenken, daB zahlreiche
Triebfahrzeuge aus anderen Griinden

an einem bestimmten Tag nicht ein-
gesetzt werden kdénnen, wie z. B. bei

— Fristuntersuchungen,
— Probefahrten,

— Umbauarbeiten,

— Hauptausbesserungen,

- Bereithaltung fiir besondere Lei-
stungen und

— leichte Beschadigungen,

so wird verstandlich, daB Langzeitaus-
félle von mehr als 14 bzw. 10 Trieb-
fahrzeugen wegen schwerer Unfall-

schaden jede Planung in Frage stellt.
Jeder Mitarbeiter des ausfiihrenden
Betriebsdienstes miuiBte ofter daran
denken, welche Probleme entstehen,
wenn Triebfahrzeuge beschadigt wer-
den. Es darf daher empfohlen werden,
im Kollegenkreis die daraus resultie-
renden Betriebsbehinderungen, Un-

kosten und den damit verbundenen
Imageverlust sachlich zu diskutieren.
Wir sind davon uberzeugt, daB vielen
Beteiligten dieses Problem danach in
einem ganz anderen Licht erscheint,
und daB sie hinkiinftig
lungsweise so einrichten, daB Trieb-
fahrzeugausfalle weitestmoglich aus-
geschlossen werden.

Zum AbschluB noch eine kleine Stati-
stik flir unsere interessierten Leser:
Der Stand an Triebfahrzeugen betrug
am 1. 1. 1984: '

ihre Hand-

18 Dampfloks,

698 E-Loks,
183 E-Triebwagen, davon

29 Stadtetriebwagen,
154 Nahverkehrstriebwagen,

500 Diesel-Loks

(ohne Kleinlokomotiven),
83 Diesel-Triebwagen.

Bremszettel

Im 1dB 1/84 wurden zwei Bremszettel abgebildet, deren Ausfertigung als mangelhaft zu bezeichnen war. Auf Grund eini-
ger Anfragen werden die beiden beanstandeten Bremszettel nochmals vorgestellt, allerdings in der Form, wie sie richtig

gewesen waren.

Brsmszettolv

Im Zug sind

besetzte Reisezugwagen

mit dem Zeichen ee ja/nein
Begleiter ja/nein
Wagen mit LademaBiiberschreitung ja/nein

Wagen mit explosionsgefihrlichen Giitern

Mangel an Bremshundertstel
- Geschwindigkeitsb #inkung nicht _erforderlich

Nichtzutreffendes streichen

Mangel an Bremshundertstel .....cseceieseccccccivsecacecnceses

sesesesscesnsassressrccanes

Vorhandene Bremshundertstel
Mangel an Bremshundertstel

Im Zug 8ind

besetzte Reisezugwegen

mit dem Zeichen ee ja/nein

Begleiter ja/nein

Wagen mit LademaBlberschreitung ja/nein
Nur auszufiillen bei Wagen mit explosionsgefihrlichen Glitern ja/nein Nur auszufiillen bei
Ziigen, die ohne Ziigen, die ohne

Nummer des SChluUBWAGeNS .........cecceeesssosscssasassrancas 990,
Zugbegleitmannschaft . Zugbegleitmannschaft
fahren 8D soceccescecssstccinnrsiccsssecassnes fahren

Mangel an Bremshundertstel

- indigkei #inkung nicht erforderlich

~ bis Bahnhof ..cecvseravcssecomioncsscnseocnsonanes um 45c. km/h langsemer fahren.

Nichtzutreffendes streichen

1983 82 81 80 79

V 3-17 Bremszettel - ASh - Bk/50 - HD Vill ~ Auflagejshr (letzte Zshl meBgeblich) :

l = Bremszettel
und Angaben iber heiten des Waq und Angaben iiber heiten des
fiir 2ug 'ZIZ/ .............. an 1 /ff‘g ot S Z(
B "
ab Bahnhof ..... J}ﬁW’N'l’f&({WK Bremsart ab Bahnhof g’
Wagen mit eingeschalteten Bremsen Wagen mit e
Wagenzuglinge .....eveesecresncacecs 3.4.8. ...... a . wetie-. | oin= @ e Wagenzugl dnge ae 3? 1 n k
1seiq 0 GIINGE “eeccorascverseriocetatonnbasnave in Stellung
Zuldssige Geschwindigkeit Zuldssige Geschwindigkeit
des WBgeNZuges .....s.essesssvessscssccscsncsl KWh| cesescesscocfecsccochocscse des WBQeNZUGes ....ceeeecesesscossesscssccceekWhl oues B e
Wagenzuggewicht s.eveececssscscecsesd s 2&.-.. t Wagenzuggewicht ceecesecceccsassssecacosesoses £ |ossee f ......
Gewicht der TFZ vevveseseeeeres Sl e 40 Gewicht der Tz veeeveervenence bS8, ¢ [Lu, Ry B
Gesamtzuggewicht ................-.3-"-0 ..... t Gesamtzuggewicht ....c.eeseeeeecsses }5.9.... t it
Bremsgewicht des Wg-Zuges ..........s 3?}... t davon handgebremst
Bremsqewicht der Tfz A94.%.429... + Bosetzte Handbrensen
Gesamtbremsgewicht ......cccveneas /{l.a. .. z --- t P P~
Erforderliche Bremshundertstel ......c.ccesseceavcsaces 4 Z‘. /9 ...........................

wé:/‘;\ .........

1983 82 81 80 79

V 317 Bromszettel ~ ASh - Bk/50 - HD Vill ~ Auflagejahe (letzte Zshl meBgeblich):

Zur Erlauterung:

V-Tfz: 1042.11 mit R-Bremse
Z-Tfz: 111.088 mit R-Bremse
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V-Tfz: 1042.11 mit R-Bremse
Z-Tfz: 1044.40 mit P+ E-Bremse



Das Bremsgewichi eines Tfz der Relhe
10420 batragt 102 1, die vorhandenen
Bremshundertstel daher nur 121%,
Wenn ein solches Tiz nun einem
Schnellzug, in dessen Fahrplan ein
hoherer BHmax-Wert angegeben ist,
als V-Tfz beigegeben wird, so ist
immer &in Bramszettel auszufertigen,

DVV3§26(3)

i Enﬁ?ﬂﬁfllﬂ& sind mﬂrm zu
bilden, er Wagenzug slch
und die arbeitenden Triebfahrzeuge
einzeln die erforderlichen Brems-
hundertstal atdbﬂnﬁm. In unver-
meidlichen Fallen (z. B. Ausschalten
von Bremsen, bei vermindertar
Bremsleistung des Triebfahrzeuges.
oder des Wagenzuges) ist nach
Abs. § vorzugehen.

DV WV 3§26 (5)

» Werden beim Zug ausnahmsweise
die erforderlichan Bremshundertstel
nicht aufgebracht oder meldet der
Triebfahrzeugfiihrer, daf bei sei-
ner Lokomotive die erforderlichen
Bremshundertstel nicht erreicht wer-
den, so wird zuerst gine neuerliche
Bremsberechnung durchgefdhrt, bel
der die Dienst- und Bremsgewichie
aller beim Zug befindlichen arbei-
tenden Lokomotiven beriicksichtigt
werden. Werden dabel die erforder-
lichen Bremshundartstel ~arreicht,
sind weitere M!ﬁﬂhﬂj&n nicht er-
forderlich . . .

Dennoch ist aber in solchen Fallen die
Ausfertigung eines Bramszetlals gem,
DVV3Ig26(10)

" Ein Bremszettel ist vom Zugfiihrer

(Zugvorbereiter) auszufertigen und

dem Filhrer des fiihrenden Trieb-

fahrzeuges zu iibergeben

a) bai Mangel an Bremshunderisteal

b) wenn Handbremsen bedient wer-
den

c) wenn mehr als die Héalfte der
badienten Bremsen des Wagen-
zuges einlésig ist :

L

unbedingt erforderlich, denn der Tizf
muB zweilelsfreli darliber unterrichtet
werden, daf, trotz eines Mangels an
Bremshundertstel bei seinem Tfz, der
gesamie Zug ausreichend gebremst
ist,

Dazu mochten wir die im IdB 4/79 ent-
haltenen Erlauterungen auszugsweise
wieder in Erinnerung bringen:

Grundsétzlich missen Wagenzug
und arbeitende Triebfahrzeuge fir
sich gebremst sein. Beim Wagenzug
wird dies bei der Bremsberechnung
geprift, beim Trieblahrzeug dber-
pruft es der Triebfahrzeuvafihrer.

Bei Mangel an Bremshundertstel im
Wagenzug und dann, wenn der
Triebfahrzeugfithrer dem Zugfiihrar
bzw. dem Fahrdienstlelter meldat,
dal die erforderlichen Bremshun-
dertstel bei seiner Lokamotive nicht
aufgebracht werden, gilt:

1. Zuerst wird eine neuerliche Brems-
berechnung unter Einbeziehung
aller Triebfahrzeuge durchgefiihri.
Dabei ist neben dem Bremsge-
wicht auch das Dienstgewicht der
Lokomativen zu beriicksichtigen,
Ist dann der Zug gedsckt. mull die
Geschwindigkelt nicht herabge-
setzt werdan, fir den Zug mul
aber ein Bramszellel ausgefertigt
werden|

2. Ist der Zug auch bei der zweiten

Berachnung nicht gedeckt, muB
fur die Weiterfahrt die Genehmi-
gung der Zugleitung eingeholl
warden!
In der Dispositionsliste ist der je-
weilige Wert , Erforderiiche Brems-
hundertstel” abschnittsweise an-
gegeben. Der Fahrdianstleiter
prift, in welchen Abschnitten die
vorhandenen  Bremshundertsiel
niedriger sind.

Wien ZVBf

Im IdB 4/83 war ein Beitrag dber die
Tellinbetriebnahme des Bf Wien Zvb!
enthalten. Es wurde darin ebenso die
vielschichtige Problematik der Inbe-
triebnahme eines GroBverschiebe-
bahnhofes geschildert, wie auch aut
die personellen und technischen Pro-
bleme — und die daraus resultleren-
den Betriebsbehinderungen — einge-
gangen wurde. AbschlieBend war im
letzten Absatz die Feststellung ent-
halten, daB durch gezielle Mafinah-
men bereits erste Erfolge hinsichtlich
Wiedarherstellung eines  hoheren
Piinkilichkeltsgrades erreicht werden
konnten. Diese Aussage kann nun
rund 9 Monate nach Inkrafitreten der
2. Phase der Teilinbetriebnahme be-
statigt werden. Aus diesem Grund hat
der Prasident der BBD Wien, Hofrat
Or. Erwin Semmelrath, an rund 300
Mitarbaiter folgendes Anerkennungs-
schraiben gerichiet:

AnlaBlich der Tellinbetrichnahme
des Bahnhofes Wien Zentralver-
schiebebahnho! haben Sie par-
sonliche Anstrengungen unter=
nommen und Leistungen er-
bracht, durch weiche die An-
fangsschwierigkeilten  beseitligt
und @ine nunmehr klaglose Be-
triebsabwicklung erbracht wer-
den konnte.

Hiefiir mochte ich Ihnen Dank
und Anerkennung aussprechen.

Diese Schreiben ergingen nicht nur an
die Bediensteten dea Bf Wien ZVbf,
sondarn auch an die Mitarbeitar jener
Dienste, die entweder thren Dienstsitz
im Bf Wien ZVb! haben oder fir die-
sen Bf eine Dianstieistung erbringen.

Mochmals:

Begleitung
von Ziigen durch
Sicherheitsorgane

Die intensivierte Begleitung von Zlgen
durch Sicherheilsorgane hat bereils ein-
gesetzt und auch schon Frichle getra-
gen. st es doch gleich zu Baginn gelun-
gen, von Zugbegleitern dingfest
gemachte Verbrecher der im Zug befingd-
lichen Sireife, siner Mannschaft aus
Oberdsterreich, zu (bergeben, Da von
den Bestohlenan die Notbremse betétigl
worden war, waren die von unseren Mit-
arbeitern festgehaltenen Diebe sonst
mbglicherwaise entkommaen,

Abgesehen davon, daB in einem Einzel-
fall, ohne Scherz, ain Abtedl mit ,Gendar-
merie-Zuglberwachung” bezeltell war,
hat die Unterbringung der Uberwa-
chungsteams hisher keine Schwierigkai-
tan gemachl.

Moch eine gute Nachricht fur die Zugbe-
glaltbedienstaten: Die begleitenden Gen-
darmen stehen wahrend der Zugfahrt {lr
alle jene Félle zur Verfigung, in denen
Assistenzieistung durch Sicherheitsor-
gane in Anspruch genommen werden
mufl, Randalierar, Schwarzlahrer und
irgendwelche Bosewichle werdan as also
in Zukunft noch schwerer haben, ande-
ren das Reisen zu verleiden. Es ist ohne-
hin selbstversidndlich, dal die Beizie-
hung so diskret wia mbglich arfolgan sofl,
Es muB nicht gleich der ganze Zug wis-
sen, war ain Gendarm ist, und schon gar
nicht ein etwa im Zug befindlicher Verbre-
cher, dafl die Falle flr ihn bereits aufge-
fiehtet ist,

1"



Leitwegzeiger

der osterreichischen Eisenbahnen

Der Leitwegzeiger der dOsterreichi-
schen Eisenbahnen giit fir den Ver-
kehr zwischen allen im Bahnhofver-
zeichnis der oOsterreichischen Eisen-
bahnen genannten Abfertigungsstel-
ten, die auf Grund der ihnen Gberira-
genen Abfertigungsbefugnisse zur An-
nahme und Ablieferung von Frachigut-
wagenladungen eingerichtet sind. Er
bestimmt den Leitweg und ermaglicht
somit die Lenkung von Wagenladun-
gen und Leerwagen auf dem gesamten
vom Wersand- bis zum Bestimmungs-
bahnhof zu durchlaufenden Weg.

Abweichungen vom festgelegien Leit-
weg werden fir bestimmte Zige in
der Giterzugbildevarschrift (DV V 42)
und fir einzelne Wagen in den Befar-
derungsbiichern geregelt. Abweichun-
gen aul Grund zuldssiger Wegvor-
schreibungen des Absenders sind
ebentalls zu beachten.

Im Zuge der Erweiterung der Anzahl
der Richtbahnhofe wurde das bisher
angewandte System zur Ermittiung des
Leitweges einar Neubetrachiung unter-
zogen, uberarbeitet und versinfacht
Hiezu wurde der Beaqrifi der Versand-

Beispial:

(DB 647.02)

Ausgabe Jun| 1984

zonen geschaffen. Als Versandzone
bezeichnel man die Zusammenfassung
mehrerer, fir den Wagenladungsver-
kehr eingerichteter Abfertigungsstel-
len, fiir die grundsatzlich der gleiche
Leitwag vorgesehen ist. Besteht fir
ginige Abfertigungsstellen ein vom
Grundsatz abweichender Leitweg, s0
ist dieser im Verzeichnis der Versand-
zonen (Spalte ,Ausnahmen®) direkt
angegeben oder es werden dia be-
treffenden Abfertigungsstellen einer
4Hiliszone" mit der Kennzeichnung
A" zugeordnet,

Dia Abfertigungsstellen sind in alpha-
betischer Aethenfolge im Verzeichnis
der Bahnhble angefubrt.

In diesem Verzeichnis ist bel jedem
Bahnhof

— die Nummer jener Versandzone
angegeben, der er in seiner Funk-
lion als Versandbahnhol zugeord-
net ist,

— der Kode jenes letzten Richtbahn-
hofes angegeben, der fir ihn in
seiner Funktion als Bestimmungs-
bahnhof festgelegt ist, Ist diesem
mehr als ein letzter Richibahnho!

zugeordnel, so bestimmt sich dar
zutreffende aus der Versandzong
des Versandbahnhotes.

Ist fiir bestimmte Empfanger ein aige-
ner Kode des letzten Richtbahnhofes
vorgesehen, 50 sind deren Namen bei
den jeweiligen Bahnholen mit dem zu-
treffenden Kode gesonderl ange-
geben.

Die einzelnan Versandzonen sind in
numerischer Reihenfolge im Verzeich-
nis der Versandzonen zusammenge-
fafit. Dieses Verzeichnis dient der Er-
mittiung des Leltweges. .

Bei jeder Versandzone ist, abhangig
vom letzten Richtbahnhof, in der Spal-
te ,iber' jenar Richtbahnhof ange-
geben, dber welchen der Wagen zu
leiten ist. Der an diesen Vorweg an-
schlieflende weitere Leitweg ist so-
dann jener Leitweglafel zu enineh-
men, deren Nummer in der Spalie
.. 1afel" angediihrt ist.

Die Leltwegtafeln enthalten
die Leitwege wvon bestimmien Richi-
bahnhdfen nach allen anderen OBB-
Richtbahnhofen und allen Grenzpunk-
fen.

Jede Abfertigungssielle ermittelt aus dem ,Verzeichnis der Bahnhofe” jene Versandzone, der sle als Versandbahnhot
zugeordnel ist. Diese einmal ermittelte Varsandzone dient.

— der Bestimmung des Leitweges sowia

— in bestimmten Féllen der Festlegung des letzten Richtbahnhofes.
Bestimmung des letzten Richtbahnhofes und des Leitweges fur einen Wagen von Wien Donaukaibahnhof nach Ebensee:;

Verzeichnis der Bahnhéfe

.,

P B
I £ =
Ew = von dan = von dan
m =2 B | .
H g Bahnhof B L o
o b Versandzonen it Versandzonen
& - @
T -
-] Wien Donaukaibahnhof 141
5 Wien Donauuferbahnhof 80
29 Wien Erdbergerlande 140

Der Bahnho! Wien Donaukaibahnhof ist der Versandzone 6 zugeordnet,
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Verzelchnis der Bahnhiife

e laa
o o
1 £ g
2o - von den = von dan
R 53 5 2
E E Bahnhof - o
- HE Versandzonan as Yersandzonen
e i 3
40 Ebenfurth 360
109 Eben im Pongau 820
123 Ebanses 570 1-38. 4042, 791 39, 112-115.-118,
101-111. 116117, 301-303, 307-320
119-121, 201-207.
304=-306, 321 - 122-124
105 Ebarschwang 8570

~

Weiters ist im ,Verzeichnis der Bahnhife" bei Ebensee fir Wagen von der Versandzone 6 als letzter Richtbahnhof | 570
angegeben.

Verzeichnis der Versandzonan

Leitweg nach Leitweg nach
Zone Ausnahmen
Latavar iber | Tafel el iber | Tafel
5 allen 080 2 Bahnhof Wien FJB leitet Wagen
- nach Ribl 060 direkt
6 010 -020 140 & 551 - B40 140 6
050 =080 080 z TOO— TT3 140 5
‘ 090 - 120 110 3 T8O — Tol 140 &
130 —132 140 4 8lo0— 890 140 5
140 140 o a0t — 990 L4 &
141 141 - 8l01—8l06 140 &
150-181 110 3 2110 140 -1
200-201 140 & 8111 080 2
202 080 2 8l12 110 3
210—230 140 & 8l113-8114 140 4
240 —280 080 2 8130 -8131 140 S
290 -301 110 3 8132 140 &
310 =340 140 4 8140 -8160 140 5
360 - 480 140 o 8161 -817T1 140 &
500 - 543 140 6 8195 —-8199 140 5
550 140 5

Der Leitweg des Wagens wird aul Grund der Angaben bel Zone 6 im , Verzeichnis der Versandzonen” bestimmt,

Dar Vorweg nach dem letzten Richtbahnha! 570 fibrt Gber 140 (Wien Erdbergeridnde). Der weitere Leitweg ist in der
Leitwegtafel Nr. 6 bel dem letzten Richtbahnhot 570 angetdhrt:
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Leitweg-Talal Nr. 6

Nach dem

latzten | Von 190 (WienMatzleinsdor()

Richtbfl
340 Penzing=5t. Pélten=Linz-Wels Vbf
541 Panzing-5t. Pélten—Linz-Wels-Lambach
542 Panzing-5t. Pélten—Linz-Wels
550 Zentralverschiebebfl Wien-5t. Palten~Linz-Wels-Passau
551 Panzing-5t. PGlten-Linz-Wels—-Attnang/FP.-Ried im Innkreis
560 Penzing=5ti. Polten-Linz-Wels=Steindor{b. Strafwalchen-Braunau am Inn
570 Penzing-St. PAlten-Linz—Wels—Attnang/P.
580 Penzing-5t. Pélten=Linz—Wels—-Atinang/P —Vécklabruck
600 Panzing—5t. Pélten-Linz—Wels—Salzburg Cnigl-Salzbiurg Hb{

Aus dem Gerichtssaal

Zeit und Ort des auBargewdhnlichen
Erelgnisses sind in diesem Fall viilig
bedautungslos, da ein gleicher oder
dhnlicher Vaorfall sich theogretisch In
jedem Bahnhof einer elektrifizierten
Strecke wiederholen konnte.

Es waren Kranteile von mehreren
Wagen abzuladen, Der Fdl informierte
im Wege des Vorarbeiters den Kran-
fahrer einer Privatfirma dariber, dag
die Fahrlgitungen dber den beiden
Ladegleisen abgeschaltel sind, zudem
wlll er gesagt haben, alle Obrigen
Leitungen blelben unter Spannung.
Mach Erteilung der Erlaubnis an den
Partiefuhrer der Baufirma zum Ab-
laden beginnt der Kranfahrer mit dem
Entladevorgang. Ahnliche Entlade-
arbeiten wurden auf diesem Bf schon
mehrere Jahra unfallfrei durchgeflhrt,
sind also nichis besonderes.

Doch an diesem Tag war u.a. eine
grofe Krankabine abzuladen, und da-
fir wurde ein Spezialautokran mit
schwankbarem Teleskopkranarm wver-
wendet. Und damit begann das Ver-
hangnis: Der Kranfahrer gelangte mil
dem Kranarm zu nahe an die Bahn-
hofumgehungsleitung, die in 11,5 m
Hbhe den Freiladeplatz schrig (ber-
querte. Es kam zu einem Uberschlag,
wodurch der am Waggon stehende,
die Krankabine gegen das Auspendeln
sichernde Arbeiter so schwere Ver-
brennungen erlitt, daB er einige Tage
spater seinen schwearen Verletzungen
erlag. In ersler Instanz wurden sawohl
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der Fdl als auch der Kranfahrer zu
einer unbedingten Geldstrafe verur-
tellt. In der Berulungsverhandlung
wurde in zweiter und letzter Instanz
(Einzelrichterverfahren bel  einem
Oberlandesgaricht) der Kranfahrer
freigesprochen, das (iber den Fdl ver-
hangte Urtell jedoch bestétigt.

Die Argumentation des Richiers war
sinngemaf folgende:

Der Fdl hat die nitige Sorgfalt auBer
acht gelassen, da er sich nicht arkun-
digt hat, mit welcher Art von Kran die
Entladearbeiten besargt werden und
ob die Moglichkeit bestehl, mit dem
Kranarm nicht doch irrtdmlich in den
Gefahrenbereich der Umgehungslei-
tung zu gelangen.

Dariber hinaus gelangte das Gericht
2ur Auflassung, daB der Hinweis, die
Fahrleitung uber den beiden Lade-
gleisen sel ausgeschaltet, zuwenig
war. Es hatte nach Meinung des Ge-
richtes dem Kranfahrer ausdriicklich
diea Umgehungsleitung genannt baw,
gezelgt werden mussen, denn einem
Bahnfremden als Lalen kann man nicht
zumuten, daf er den Unlarschied zwi-
schen elner Fahrleltung und einer Um-
gehungsleitung kennt.

Die Lehre aus diesem Gerichigurieil
ist, in Hinkunft zu trachten, jene
Wagen. bei denen man aul Grund der
Beschaffenheit des Ladegutes erken-
nen kann, daf eine Entladung mittels
Kran notwendig werden konnle, nach

Moglichkeit nicht unter Bahnhofum-
gehungs- oder Bsahnhofquerungslei-
tungen bareitzustellen.

Im Rahmen der Oberarbeitung der DV
EL 52, die sich berelts im Begulach-
tungsverfahren befindet, wird die Mbg-
lichkeit geprift, die Zulassung solchar
Ladearbeiten Im Bereich von Fahrlei-
wngsaniagen schriftlich zu erteilen.

Die entsprechende [nformation dber
den Verlau! und den Schaltzustand der
Leitungen im Bereich der Ladegleise
werden in einem Merkblatt zusammen-
gefaBt; die Erstellung solcher Merk-—
blatter wurde in die Wege geleitat™
Wird das Merkblatt vor der Zulassung
einer Ladetatigkeit dem daldr Verant-
wortlichen (bergeben und erlautert, so
ist die, auf Grund der Rechtssprechung
der Gerichie, uns auferlegte Informa-
tionspflicht und notwendige Sorgfalt
zur Vermeldung von Unféllen als erfillt
anzusahen.

Bis dahin wird emplohlen — obwohl
in der DV EL 52 noch nicht vorge-
sahen — einen Kranbediener [oder
Lademannschaften) vor Zulassung von
Entladearbeilen von der Situierung
und vom Schaltzustand aller in der
Mahe des Ladeplalzes befindlichen
Leitungen zu unterrichten, um nach
einem Unfall nicht die Worte eines
Richiters vernehmen zu missen:

»Ein Wort mehr, und es wire kein
Tolar zu beklagen."




Wir freuen uns

JAls Leyia nach Karnten fuhr” lautet
der Titel in der Rubrik , Menschlich be-
trachtet” eiper bekannten Tageszel-
tung.

Eine Osterreicherin und eine Tirkin
namens Leyla wollten von S1. Pdlten
nach Spittai-Millstattersea fahren. Sie
benutzten im Ex 226 den Kurswagen
Ord.Nr. 6 nach Klagenfurt. Als sle im
Lautsprecher den Hinweis auf den im
Zug befindlichen Speisewagen ver-
nahmen, ging Leyla aufl einen Kaffes
und war — Insider werden es mit
einem wissenden Lacheln bereits ver-
muten — plotzlich auf der Fahrt nach
Passau, denn der Speisewagen befin-
det sich im Zugtell nach Hamburg,
wiahrend die osterreichische Bekannta
ratlos im richtigen Zug saB.

edenfalls waren die Eisenbahner, wie

die Tageszeitung berichiet, sehr be-
muht, dieses Durcheinander zu ent-
wirren, Sie sorgten dafir, daB Leyla
mit nur 1Yistindiger Verspatung in
Spittal-Millstdttersee ankam, daB [hre
Bekannte entsprechend verstandigt
und beriuhigt wurde, AbschlieBend
heilt es im Artikel wartlich:  Man
mufl sagen, die Eisenbahner haben
da wieder einmal Hilfsbereitschait, Or-
ganisationstalent und Kundendienst
unter Bawels gestellt.”

Samstag, 4. 2, 1984 um 12.38 Uhr, wur-
de Z 540 vor dem ES A des Bf St. Jo-
hann i.P. angehallen, da Z 643 am
Platz war. Unmittelbar nach Stilistand
des Z 540 stiegen, ohne daB es von

er Zugbegleitmannschaft sofort ver-

indert warden Konnte, ca. 60 Rei-
sende auf jener Seite, auf der sich das
Nachbargleis befindet, aus. Durch Zie-
hen einer Molbremse durch einen
Schaffner konnte ein Anfahren des
Z 540 verhindert werden. Ein dienst-
freler Bediensteter der Streckenleitung
Bischolsholen, der vom Bf zu seinem
Wohnhaus unterwegs war, bemerkta
den Vorfall und gab dem mittierweila
aus dem Bf ausfahrenden Z 643 sofort
Gefahrsignale, so daB dieser ca. 15
Metear vor den im Gleis sich noch auf-
haltenden Aeizsenden angehalien wer-
den konnte.

Durch das rasche und folgerichtige
Handeln des BB-Ass, Georg Kap-
pacher konnte mit Sicherheit ein fol-
genschwarer Unfall vermieden wer-
den, washalb ihm durch die BBD Linz
gine geldliche Belohnung zuerkannt
wirde.

Arbeitnehmerschutz

0,0 Promille gewahrt
Sicherheit!

Es ist leider eine Tatsache, dafll der
AlkoholmiBbrauch nicht nur in Oslar-
relch, sondern auch in anderen Lén-
dern von Jahr zu Jahr gine Steigarung
arfahrt. Alle sozialen Schichten und
Altersgruppen der Bevdlkerung sind
hievon belroffen. Fir das Anstelgen
des Alkoholkonsums ist u. & sicher-
lich auch die Werbeléligkeit der wain-
produzierenden Lénder wvon aus-
schlaggebender Bedeutung.

Die OBB sind sich als verantwortungs-
bewuter Verkehratrager sell jeher be-
wuBt, daB der Alkoho! im Dienst elne
stets existante Unfallgefahr darstelil.
Sie sind daher bemiiht, den allgemei-
nen Trend hinsichilich einer Steige-
rung des Alkoholkonsums soweil wie
maglich von ihren Bediensteten fern-
zuhaltan,

Gemainsam mit dem Unfallverhitungs-
dienst der Versicherungsanstalt der
Osterreichischen Eisenbahnen, dem
Arbeitnehmerschutzdianst sowle der
Gewerkschaft der Eisenbahner wurde
z. B. beginnend ab Okiober 1962 eine
Langzeitaktion dber mehrere Monate
mit dem Thema ,Kampt dem Alkohol
im Dienst” durchgefihrt, die jedoch
nicht Uberall [enen Erfalg brachie, den
man sich erhoffte. Dennoch mull fest-
gestellt werden, dal die Anzahl der
Beanstandungen im ausflihrenden Be-
iriebedienst gegenidber anderen Ver-
kehrsirgern AuBerst gering Ist.

Das durch Alkoholkansum entslehen-
de Risiko in allen Bareichen des aus-
fiihrenden Betriebsdienstes ist im Hin-
blick auf die Sicherheit der Belriebs-
abwicklung so hoch, dafl jeder Alko-
holanstand zugleich einer zuwviel ist
Daher gilt es, wirksame MaBnahmen
zu setzen, die diesem Trend Einhalt
gebieten. Trotz aller bisherigen .gut-
gemeinten Aufklarungsaktionen Gber
die Gefahran einer Alkoholeinwirkung
bei der Dienstausibung kommt s var-
ainzalt vor, daB Mitarbeiter bel Dienst-
antritt nicht nichtern sind oder wah-
rend des Dienstes alkoholische Ge-
trénke konsumiaren.

So wurde im Bereich der Westbahn
anlaBlich einer vom zustandigen Bahn-
hotvarstand gezielt durchgefihrien
MNachtkontrolle ein diensthabender

Fahrdienstleiter in fast volltrunkenem
Zustand angetroffen, so daB ihm so-
fort jede weitere Dienstausiibung
untersagt warden mubBte.

In diesem Zusammenhang muB jedoch
bedauert werden, daB sowohl die eige-
nen Bahnhofbediensteten als auch die
der benachbarten Bahnhofe nicht van
sich aus den zustdndigen Bi-Vorstand
verstandigten, sondern bemuht waren,
nach einer anderen Lésung zu suchen,
um den Trunkenheitsanstand des Fahr-
dienstleiters zu verschwelgen.

Angesichis des Risikos, das sowohl
fur die betreffenden Bediensteten
selbst, als auch hinsichtlich der Sicher-
heit der Betriebsabwicklung bestand,
mufl eine solche Vorgangsweise, die
offensichilich von einer mifverstande-
nan Kollegialitdt am Arbeitsplatz moti-
viert war, abgelehnt werden.

Die Auswertung der in einem gerichts-
medizinischen Institul durchgefuhrten
Blutuntersuchung argab ainen Alkohol-
gehalt von 2,28 Promille.

D&s im MaBnahmenkatalog angestreb-
te Ziel einer korreklen und guten
Transportqualitat kann nur erbracht
werden, wenn alle Mitarbeitar des
ausfihrenden Betriebsdienstes ausge-
ruht und nichtern ihrer Aufgabenstel-
lung gerecht werden,

Um den hohen Sicherheitsstandard bel
den OBB zu erhalten bzw. zu fGrdern,
ist unter Beriicksichtigung des Mal-
nahmenkataloges zur WVerhinderung
von auBergewdhnlichen Ereignissen
im Rahmen der Uberwachungsiatigkelt
diesem Umstand besondere Bedeu-
fung belizumessen,

Vorsicht beim
Auf- und Abspringen!

Hier die Feststellung zu treflen, dall Auf-

und Abspringen von beweglen Fahrzeu-

gen gefahrlich ist, wire wohl ein Gemein-

platz. Ist doch diesem Thema im Heft 5

der OV A 40 der ganze Abschnitt 2.5

gewldmel.

Wann darf man nicht?

— Fahrzeuge rollen schneller als mit
Schrittgeschwindigkeit

Wann mit erhhter Vorsicht?

— Schnee und Glatieis
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Waorauf ist zu achten?
— Maste, Wasserkrane, LademaBe,
Weichen, Leitungen, Tore, Gruben,

andere Hindernissa, Fahrten im
MNachbargleis

Was gilt fir Zugbegleiter?

- Zugbegleiter sollen grundsatzlich

noch vor dem Anfahren des Zuges
aufsteigen. Fir Zugbegleiter, walcha
ber Verschubzigen (oder als Ver-
schieber) eingesetzt sind, gilt diese
Aussage, wie aus dem Text hervor-
geht, bezdglich der Tatigkait baim Zug
selbst. In gleicher Weise Ist sie tir die
Verschubbed/ensteten beim Fahrver-
schub relevant. Fir beide Mitarbaiter-
gruppen gilt, dal das Absteigen von
einfahrenden Zigen erst bei Stillstand
des Zuges arfolgen sall.

Und dann heiBt es noch, dal die Mitarbei-
ter vor dem Aufspringen aul den Zustand
des Trittes zu achten haben, Oft genug
sind Endtritte oder deran Befesligung
deformier bzw. die Trittfidchen nicht in
der Horizontalen. Verwegene springen
trotzdem auf — und bilen oft genug
datiir. Ist ein Aufstieg zu einem Bremser-
haus oder einer Bremserplattform so
beschadigt, dall bei dessen Benltzung
Unfaligefahr besteht, so schreibt die
DV M 31 im Pkt. 681 vor, daf der Gebre-
chenzettel Muster R 1 anzubringen isL
Der rechie Teil, welcher die Luftbremse
betrifft, wird vorher abgetrennt. Wir erin-
narn daran, dal Muster R 1 zu janen
Gebrechenzetieln zahlen, deran Anbrin-
gung nicht dem technischen Wagenauf-
sichisbediansteten vorbehalten ist, son-
dern zu deran Abringung dort, wo Mitar-
beiter des Technischen Wagendienstes
nicht anwesend sind, Bahnhof- und Zug-
begleitbedienstete verpflichiat sind|
Wichtig dabei ist das Anbringen der
Gebrechenzettel an beiden Wagensei-
ten. Wirde namlich die Bezettelung nur
aul der Seite des schadhaften Trittes
erfoigen, so ware die Wahrschainlichkeit
gehr grofl, daf ein Mitarbeiter auf der
anderen Saite aufsteigl und beim Abstei-
gen aul der Gebrechenseite die Gefahr
Ubersight und atlenfalls ins Leere tritt, Die
Gefahr ist Obrigens auch bai einem ste-
henden Fahrzeug nicht zu unterschét-
zen.

Ubrigens: stehendes Fahrzeug. Die
abgedruckten statistischen Werte Uber
die belm Auf- oder Abspringen wvon
bewegten Fahrzeugen entstandenen
Unfalle sind wahrscheinlich  nicht
erschoplend. Zu dieser Auffassung
gelangen wir deshalb, weil, abweichend
vom gesamiGsterrgichischen Durch-

schnitt, in manchen Bereichen laut Sibe-
Meldungen die Unfélle fast ausschilef-
lich beim _Absteigen von einem stehen-
den Fahrzeug und Auftreten auf sinan
Stein® passieren. Obwohl es auch echt
solche Unfalle genug gibt, ist deren Uber-
wiegen doch anzuzweifeln,

B At uird
ALmpringen wieten
BT Il
Jdanr ol warladrl Sumime
1977 as 69 104
1978 27 75 102
1878 28 o2 121
1880 33 B2 115
1881 1 26 20 117
19682 31 82 113
1883 32 a5 127

Merksatz: Beim Auf- oder Abspringen
nicht den Helden spielen, lhre Tatigkeit
51t ohnehin gefahrlich genug.

Arbeitsunfallstatistik

Gesamibereich der OBB

Es verdient festgahalten zu werdan,
daB ein solches Ergebnis nur erreichl
werden kann, wenn alle mit dem Ar-
beitnehmerschutz, insbesondera mit
der Unfallverhiutung, befafiten Stellen
und Mitarbeiter ihre Einflisse beziig-
lich sicharheitsbewuliten Verhallens
bei jeder sich bietenden Gelegenheit
in praxisbezogener Weise geltend
machen.

Die Unfallrate auf Grund der nunmehr
vorliegenden Ausweriung der Arbeits-
und Wegunfalle im Gesamitbereich der
CiBB {ir 1983 betragt 42,1, das ist der
niedrigste Woert, der bisher erreicht
wearden konnie.

Die Unfalirate im Betriebsdienst (BI-
Dienst und Zugbegleiter) betragt 37 4.
Dieser Wert bedeutel gegeniber dem
orjahr sine Verbasserung von 3,68%.

Im Bareich des Verschubdienstes st
jedoch eine weitere Varschla:hlerun$
der an sich hohen Unfallrate eingetre
ten.

In dieser Statistik sind jene Arbails- Entwicklung der Arbeitsunilie
unfalla erfaft, durch die ein Bedianste- im Varzehubdienst {Bahnhofdlenst)
ter der OBB geldtet oder einen Tag
oder langer arbeilsunidhly geworden Anzahl| Hiev.
ist. der | tdd- | Pers Unfall-
Jahr | Untalle| lich | Stand rafe
Man versteht darunter jene Arbeits-
unfélie, die sich im artlichen, zeitlichen 1880 502 3 5235 | 858
und ursdchlichen Zusammenhang mit -
der die Versicherung begrindenden 1981 424 | 2 | 5300 | 80O
Beschaftigung ereignen. (Wegunfdlle
sind hier nicht enthaiten.) 1982 451 G 5373 | 839
Anzahl der Hisvon 1983 457 2 5308 86,1
Jahr Arbaitsunialle Tote
Diese negative Entwicklung dirfte in
1974 3503 15 ginigen Bahnhofen mit der Zunahme
der Verschubereignisse im Zusammen-
1875 3146 20 hang stehen.
1978 5939 24 Es ist daher notwendig, in allen Eeﬁ
reichen, wo eine negative Entwicklung
1977 1963 18 feststellbar ist, die Ursache der Ar-
beitsunfdlle durch den Bf-Vorstand
1978 2105 15 (Sicherheitsbeamten 1ll) zu ermilteln
und geeignete MaBnahmen zu satzen,
1979 2261 12 die eine Reduzierung der Unfalle er-
warten lassen.
1980 3482 14 Sollte im eigenen Wirkungsbereich
eine erfolgversprechende Reduziarung
1981 3208 1 der Unfallhaufigkeit nicht maglich
sgin, isl die Hilfe der zustandigen
1982 3147 18 Direktion  (Sicherheitsbeamten  |I)
rechizeitig in Anspruch zu nehmen.
1953 i 10 Die Herrn Befriebskontrollore und

1983 wurde, wie diese Zusammenias-
sung bewelst, das bisher beste Ergeb-
nis arraicht.

Schulungsbeamte fiir den Betriebs-
dienst werden gebetan, ihre Einflisse
geltend zu machen.
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