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Aus dem Verkehrsgeschehen

—

Das sind die Folgen, wenn . ..

. . . grundlegende Vorschriftenbestimmungen nicht eingehalten werden
und das Gebot absoluter Sicherheit mit den FiBen getreten wird!



ZusammenstoB zweier Giterzige zwischen
den Bf Drésing und Hohenau am 27. 4. 1984

Die Bf Drising und Hohenau liegen
6,38 km voneinander entfarnt, die plan-
méBige Fahrzeit der Glterzige (bei
Durchiahrt in Drising) betrégt 7 Minuten,
Die Ziige sind zwischen beiden Bf abzu-
maelden.

Infolge Umbaus der Sicherungsaniage
des Bf Hohenau wurde die Streckenblok-
kung zwischen den beiden Bf schon mehr
als 3 Wochan vor dem Ereignistag auBer
Betriab gesaltzl.

Die Ausfahrsignale des Bf Drising konn-
ten freigasteilt werden, das fernmindii-
che Rilckmealden war eingeflhrt.

Am Freitag, 27.4 1984, kam der
FG 63414 nach Durchfahrt im Bf Drésing
um 3.57 Uhr um ca 4.04 Uhr vor dem
halizeigenden ES des Bf Hohenau zum
Stillstand.

Ohne die Rickmeldung abzuwarten, gab
der Fdl des Bf Drising trotz angebrach-
ten Hinweisschildes (Rickmelden) die
Durchfahrt fir den Folgezug GE 44028
frei. Nach Vorbeifahrt der Zugspitze beim
AG um4.08 Uhr meldste er den Zug nach
Hohenau ab. Der Fdl in Hohenau machte
seinen Kollegen sofort darauf aufmerk-
sam, dafl der Raumabschnitt zwischen
den belden Bl noch mit dem beim ES ste-
henden FG 63414 besetzt und daher
noch keine Riickmeidung erolgt sei.

MNach Erkennen seiner Fehlhandlung
beauftragte der Fdl des Bf Drbsing den
Warter des Stw 2, den GE 44028 durch
Abgabe von Gelahrsignalen anzuhalten.
Zu dissaem Zeitpunkt war der Zug auch
baim Stw 2 fast zur Ganze vorbeigefah-
ren, sodaf die Gefahrsignale weder vom
Ttzf, noch von dessen Einschiller wahr-
genommen werden konnten,

Erst nach diesam erfolglosen Versuch,
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den drohenden ZugzusammenstoBf zu
verhindem, wurde die Fahrigitung abge-
schaltet! Allerdings geschah dies erst zu
einem Zeitpunkt, zu dem der Zusammen-
stofl baraits erfolgt sein dirfte, zumindest
aber unmitielbar davor, denn bis zu dem
Augenblick, in welchem der Tzl des
Ge 44028 die Besetzung des von ihm
befahrenen Streckengleises arkannte
und eine Schnelibremsung einleitels,
wurde von ihm keine Spannungslosigkeit
der Fahrleitung bemerkl.

Um 4,13 Uhr, also rund 5 Minuten nach
der Durchfahrt im Bf Drdsing, stiefl der
GE 44028 mit einer Geschwindigkeit von
45 km/h gegen den letzten Wagen des
FG 63414. Der Tizf dieses Zuges hatte
nach dem Aufleuchten des Ersatzsignals
am ES des Bf Hohenau die Fahrt fortge-
gatzt, sodafl die Geschwindigkeit zum
Zoltpunkt des Unfalls etwa 10 kmh
betragen haben dirfte. Die ,relative” Aul-
fahrgeschwindigkeit betrug demnach
rund 35 km/h, die Auswirkungen des

ZusammenstoBes werden mit den hohan
Zuggewichten der betrollenen Zige
begrindet (1625 bzw. 1181 Tonnenl).

Wie aus dem Titelbild ersichtlich, varkeil-
ien sich der letzte Wagen des FG 63414,
das Tfz und 3Wagen des GE 44028
inginander, zwei weitere Wagen entglei-
sten. Dar Tizf und sein Einschiler konn-
ten noch rechizeitig in den Motorraum
fiiichten und blieben dadurch zum Gllick
unverletzt. Der entstandena Sachscha-
den wird auf S 4.3 Mio geschatzt, Die
Mordbahn war fast 24 Stunden unterbro-
chen, wodurch es zu enorman Behinde-
rungen im Zugverkehr kam.

Ursache fir diesen ZusammensloB war
schilcht und einfach die AuBerachtlas-
sung einer der grundlegendstan Vor-
schrittenbestimmungen, namlich des
Pkt. 211 der DV V 3, welcher das Fahren
im Blockabstand regelt. Ein weiterar Feh-
ler des Fdl in Drésing lag darin, daB er
nicht sofort nach Erkennen der Fﬂh[hﬂnd'
lung bzw. der Gefahr fir das Abschalten
der Fahrieitung gesorgt hat. Der Versuch,
den Zug durch Abgabe von Gefahrsigna-
len durch den Warter des Stw 2 anzuhal-
ten, muBte schon deshalb zum Scheitarm
verurieilt sein, weil die Fahrdienstleitung
und das Stw nur 323 Meter voneinander
entfernt sind. Aufgrund dieser kurzen
Entfernung und des notwendigen Zeit-
aufwandes fiir den eingangs geschilder-
ten Handlungsablauf hétte es dem Fdl
sofort bewuBt sein missen, daB die
Spitze des GE 44028 zu dem Zeitpunkt,
zu dem er den Warter des Stw 2 zur
Abgabe von Gefahrsignalen aufforderte,
an diesem schon l&ngst vorbelgefahren
Wr,

Der Fdl des Bf Drésing hat nicht nur grob
fahridssig gegen grundiegende Bastim-
mungen der DV V 3 verstoBen, sondem
war dar(iberhinaus nach Bﬁk&ﬁntwm:[m.
sginer Fehlhandlung auch nicht in des
Lage, den Umstinden entsprechend,
zweckmiBige AnhaltemafBnahman rasch
zu setzen.




ZusammenstoB im Bf Telfs-Pfaffenhofen am 29.

Im Zusammenhang mit dem zweigleisi-
gen Ausbau der Westbahnstrecke im
Oberinntal wurden umifangreiche Bauar-
beiten am Wastkopf des Bf Tells-Pfaffen-
hofen durchgefiihrt. Die Signalabhéngig-
keit war aufgehoben, die Glelsfreimelde-
anlage im westlichen Weichenberaich
abgeschaltel. Die Einstellung von Zug-
strafien erfolgte am Gleisbild des Spur-
planstallwerkes wie im Normalzustand.
Infolge der unwirksamen Glelsfraimelde-
slnrichtung mubBten die ZugstraBan nach
beendeter Zuglahrt jedoch héndisch
durch Betatigen der FHT aufgelist wer-
den,
Am 29, 5. 1984 fuhr um 23.40 Uhr der
FG 65447 auf Gl 1 ein. Dabei entgleiste
wéhrend der Einfahrt der letzte Wagen
und ragte in den lichten Raum des Gl 3.
Die Entgleisung und die Verlegung das
&' 3 blieben seitens des Fdl ebenso
~nbemerki wie die plbtziiche Druckab-
sankung in der Hauptiuftieitung des vor
der Fahrdienstleftung zum Stillstand
kommenden Giiterzuges. Aus diesem
Grund gab der Fdl die Einfahrt fir den

nachfolgenden Ex 417 nach Gl 3 frel,
sodafl es um 23.48 Uhr zum Zusammen-
siof mit dem SchluBwagen das
FG 65447 kam.

Parsonan kamen nicht zu Schaden. Dar
antstandena Sachschaden am Tiz. an
vier Gilterwagen und am Oberbau wurde
mitinsgesamt S 400,000, — beziffert.

Soweil die Schilderung des auBerge-
wédhnlichen Ereignisses. Doch wig kam
es dazu?

Aulgrund der von einer Kommission vor-
gefundenen Schieif- und Enigleisungs-
spuren konnte festgestelt werden, daB
fir die Entgleisung des Giterzuges das
Umstellen einer Weiche durch den Fdi
unter dem fahrenden Zug nach vorzeiti-
gem Aufldsen der ZugstraBa ursachlich
war. Der nachfolgende ZusammenstoB
war ,ganz einfach® aul unterlassens
FahrstraBenprifung zurickzuflhren. Die
Michteinhaltung der in der DV V 3 Pht.
261, 264, 265 und 282, sowia die — indie-
sam konkraten Fall aufgrund der Anord-
nung der BBDion Innsbruck im Rahmen
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der Batra — in der ZSB Ordnungs-Nr. 18
enthaltenen grundlegenden Bestimmun-
gen waren fir dieses auBergewthnliche
Ereignis unfallkausal.

GamaB Bildtahrplan war im Bf Telts-Pial-
fenhofen das planméBige Vorfahren des
FG 65447 vorgesehen. Aufgrund der Vor-
schreibung in der Betra hétte der Fdl die
Volistandigksit des Zuges und saine
grenzfreie Einfahrt durch Augenschein
(barprifen missen, wobei ar sich zu die-
sem Zweck aufgrund der Lénge des
FiG 65447 zumindest 220 Meter von der
Fahrdianstieitung héitte entfernan mis-
sen. Bei der vorgesehenen Handlungs-
weaise wire es unwelgeriich zu einer Ver-
haltung des im Blockabstand folgenden
Ex 417 gekommen. Es erhabt sich daher
die Frage, ob unter Berlcksichtigung die-
ses Sachverhaltes, der bei beiden Zigen
auf 40 kmh reduzierten Einfahrge-
schwindigkeit und des Planaufenthaltes
des Ex 417 in Telfs-Plaffenhofen eine
Verlegung des Vorfahrens nach Bf Zirl
oder Stams nicht zweckméBiger gewe-
sen wére? Jedenfalls wére eine diesbe-




ziigliche Anordnung seitens der Zustan-
digen BBDion — In welcher Form auch
immer — von Vorteil gewesen; eine mog-
liche Konflikisituation wére dadurch
sicherlich entschérft worden. Davon
unabhéngig steht das MaB an Verantwor-
tung, das der Fdl aufgrund seiner Fehi-
handlungen zu tragen hat, vbllig auBer
Zwaifel,

Zusammenfassend kann auch hier fest-
gestelit warden, daB — genau wie im ein-
gangs geschilderten Fall — die Haufung
von VerstiBen gegen grundlegende Vor-
schriftenbestimmungen solche Unfélle
geradezu heraufbeschwbren.

Bei genauer Betrachtung beider vorsie-
hend geschilderter auBergewdhnlicher
Ersignisse fallt eine Parallele auf: es war
jedesmal die Sicherungsaniage teilweise
aufler Betrieb gesetzt. Die beiden hier
aufgezeigten Unfalle stellen leider keing
Einzelfalle dar. Auch bei anderen auBer-
gewdhnlichen Ersignissen oder schwe-
ren folgeniosen Anstdnden hal es sich

schon mehrmals gezeigt, dall es ver-
mehrt dazu kommt, wenn eine taugliche
Sicherungsaniage nicht zur Verfigung
sieht und daher der Mensch unter Beach-
tung der einschidgigen DV fellweise dia
Funkiion der Sicherungsanlage erselzen
muf (z. B. Rickmeldung staft Rickblok-
kung, Feststellung der grenzfreien Zug-
gsinfahrt durch Augenschein statf seibst-
titiger Aufidsung der Fahrstralia).
Es ist einfach unvorstelibar, daB Fdl, die
auf Hauptbahnen Dienst versehen, die
das Zugmeldeverfahren und die Fahr-
strafienpriifung betreffenden, der Sicher-
heit dienenden Vorschriftenbestimmun-
gen unzureichend anwenden. Vielmahr
sind die Ursachen zum einen Teil sicher-
lich in siner gewissen Sorglosigkeit oder
Oberfidchlichkelt in der Dienstesaus-
(bung begriindet, zum anderen Teil
spielt offensichtiich — und dies Ist nicht
minder bedenklich — eing gewissg
Uberforderung” mancher Bedignsteler
aine Roile, wenn das Beltriebsgeschehen
einmal nicht nach Schema ,F* abgewik-
keit werden kann, sondem infolge Belras
u. dgl. auBerhalb der gewohnlen Bahnen
ablauft.

ZugzusammenstoB im Bf Seiz

Mittwoch 4. 7. 1984 um 16.54 Uhr kam
es anlaBlich der Abwicklung einer auBer-
planmaBigen Kreuzung zwischen Zug
§7235 (693 m) und Zug 67857 im Bf Seiz
zu einem folgenschweran Zusammen-
sioB.

Zum Hergang:

Zug 67235 war verspatet und galt fir den
Bf Selz in bezug auf die Aufnahmefahig-
keit des Bf als Oberlang (gemaB SiL
850 m). Der Fdl des Bf Seiz wurde vom
riickgelegenen Balfehlsbahnhot Selzthal
nachweislich von der Uberlange infor-
miert. In der gleichen Fahririchtung war
dar Bedarfszug 67505 unterwegs. Die
Zweckbestimmung dieses Bedarlszuges

Bf Seiz
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war die Zufihrung leerer Torpedopfan-
nen nach Leoben-Donawitz zur Bala-
dung mit filssigem Roheisen nach Linz.

Laut Fahrplanordnung sind Torpedolaer-
und Vollzige hinsichtlich ihrer Rangord-
nung Giitereilziigen gleichzuhalten. Um
den Lauf dieses Zuges zu fdrdem, wurde
der Fdl des Bf Seiz vom zustandigen
Disponenten der Zugleitung Villach
beauftragt. mit dem Zug 57235 lroiz des-
sen Uberlange ausnahmsweise zuerstin
den Bf einzufahren, um die Rickbiok-
kung so rasch als miglich abgeben zu
kisnnen und den Zug 67505 zur Kreuzung
mit Zug 67857 im Bf Seiz nachfahren 2u
lassen. Zug 67235 fuhr in die Ablenkung
auf Gleis 2 ein und zog bis zum AS H2

Um auch bel Ausfall oder Nichibedien-
barkeit von Sicherungsanlagen den Zug-
verkehr sicher und panktiich abzuwik-
kein, wird s notwendig sein, die erforder-
lichen MafBinahmen eingehend 2u
be und die Uberwachungstatig-
keit, erforderlichenfalls auch die Hilfestal-
lung zu infensivieren,

Besonderes Augenmaerk ist dabei aul die
Anbringung baw. Verwendung von Hiffs-
sperren, Hinweis- und Warnschiider, die
Wahrung der Fernsprechdiszipiin, die
Einhaltung der Wortiaute, sowie die
genaue Fihrung der verkehrsdienstit-
chen Unterlagen zu legen. Weiters haben
die Schulungsbeamten und die hiezu
berutenen Uberwachungs- und Kontrali-
organe ihren Einfluli verstirkt dahin gel-
tend zu machen, daf die Bediensteten
des ausfilhrenden Betrisbsdienstes bel
teilweisem Ausfall der Sicherungsania-
gen vor jeder Handhabung prufen, ob die
Voraussetzungen oder die Zuldssigh
fiir jede zu setzende Handlung erfu
sind.

Auch hier gilt der Grundsalz: ~Luerstdan-
ken, dann lenken”|

vor, der ZugschiuB Oberfuhr die Signal-
zugschlufstelle, die Rickblockung war
méglich. Infolge der Uberlange konnig
der Zug jedoch nicht grenzirel einfahren,
sodal die latzten Wagen noch auf Gleis 1
standan.

Fir einfahrende, im Bahnho! haltende
Ziige der Fahrtrichtung 1 (Richtung Selz-
thal) reicht der Schutzweg gemdaB Bf-Do
vom AS R1 bis zur Grenzmarke der

cha 52,

Zug 67857 fahrt im Bf Seiz planmabig
durch. Es war beabsichtigt, ihn durch
Belassen des Ausfahrvorsignals in Stel-
lung Vorsicht* und die Steliung ,Hall®
des zugehdrigen AS R1, gemaB DV V3,
Pkt. 300 auBerplanmaBig anzuhalten,

=

el —
Selzthal

(81 Mautern).




Die Wahmehmung der Steliung . Vor-
sicht® am Ausfahrvorsignal wurde vom
Tizt durch Betétigung der Wachsam-
keilstaste quittiert. Danach erhdhte er die
Geschwindigkeit des Zuges auf etwa
70 km/h. Als er sowohl das in Stellung
-Hait* befindliche AS R1, als auch den
aul dem Machbarglels 2 nicht grenzirei
stehenden Zug 67235 bemerkte und
saine Fehlhandlung erkannte, leitete er
gine Schnallbremsung ein und flichlate
anschliefend in den Motorraum des Tiz.
Der ZusammenstoB konnte allerdings
nicht mehr verhindert wardan.

Hiebel entgleiste das Tfz, geriet in Quer-
stallung, kippte Uber eine Bschung und
wurde schwer beschadigt. Mehrere
Wagen entgleisten, stlrzten z. T. um und
wurden ebenfalls schwer beschédigt;
desgleichen der Oberbau, sowie die
Fahreitungsanlage im Bereich der
Unfalistelle. An der Weiche 52 entstand
Totalschaden. Der Tizf erdit einen
schweren Schock und muBle im Kran-
kenhaus Kalwang behandelt werden. Der
durchgehende Verkehr auf dieser ein-
gleisigen, stark frequentierten Transit-
strecke (ber den SchoberpaB war bis
14.45 Uhr des Folgetages unterbrochan.
Die Schneliziige 498 und 499 (Hamburg
—Zagreb und umgekehrt) wurden Gber
Wien umgeleitet, fir alle Ubrigen Relse-
ziige zwischen den Bl St. Michasl und
Mautern ein Schienanersatzverkehr gin-
gerichiet. Im Giiterzugverkehr wurdan
z. T. grofirdumige Umleitungen vorge-
nommen. Der entstandene Sachschaden
betriigt mehrare Millionan Schilling.

“Uberlange Ziige

Aufgrund wiederholt fesigesteliter Unre-
gelmafigkeiten mul im Zusammenhang
mit der Flhrung von dberlangen Ziigen
ermeut auf die Problematik hinsichtiich
der Betriebsabwicklung bei Nichteinhal-
tung der betreffenden Vorschriflenbe-
stimmungen hingewiesaen werden.

Die fir die Zugbildung verantwortlichen
Mitarbeiter des Betriebsdienstes, insbe-
sondere die Fahrdienstleiter und Ver-
schubmeister missan wissen, wann ain
Zugim Sinne des Pkt. 328 der DV V 3 als
uberiang gilt. Dies ist eine wichtige Vor-
aussetzung fir die Einhaltung der in den
Abschnitten Il und IV der DV V 3 enthal-
tenen Bestimmungen.

Ein Zug gilt nicht erst dann als Gberlang,
wenn die Wagenzuglange mehr als
700 m betragt, sondem bereits dann,

wenn dessen Linge die Angaben der
Streckenliste (Gleislangen) dberschrei-
tet,

Der Fahrdienslieiter des Befehls- bzw.
Ausgangsbahnhofes hat daher rechtzel-
tig von jenen Bahnhdlen die Zustimmung
ginzuholen, fir die der Zug aufgrund der
Streckenliste als dberang gilt.

Bevor diese jedoch ersilt wird, muB sich
der in Betracht kommende Fdl (ber die zu
erwarende Betriebssituation im klaren
sein, wobel nicht nur planméBige Uber-
holungen oder Kreuzungen 2u berlick-
sichtigen sind, sondern vieimehr aul dia
durch UnregeimaBigkeiten im Zugver-
kehr oder infolge Belras sich ergeben-
den auBergewbhnlichen Betriebssituatio-
nen Bedacht zu nehmen ist. Erst dann
darf die Zustimmung gegeben werden.

Da es sich hiebel um ein batriebswichti-
ges Gespréch im Sinne des Pkt. 184 der
DV V 3 handelt, ist dieses zu varbuchen!

Dariibarhinaus mufl die Zuganzeige die
wichtige Angabe ,Uberlanger Zug" bein-
halten, die betreflfenden Bahnhdfe haben
mitzuh&ren bzw. sind erforderlichenfalls
gesondert zu rufen. Hall der Oberlange
Zug in einam Bahnhof an, sind die betei-
ligten Bahnhofbediensteten von dieser
Besonderheit zu unterrichlen

Die Uberschreitung der laut § 22 der
DV V 3 hochstzulassigen Wagenzug-
lange (700 m) ist nur mit Genehmigung
der GD (ZVU) gestattel. Die erteilte
Genehmigung ist im Fernsprechvormerk
Zu verbuchen.

Es wird an alle betroffenan Milarbeiter
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des ausfihrenden Betrisbsdianstes der
dringende Appell gerichtet, im Zusam-
manhang mit der Filhrung von Oberlan-
gen Zigen mehr als bisher fir die Einhal-
tung der einschifigigen Bestimmungen
der DV V 3 zu sorgan.

Lim dies zu gewahrieisten, werden die mit
der Leitung, Uberwachung und Kontroll-
aufgaben befaBten Mitarbeiter ersuchi,
der Fihrung von dberlangen Zigen ihr
besonderes Augenmerk zuzuwenden,

§ 22 Lange der Zilge
(1} wagm!ﬂga dirfen hochstens
m lang sein; Ausnahmen
arunlgidh GD (2VU). Fur den
auf fremde Bahnen gel-
besondere Bestimmungen.

(2) Db&aufgmrﬂﬁarungadﬁm
holgleise i |

(3) Reisezige dirfen nur dann lEn-
ger als die Bahnsteige der plan-
maBigen Haltebahnhofe (Halte-
.sl_mpjsahi.maﬂudnmm

S ot

Schwerpunkt-
programm
Verschubdienst

Aus den vorliegenden statistischen
Untedagen ist eindeutly erkennbar, daB
in dan arsten finf Monaten dieses Jahres
gegeniber dem gleichen Zeitraum des
Vorjghres trotz einer Steigerung des
Frachtsubstrates eine geringtligige Ver-
besserung am Unfallsekior erzielt wer-
den konnte. Hiezu trugen sowohl die im
MaBnahmenkatalog getrofienen Anord-
nungen, als auch die vermehrte und effi-
zientere Schulungs-, Kontroll- und Uber-
wachungstatigkeil bel.

Die Qualitat der Transporileistung stelll
im Bereich des Verschubdiensies noch
immer ein Problem dar. Insbasondera ist
hinsichtlich der Schware der einzelnan
Ereignisse eine deutliche Verschlechte-
rung gegenilber dem Vergleichszeitraum

]

des Vorjghres erkennbar, was sich
besonders in den daraus resultierenden
Schaden bemerkbar macht.

Die im Betrachtungszeitraum entstande-
nen Sachschaden aller auBergewdhnli-
chen Ereignisse betrugen im Jahr 1983
rund S 19,1 Mio, wahrend im heurigen
Jahr bareits S 26,7 Mio zu Buche stehen.

Ein wesantlicher Anteil dieser Schadens-
summen resultiert aus den a. g. Ereignis-
san beim Verschub.,

Nach einer genauen Analyse der Ereig-

nisse im Verschubdienst konnten als

Hauptursachen nachstehende Unregel-

maligkeiten fesigestelit werden:

— unbegrindete Ubertragung der Ver-
schubleitung zum Teil an Mitarbaiter,
die weder prifungsmaBig entspre-
chen, noch Ober die ndtigen Kennt-
nisse vertiigen,

— mangelnde oder unterlassene Ver-
standigung der beteiligten Verschub-
bediensteten, insbesondere der
Hemmschuhleger ber die Verschub-
vorgange in ihren Bargichen,

— fehlende Spitzenverschieber bzw,
umvorschrifismafiger Aufenthalt bei
solchen Verschubteilen, bei denen
sich der TriebfahrzeugfUhrer nicht auf
dem vordersten Fahrzeug oder Fih-
rarstand befindet,

~ unierlassene Sicherung stillstehendar
Fahrzeuge,

— Umstellung wvon Weichen unter
bawegten Fahrzeugen,

— zu spéte oder unzureichende Signal-
abgabe.

Um die auBergewbhnlichen Ereignisse

im Werschubdienst zu verringam und

damit eine Verbesserung der Befdrde-

rungsqualitdt zu erreichen, ist ein

Schwerpunktprogramm <Verschub-

dienst" vorgesehen. Im Rahmen dieses

Schwerpunkiprogrammes missen vor

allem zwel Hauptziele erreicht werden,

und zwar:

~ gina sichare Veradung der Glter auf
Wagen, die fiir das betreffende Lade-
gut gesignet sind, und

- gine den Vorschrifien entsprechende
verschubdienstiiche Behandlung der
Wagen wahrend der gesamten Dauer
der Produktion unserer Transportiei-
stung.

Zur Erreichung dieser Ziele sind seitens
der Verkaulsdirektion wiederholt ant-
sprechende Anordnungen an die ausfih-
renden Dienststellen ergangen. In den
Herbstmonaten werden mit den fir die
Annahma ven Wagenladungen zustandi-
gen Mitarbeitern im Rahmen des kom-
merziellen Dienstunterrichtes die ein-
schiagigen Vorschriftenbestimmungen

eingehend besprochen und auf die unbe-
dingt erforderliche Einhaltung derselben
hingewiesen werden,

Durch eine den Beladevorschriften ent-
sprechende Verladung und ordnungsge-
méafe Kennzeichnung bestimmter Giter,
z. B. solcher gemél Sonderhefl 1, is!
sicherzusteflen, daB diese Sendungen
den betriebsbedingten Belaslungen
standhalten und die OBB vor Unkosten,
wie Ladungsrichten und dgl. bewahn
werden.

In betrieblicher Hinsicht bedarl es einer
weiteran Intensivierung der Kontroll- und
Uberwachungstitigkeit durch die Aul-
sichtsorgane wie Fdl, Aufsichitsbeamis
und Bahnhotvarstdnde, Dabei sind soge-
nannte ,Hausbriuche” an Ort und Stelie
abzustallen und tunlichst sofort mit den
beteiligten Bediensteten unter Hinweis
auf mogliche Folgen der festgestefiten, _
vorschriftswidrigen  Handlungen  Zug,
besprechen. AnlaBlich solcher Gespré-
che muB auch auf die persdnlichen Nach-
teile fir Verschubleiter, Spitzenverschie-
ber und dgl. aufmerksam gemacht wer-
den. Bei grob fahrlassig herbeigefiihrien
Ereignissen kinnen die schuldhaft beta:-
ligten Mitarbeiter auch zum Schadener-
satz herangezogen werden, AuBerdam
ist micht auszuschlieBen, dai bel Unfal
len, bei denen Personen varletzt werden
oder hoher Sachschaden entsteht, der
Staatsanwall Anklage erhabl.

Dariiberhinaus sind in den néchsten
Monaten im Rahmen des planmaBigen
Dienstunterrichtes die Bestimmungan fir
den Verschubdianst 2u behandeln, wobel
die Schulungsbeamten sicherlich ihre in
den Sommermonaten im Zusammen-
hang mit der Vertretung von Bahnholvor-
stinden und Aufsichisbeamten gemach- _
ten praktischen Erfahrungen, sowie dieing,
latzter Zeit eingetratenan auBeargewdhnli-
chen Ereignisse bel der Wahl der The-
men verwerten werden. Schlieflich
haben dia Bahnhofieitungen nach Vorlie-
gen der Ursachen und der Begleium-
stinde der einzelnen Unfalle dafdr zu
sorgen, daB wirksame MaBnahmen
getroffen werden, um Wiederholungen
gleichartiger oder &hnlicher Ereignisse
zu vermeiden,

Anl&Blich des Schwerpunktprogrammas
wird an alle Mitarbeiter des Verschub-
dienstes der Appell gerichiat, ihren
Dienstverpflichtungen durch gewissen-
hafte Belolgung der Vorschriften nachzu-
kommen und dureh ihre positive Einstek
lung mitzuhelfen, die Transportqualital,
besonders im Verschubdienst, zu ver-
bessern. Dies Ist nolwendig, um die
Marktanteile der OBB zu sichemn und im
harten Konkurrenzkampl mit der Strafe
bestehen zu kdnnean.




Jeder Betriebsbedienstete, der sich mit
diesem Beitrag befaBt, wird mit uns glei-
cher Ansichl sein, daB dort, wo brtlich
Aufsichtstiihrende selbst ihren Dienst-
pllichten ordnungsgemal nachkommen,
positive Auswirkungen aul die [hnen
zugeordneten  Mitarbeiter  deutlich
erkennbar sind und daher UnregelméBig-
keiten selten oder gar nicht vorkommen.
Jane Grtlich Aufsichisfihrenden, dig hin-
sichtlich der Vorschriftenkenninisse
selbst Schwierigkeilen haben, werden
sich bei inren Mitarbeitern schwer durch-
satzen konnen und viel eher geneigt sein,
Unregeimébigkeiten zu tolerieren. Hie-
durch sind aber bereils alle Vorausset-
zungen geschaffen, die zu a. g. Ereignis-
sen fihren kiénnen, wie jene die nachste-
hend in Kurziorm aufgezahit sind:

Am 13. 3. 1984 im Bf Traiskirchen

# Aspangbahn Entgleisung von 3 Wagen

einer aus 12 Fahrzeugen bestehenden,
entroliten Wagengruppe infolge Uber-
sleigen eines Gleissperrschuhes.

Ursache: Durch zweimaliges Anfahren
an die stehende Wagengruppe wurden
die beiden, zur Sicherung aufgelagten
Hemmschuhe abgeworfen, wodurch es
nach siniger Zeit zum Entrollen kam,
Weder vor noch nach Durchflihrung der
Varschubarbeiten wurde die Sicherung
der stillgalegtan Wageangruppe (berprit,

Am 20. 3. 1984 im Bf Marchegg Gelahr-
dung eines einfahrenden Regionalzuges
durch Verschubbewegung.

Ursache: Mangelhafte Verstdndigung
rwischen Verschubleiter und Stellwerks-
wiarter, sowie Zulassung einer gefahr-
denden Verschubbewegung aniéBlich
pler FahrstraBanpriifung.

Am 3. 4. 1984 im Bf Villach West Ver-
schubzusammenstoB zwischen sinem
geschobenen  Verschubtell und sinem
unbegleiteten Tiz (Reihe 111 der DB) mit
schweren betrieblichen Behinderungen
im Giterverkehr.

Ursache: Unterlassenes Zurlickstelien

eines Zwischensignals nach Vorbeifahr
eines Verschubteils,

I

Am 5. 4. 1984 im Bf Innsbruck Hbt
schwere Beschadigung eines Elektrokar-
rens der OPT und Entgleisung des an der
Spitze eines Verschubteils gereihten
beladenen Postbeiwagens,

Ursache: Fehlender Spitzenverschie-
ber.

Am 6. 4, 1984 im Bf Innsbruck Hbf Fbi
VerschubzusammenstoB einer abgesto-
Benen Wagengruppe mil einem stehen-
den Wagen im Zuge siner Frachtbei-
, wobel es in weiterar Folge zur
utferung dieses Wagens mit dem
SchiuBwagen des vorher eingefahrenen
Giterzuges kam, Dabel wurde die
AuBenverkieidung eines mit Propylen-
chiorid beladenen Kesselwagens be-
schadigl. Zum Umpumpen des dufersi
gefahriichen und gesundheitsschadii-
chen Ladegutes muBie mangels geeig-
neter Ausriistung die Betriebsteusrwehr
der Firma BASF in Ludwigshafen ange-
fordert werden.

Ursache: Ungenigende Bremsbesat-
zung und unerlaubles AbstoBen.

Am 13. 4. 1984 im Bf Bruck a d Mur Fbf
Zugzusammenstol des einfahrenden
Z 50058 mit entrolltemn  Verschubtal,
wobel es zur Beschadigung das Zugtrieb-
fahrzeuges und des 1. Wagens des
Zuges kam.

Ursache: Mangeihafte Sicherung eines
schweren Verschubteils ftrotz  eines
Gefalles von mehr als 2,5%..

Am 28. 5. 1984 im Bf Linz Vbf Verschub-
zusammenstol von funf mil Kohle bela-
denan Wagen mit der 4 b-Reserve.

Ursache: Entrollen der Wagen wegen
unterlassener Sicherung der abgestell-
ten Wagengruppe.

Am 11, 7. 1984 im Bf Mauthausan Ver-
schubzusammenstofl eines abgestofie-
nen, aus drel Fahrzeugen bestehenden
Verschubteiles mit einem stehenden
Zugtell.

Ursache: Abschleudern zweier, nach
Angaben der beteiligten Bediensteten
ordnungsgem&l  aulgelegter Hemm-
schuhe. Die Uberprifung der Hemm-
schuhe durch ein Direklionsorgan ergab

keine durch Augenschein fesistellbare
Mangel.

Diese Autzahlung stellt nur eine kieine
Auswahl jener auBergewbhnlicher Ereig-
nisse im Verschubdienst dar, die in den
letzten Monalen zu verzeichnen waren.
Hinsichtlich jener a. g. Ereignisse, die
durch Abschleudern von Hemmschuhen
verursacht werden, wird es aus Sicher-
heitsgriinden notwendig sein, daB die
das Ereignis ausldsenden Hemmschuhe
sofart eingezogen und einer technischan
Untersuchung zugefithnt werden. Vom

Ergebnis der Unlersuchung st in allen
Féllen die zustandige Direktion zu infor-
mieren.

DaB die dringende Motwendigkeil einer
schwerpunktmaBigen Schulung zur
Hebung der Transporiqualitét, insbeson-
dere im Bereich des Verschubdiensles
erforderlich ist, wird durch die Wieder-
gabe eines Beschwerdebriefes an die
GD der OBB wegen schwerer Beschédi-
gung eines bei den OBB eingesteliten
Begleiterwagens der Firma Interconti-
nentale bestatigt:

Ordnungsgemid haben wir beim Befdr-
derungsdienst Wien  diesen  leeren
Begleitwagen angemeldet und ersucht um
Zugsvorschreibungen zu veranlassen.

Diese Zugsvorschreibungen wurden auch
den Bahnhéfen Deatsch Wagram, Stad-
lau, Brigittenau zur Kenntnis gebracht
und gleichzeitig ersucht, ein besonderes
Augenmerk bei den Verschubarbeiten
fiir diesen Begleitwagen #u schenken.
AnliiBlich der Ankunft am Bahnhof
Wien-Donauuferbahn am 22, 6. wurden
durch  unseren  Monteur  erhebliche
Beschildigungen im Begleitwagen festge-
stellt. So unter anderem ist der Werk-
reugkasten umgefallen, die montierten
Kiichenkisten aus den Verankerungen
gerissen, zum Grofteil das Geschirr
beschidigt cic.

Der Herr Vorstand des Donauuferbahn-
hofes wurde von uns sofort aufgefordert,
entsprechendes Tatbestandsprotokoll
iiber die Beschadigungen in dem Begleit-
wiageon aufzunchmen.

Diese Beschidigungen zeigen, schr
geehrie Herren, daB wir nicht einmal
einen Mannschaftsbegleitwaggon inner-
halb eines Direktionsbereiches ohne
Begleitung iberstellen lassen kinnen,

Dies bedeutet fir unsere Firma, wenn
diese  Begleitwaggons  innerhalb  von
einem Bahnhof zu einem anderen tber-
stellt werden, dal wir jedes Mal einen
Mann fiir die Begleitung abstellen miis-
en.

Dadurch fallen uns natirlich Kosten an,
die wir in keiner Kalkulation bew. in kei-
ner  Mietbasis  bisher beriicksichtigt
haben.

Wir ersuchen Sie entsprechende Weisun-
gen an die einzelnen Bahnhdfe bzw. an
die cinzelnen Betricbsstellen ergehen zu
lassen, wo nochmals dorauf aufmerksam
gemacht wird, dal unsere zwei 2-achsigen
biew. der eine d-achsige Mannschaftsbe-
gleitwagen mit einer notwendigen Sorg-

falt behandelt werden.
Dieser Beschwerde ist unsererseits
nichts hinzuzufigen.

T




Bundesheermanover

Im Raum Ybbs a d Donau-Aschbach fand
vom 21.—25. 5, 1984 ein groBangelegtes
Mantver des Osterreichischen Bundas-
heeres statt. Fir den Aufmarsch, dar von
den Bf Gopfritz, Himberg, Gotzendorf,
Ebenfurth, Wr. Neustadt, Wittmannsdorf,
Ried im Innkrais, Wels, Spittal-Millstatter-
sea und Villach Wastbf aus erfolgte, und
fir den Ricktransport der Truppen nach
dem Ende der Gefechisiibungen wurden
insgesamt 41 Sonderzlige in Verkehr
gesetzt (nicht eingerechnet die erforderti-
chen 30 Leerpersonenzige, um die Gar-
nituran zuzufiihren oder zwischenzeitiich
auf geeigneten Bf zu hinterstellen). Um
dieses zusétziiche Verkehrsaulkommen
reibungsios zu bewdltigen, wurde — so
wie bereits bei vorangegangenen Mano-
vem — aine Mil-ZU eingerichiel, und zwar
in der Zugleitung Wien fiir den Aufmarsch
und im Bl Amstetten fir die Ricktrans-
porte.

Die Bilanz, die nach AbschiuB des Mand-

vers aus Sicht der OBB gezogen werden
konnte, war sehr positiv: so lag z. B. bei
jenen 11 Zigen, die beim Aulmarsch
10 Minuten oder mehr verspatet wurden,
die Verspatungsursache In Entlade-
schwierigkeiten saitens des Bundeshee-
ras, wodurch die in knappen Abstiinden
zurollenden Zoge auf Abruf gestellt wer-
den mubten. Von den 22 Zigen der
Ricktransporte wurden aus demselben
Grund 2 Zige verspatet, die restlichen
20 Transporte wurden recht, zum Teil
sogar mit Vorsprung im Bestimmungs-
bahnhof eingebracht, sodaB alle beteilig-
ten Stellen mit der Verkehrsabwickiung
zufrieden waren.

Dies kommt basonders in einem Schrel-
baen des Kommandanten der 9. Panzer-
grenadierbrigade zum Ausdruck, in wel-
chem allen Milarbeitern, die zu diesem
Erfolg beigetragen haben, Dank und
Anerkennung ausgesprochen wird:

0. PANZERGRENADIERERIGADE
RO R

Harmm
Hofrat Dr. PYCHA Wolgang
Censrmldirektor der 080

Llisatethotrale W
1010 WIEM

fochgeehrter Herr Cereraldirsktor!

Als Kommandent der 9.Panpergrensdierbrigede derf Sch mich bel Ihsen fur
die much diesss] wiederum so prdsise, reibungalose und besohders (leaible
Absicklug der 41 [inedbatelransporte anl@llich der Gefechimiung der

§_Panrergrensdisrh igetde sehr herrlich bedenken,

fehy darf Sie sullerdem bitlen, seinen besonderen Dank allen jeren Bedienmbeten

fu Ubermitieln, die rur Unterstitrung der Ubung ergagintl saren,
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Das Reformmodell fir
den Stiickgutverkehr

Im Gegensatz zum Wagenladungsvar-
kehr ist das Stickgutaufkommen der
Ostarreichischen  Bundesbahnan  seit
Jahren rickliaufig. Die beforderte Tom
nage sinkt sténdig. Dabel steigen die
Kosten starker als die Einnahmen, und
der finanzielle Verlust aus diesem Ver-
kehrszweig wird immer groBer. Das
gesamte Stilckgutbeldrderungssysiem
ist daher zu reformieren, Fir die Kunden
mull es attraktiver werden, gleichzaity
sind die Betriebskosten zu senken.
Unter diesen Gesichtspunkten wurde ein
entsprechendes Modell fir den Stickgul:
verkehr entwickelt, wobei die Arbeiien
nun in eine konkrete Phase kommen, in
der die neuen Grundsétze der Stlckgus-
beldrderung auf die sinzelnen Regionen
iibertragen werden. Wahrend die Arbet
ten bisher zentral und stabsmaBig gelhf)
wurden, sollen sie kinftig auf viel breite-
rer Basis unter verstarkter Einschallung
der Bundesbahndirektionen und der
unmittelbar  betroffenen  Dienststelien
fortgesetzt werden,
Im folgenden wird ein kurzer Uberblick
fber das Reformmodell gegeben. Dia
Osterreichischen Bundesbahnen werdan
kiinftig fir Stickgiter zwel Beftrde-
rungsangebote bereitstellen, deren der
zeftige Arbeitstitel  Kuriergut® und
Exprefgut” lauten.

O Kuriergut

Kuriergut stellt ein Beférderungsangabol
for Gater mit extremn schnellen Befbrde
rungsansprichen dar, f0r die in der Wir:
schaft normalerweise ein eigener Kurer
dienst in Anspruch genommen warden
miifte,
Als Kuriergut kdnnen Giter bis zu einam
bestimmten Stockgewicht (derzeit sishf)
gin maximales Stiickgewicht von 50 kg
zur Diskussion) aufgegeben werden, wi-
bel die Abfertigung mit einem moglichst
ginfachen Begleitpapier wie bel Reisege-
péck bei jedem Bahnhof beim Gepdcks
schalter, eventuell auch direkt beim Zug
erolgen soll. Fir die Befbrderung ist
jeweils der nachste oder ein bestimmier
Reisezug vorgesehen. Als Fracht sofl en
fixer Satz lestgesetzt werden.
O ExpreBgut

In dieser Angebotstorm werden die bis
herigen Stisckgutbeltrderungsartsn
(Frachtstlckgut, Exprefi-Stickgut usw)
zu einem einheillichen Service Tusam:
mengefaBt. Grundsitzlich soll dabel &
Haus-Haus-Service angeboben Ny
bei dem die Befdrderung zwischen Kngs
tenbahnhéfen auf der Schiene, das
mein und Vereilen des :
(gleichzeitig) per Lkw vorgesehen st
Betfdrderung zwischen den Knol
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héfen erfolgt im Nachtsprung. Das Gut
wird dabel von Montag bis Freitag im Ver-
kehr zwischen den Knoten innerhalb von
24 Swnden bafSrdert. Im angestrabten
Haus-Haus-Verkehr wird sich die Befor-
derungszeit fiir das Abholen und Zuflh-
ren des Gutes gerngfigig verlangarn,

Aufgrund des vorhandenen Stickgutauf-
kommens sind etwa 20 Knotenbahnhofe
und ebensoviele Sammel- und Verteller-
bereiche vorgesehen. Durch die geplante
direkte Abholung und Zustellung beim
Kunden werden nur jene Bahnhiife wei-
terhin als Stlckgutabfertigungsstellen in
Frage kommen, deren Standort sich
durch die Hohe ihres Aufkommens als
nachiragegerecht und daher welterhin
als nitig erweisl. Sie werden im neuen
Stickgutkonzept als Knotenstitzpunkte
bazeichnet. Rund 160 derartige Stitz-
punkte, bei den die Auf- und Abliefe-
rungsmoglichkeiten gegenlber dem heu-

®tigen Zustand grundsatziich keine Ande-

—

rung erfahren, sind vorerst geplant. Je
nach Hihe des dort anfallenden Aufkom-
mens und in Abhangigkeit von ihrer Lage
ist dabei vorgesehen, das Stlckgut von
und zum jeweiligen Knotenbahnhof ant-
weder in Pendelwagen aul der Schiena
oder mit Lkw auf der Strafle zu befordem.

Diese Konzeption der Stickgutbeftirde-
rung soll den Osterreichischen Bundes-
bahnen in Summe das Aufkommen und
die Einnahmen im Stickgutverkehr si-
chern und gleichzeitig durch Kostensen-
kung die KonkurrenziBhigkeit erhalten.
Zum Belsplel kénnen durch die konzen-
trierte Auflieferung des tagsiber in der
Flache gesammelten Stickgutes zwi-
schen allen Knotenbahnhdfen gut ausge-
lastete Glterwagenbeltrdert werden,so-
daf sich der Giterwagenbedarf gegen-
Gber heute wesentlich verringern wird.

# Weiterswerdendurchdiedirekte Beforde-

rungzwischenden Knoten weniger Umla-
dungenerforderlich sein. Gleichzeltigwird
gin neuer Tarif und eineweitgehend EOV-
unterstitzte Abrechnung die Behandiung
von Stlickgutsendungen vereinfachen.

Die Stickgutreform, dber deren Fort-
schritt in den bahninternen Medien (OBB-
Journal, Der Betrieb, Verkauf) berichtet
warden wird, wird demnach aine Raihe
von Verdnderungen mit sich bringen, die
viel Verstdndnis und Einsatzbereitschalt
der Mitarbeiter edordern wird. Es mull
aber mit aller Deutlichkelt gesagt werden,
daf es in dieser Frage darum geht, den
fir die OBB in lhrem Gesamtangebot
wichtigen StGckgutverkehr zu erhalten,
Die Stlckgutreform ist Vorausselzung
daflr, daf Aufkommen, Einnahmen und
Arbeit fir viele Mitarbeiter erhalten wer-
den kdnnen, sie mull in diesem Sinne
also ein vorrangiges Anliegen der Oster-
reichischen Bundesbahnen sein.

Schutzerdungen
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Im IdB 1/84 wurde in einem Artikel dber
eine Verladedbung mit Fahrzeugen jener
Feuarwehren, in deren Einsatzbaraeich
dar Bl Wien ZVBf liegt, berichtet.

Dieser Beilrag zog eine umfangreiche
Diskussion nach sich, sodaB es der
Redaktion des |dB zweckméaBig
erscheint, das Thema . Schutzerdungen”
aufzugreifen, um etwaige Unklarheiten
auszurdumen.

Die im Bild dargestellte Verbindung mit-
tals eines Seiles von der Bordwand des
Wagens zum Einsatziahrzeug der Feuer-
wehr stellt nur sine Transporterdung
dieses Fahrzeuges fir Fahrien unter der
singeschaltaten Fahrieitungsaniage dar
und ist fir Arbeitszwecke nicht zugelas-
sen. Es wurden damals die betreffendan
Fahrzeuge zum ,Einsatzort” gebracht,
wo dann anschliefend Gerdtelbungen
und Spritzversucha unter abgeschalie-
ter und geerdeter Fahrleitung stattfan-
den. Wahrend des Transportes unter ein-
geschaltater Fahrieiiung war 85 den Fau-
erwehrieuten ausdricklich verbolen wor-
den, lhre Gerdischaften in Betrieb zu
nehmen oder gar ein Fahrzeug zu besteal-
gen. Es war daher die gezeigte Erdung
fur diese Uberstelifahrt richtig und ausrei-
chend.

Anders sieht die Sache aber bei sinem
eventuellen Einsatz unmter der span-
nungsfhrenden Fahrleitung aus, wobel
die im folgenden zitierten Bestimmungen
fir alle auf Eisenbahnwagen verladenen
StraBenfahrzeuge und Baumaschinen
gelten, also auch fir Betonmischer, Ein-
satzfahrzeuge u. dgl,

Im Punkt 191 der DV EL 52 heibt es:

Bei Arbeiten mit schienengebundenen
oder an die Fahrschiene geerdeten
Gmﬂgdr!inn (Gleisbaumaschinen
-qr:li wie Krane, Bag-
F&mn usw.) ist aus-
eine Ann&herung solcher
: ), nicht aber der Arbeitenden,
'bis auf 1,0 m an unter Spannung ste-
hende Leitungen zulfissig, wenn durch
die Bauart oder entsprechende Ein-
richtungen eine Unterschreitung die-
ses Mindestabstandes zuverldssig
wverhindert wird, Kann dieser Abstand
nicht singehalten werden, so Ist nach
dem Merkblatt gemafd Anlage 13 vor-
zugehen.
Eine Unterschreitung des Mindestab-
standes von 1,0 m bedarf der schriftli-
‘chen Zustimmung der Elektrotechni-
‘schen Direktion.

In diesem Zusammenhang ware der
Begriff .an die Fahrschiene geerdele
GroBgerate” néher zu eridutern. Darlber
gibt der Punkt 37 der DV EL 43 .Dienst-
vorschrift fir Erdungen bei Fahr- und
Ubertragungsieitungsaniagen von Ein-
phasenwechselstrombahnen” Auf-
schiulB:

Fahrbare Hebezeuge, die in snem
kleineren Horizontalabstand als 5 m,
ummanmmmmnmm

hqa zunéchst
galugunm ‘Bauteil im Bereich von



Gleisanlagen wverwendel werden,
missen sine geeignete matallische
Verbindung mit den Schienen haben.

Werdan Hebezeuge auf Elsenbahn-
wagen so aufgebaut, daBl keine dau-
amde metallische Verbindung mit
dem Laufwerk des Wagens besteht,
s0 ist eine solche Verbindung mittels
Kupferseil gesondert herzustallen.
Werden als StraBenfahrzeuge aus-
gebildete Hebezeuge in der Nahe
von unter Spannung stehenden Lei-
tungen verwendet, sa ist in jedem Ein-
zelialle vorher die Zustimmung der
zustandigen  Elektrostreckenleiung
einzuholen, die die jeweils erforderli-
chen Sicherheitsvorkehrungen zu ver-
figen hat. Allenfalls notwendige
bewegiiche Erdungsanschliisse sind
mittels Kupfersell von mindestens
50 mm* Querschnitt herzustellen. Auf
ausreichende mechanische Sicher-
heit der Anschiiisse ist besonders zu
achten,

Das im Vorschriftentext erwahnte Laul-
werk beinhaltel alle zur Flhrung einer
Wagenachse notwendigen Teile, aber
nicht die Tragledemn, das Langstragwerk
und auch nicht die Bordwande.

Es ist also bei Arbeiten unter span-
nungsflhrenden  Fahrieitungsaniagen
das auf sinem Eisenbahnwagen veria-
dene Strafenfahrzeug in der Weise zu
erden, daf mittels eings Kuplersailes mit
mindestens 50 mm® Querschnitt eine
sichere Verbindung zum Laufwerk des
Eisenbahnwagens herzustellen ist.

Auslegungen und Erlauterungen

Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen in Bahnhofen ohne Ein- bzw.
Ausfahrsignale bei der Einfahrt
(Ausfahrt)

(laufende Nr. 15)

Durch diese lfde. Nr. 15 der  Auslegun-
gen und Erléuterungen” ist das mit GD-
Z1.32442-3-1984 vom 11. 7. 1984 ergan-
gene Schreiben gegenstandslos!
DVV2 §3(7)
Als Beginn des Weichenbereiches gill
dar Standort des Hauplsignals. Als
Ende des Woeichenbereiches gilt
grundsdtzlich das nachste Haupt-
signal des Bahnhofas, bei Ausfahr-
und Deckungssignalen, sowle In
Bahnhofen ohne Ausfahrsignal die
letzte befahrene Weiche.
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Der Begriff ,Weichenbereich” ist dem-
nach ausschlieflich aul Bahnhbfe mit
Hauptsignalen beschrankt; die Verwen-
dung des Begriffes ,Weichenbareich"
aul Bahnhote mit Trapeztafeln kdnnte
unter Umstanden zu lmidmemn fahren.
Far Bahnhéfe mit Trapeztateln sind
bezlglich Geschwindigkeitsbeschran-
kungen folgende Bestimmungen maBge-
bend:

Dienstbehalf 632, §3 (9)

«» + « In Bahnhéfen chne Ein- baw, Aus-
fahrsignale werden Geschwindigkeits-
beschrankungen bei der Ein- bzw.
Ausfahrt mit dem Buchstaben .E"
bzw, A" und der Angabe der zulassi-
gen Geschwindigkeit neben dem
Bahnhofnamen gekennzeichnat
(z. B. Klangen E 20, A 20)."

In Auslegung dazu wird lesigelegt

Diese Geschwindigkeilsbeschran.

| kungen mit dem Buchstaben ,E*
| neben dem Bahnholnamen in den

Fahrplanunterlagen gelten ab der 1.
Weiche bis zum Haltepunki; de
Geschwindigkeitsbeschrankungen
bel der Ausfahrt — mit dem Buchsta-
ben A" neben dem Bahnholnamen
gelten ab dem Haltepunkt bis zur
letzten befahrenen Waicha.

Die vor der Trapeztalel drilich zulas-
sige Geschwindigkell erstreckl sich
dabei bis zur erstan Weiche, wenn
nicht von der Trapeziafel bis zur
arsten Weiche Geschwindigkeitsbe-
schrankungen aus anderen Grinden
bestehen (z. B. La)




Arbeitnehmerschutz

IEASW 1984

Die .Internationalen  Eisenbahner-
Arbeltsschutzwochen 1984" wurden in
der Zait von 26, Marz —8. April 1984 unter
dem Motto

,..;_5‘;14'.:‘1.' Aeheit - ._qicﬁum Arbeit”

durchgefihrt.

Dieses Thema kam unseren Inlensionen
sehr enlgegen, haben doch wir seit vielen
Jahren unsera Unfallverhiitungstatigkeit
in dieser Richtung, unter Hinwels aul
Arbeitsunfalle, die Infoige unzureichen-
der Arbeitsqualitétl verursacht wurden,

i wirkunasvoll aufgebaut.

Durch die vargegebene allgemeine Ziel-
setzung wurde die Bedeutung der
JArbeitssicherhelt® hervorgehoben,

Die Vertreter der OBB haben ihre Vorstel-
lungen betreffend wirksamer Durchfiih-
rung der  Arbeitsschutzwochen 1984
bei den auf internationaler Ebene abge-
haltenen Gesprachen erfolgreich vertre-
ten und somit bei der Auswahl des The-
mas wesentlichen EinfluB genomman,

Aufgrund der wahrend dar Arbeitsschutz-
wochen durch die Sicherheilsbeamten Il
und den Sicherheitsbeamien | des
Betriebsdienstes anlablich von Dienst-
stellenbesuchen gewonnenen Erkannt-
nisse, aus zahlreichen Gesprachen mit
dan Mitarbaitern varschiedenster
Arbeitsbereiche und der nunmehr vorlie-
genden Berichte (ber die DurchiGhrung
der Arbeitsschutzwochen, kann die
Abwicklung dieser Schwarpunktaktion
positiv bewertet werden. Die Mitarbeiter
haben fir diese Aktion grofles Verstand-
nis gezeigt und waren besirebt, sicher-
heitsbewufites Denken in den Vorder-
grund ihrer Tatigkeit zu ricken,

Es wurden viele vemiinftige Aktionen in

varschiedensten Formen wie elwa

- Sauberung der Arbeitsplatze

- Verbesserung der Arbeitsbedingun-
gen

— Besprechung und Verbesserung von
Arbeitsablaufen

— Baeseiligung von  Unfallquellen i
unbarokratischer  Zusammenarbeit
mit den zustdndigen Fachdiensten

— Behandlung der Probleme, die im
Zusammenhang mil MiBbrauch von
Alkohol stehen oder entstehen kon-
nen, insbesondere die Beeintrachti-
gung der Arbeitssicharheit bereits bei
geringar Alkoholeinwirkung

— Wirkung widmungsgerechter Verwen-
dung von Schutz- und Arbeitsklei-
dung, wobei der .gelben Arbeitsklei-
dung” der Vorzug gegeben wird,
nachdem bel den (brigen Farben der
Warneffekt génzlich fehlt und daher
das rechizeilige Erkennen und allen-
falls das ,Wamen" durch Abgabe des
Achtungsignals in Frage gestellt wird.

Durch den tatkréftigen Einsatz der Schu-
lungsbeamten flr den Belriebsdienst
wurden die Bf-Vorstande, Sicherheitsbe-
amte lll und IV sowie dia Vartravensmarn-
ner fir den Arbeitnehmerschutz bei der
Durchflhrung der Arbeilsschutzwochan
wirksam unterstiitzt. Durch die Verwen-
dung verschiedenster Wearbemittel, wie
Filme, Bilder, Dias u. dgl., wurde dissar
Unfallverhiilungsaktion ein besonderer
Hahmen verliehen.

Manche Bahnhole haben sich durch ihre
anschauliche und molivierende Tatigkeit
groBe Verdienste erworben. Als sehr
lobenswerte Beispiele saien hier nur die
Bf St. Pélten Hbf und St. Veit a. d. Glan,

Unser Bild zeigt die Ubergabe des Hauptprelses:

Von links nach rechis: Bi-Vs! Binder, Verirauensmann [0r den Arbeitnehmerschutz Kowalter,
Preisirager Zugithrer Provin, Schulungsbeamier fir den Batriebsdienst Kaliner, Sicherheitsbe-
amter (Il Schulak.

stellvartretend flr viele andere Bahnhbfe
erwahnt

im Bf 5t, Polten Hbl wurde im Zusam-
menhang mit den Arbeitsschutzwochen
ein  Preisausschraiben veranstaltet
Daran haben sich 264 Milarbeiter, d. h
56,6 % der Bediensteten des Bi, betailigt
Aus den fast durchwegs richtig ausgefill-
len Tellnahmescheinen wurden unter
Mitwirkung der PV folgende Gewinner
armittelt:

1. Preis: 1 Harrensportfahrrad:
BB-Adj. Provin Wilhelm
2. Preis: 1 Herren- und Damenarmband-
uhrzet:
BB-Ad). Zipko Anton
3. Preis: 1 Lexikon der Eisenbahn:
BB-Ass. Mowolny Johann
4,—7. Preis: je 1 LederfuBball
BB-Ass. Seyer Karl-Heinz,
BB-Ass. Mitterbock Herbert,

BB-Ass. Kletschka Helmut,
BB-Ass. Spielhofer Josel.
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Es bleibt nur zu hoffen, daB diese Arbait,
fir die vom Sicherheitsbeamten | der
Betriebsdirektion besondarer Dank aus-
gesprochen wird, durch Verbesserung
der Unfallrate, also ein weiteres Absinken
dar Anzahl der Arbeits- und Wegunfélle
belahnt wird.

Ebenfalls nicht vorenthalten mochten wir
Ihnen das von der Leitung der Bf St. Veit
a. d. Glan geschaffene Plakat, das in
zwar einfacher Form, aber umso
anschaulicher und ansprechender, die
Thamen der Arbeltsschutzwochen vor-
stelil.

In eigener
Sache:

Wegen der Fille des vorliegen-
den und zu verarbeitenden Mate-
rials muB in dieser Ausgabe die
Rubrik ,Wir freuen uns" entfal-
len. Selbstversténdlich werden
wir die dafiir vorgesehenen Bei-
trage zum ehestmoglichen Zeit-
punkt verdffentlichen.

Und was sagt der
Sibe?

Eine berechtigte Frage, wenn es sich um
die Sicherheit der Mitarbeiter handelt.

In einem Bahnhof im Osten Osterreichs
bemarkte ain Mitarbeiter bei einem Neu-
bau-Reisezugwagen der OBB — die
Nummernserie wurde genau angegebean
— das Faehlen der Kupplerhandgriffe. In
anderan Landestailen Osterraichs sowie
im Ausland Europas sind solche Wagen
ebenfalls Im Relsezugdienst eingesetzt.
Gleich dazugesagt: Natlirich nicht zur
Freude des Sicherheitsbeamten des
Batriebsdianstes.

Wie war das damals, als diese Wagen
dem Verkehr (bergeben wurden? Die
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Bahnen sind gezwungen, wollen sie nur
halbwegs die Gunst des Publikums wah-
ren, in jeder Hinsicht auf stete Erhdhung
des Komilorts der Fahrbetrigbsmitiel
bedacht zu sein. Dazu gehiiren neben
elner Erhbhung der zuldssigen Fahr-
z2euggeschwindigkeit eine Verbesserung
der BelGhung, Helzung, der Einstiegver-
hélinisse, der TlrschlieBelnrichtungen
u. dal.

Im Rahmen der UIC wurde aine weltes!-
migliche Vereinheitlichung der Baufor-
men angestrebt. Jenbacher Wagen rol-
len  mit FS-Emblem, auslndische
Erzeugnisse bel den OBB. Bal oberflach-
licher Belrachlung sind sie so _gleich”,
wie ein Ei dem anderen .gleicht”.

Die wesentlichen, vor allem die Mitarbei-
ter des Verschubdienstes betraffenden

I'-

Anderungen, mit denen der Sicherheits.
beamte aerst konfrontiert wurde, als die
Wagen bereits im Reisezugverkehr ver-
wendet wurden, betrafen die Einstiege
mit ihrer komplizierien TarschlieBeinrnich-
tung und den Trittbrettmechanismus.

Was hat das mit den Verschiebemn 2u
tun? In diesem Fall sehr viel. Fehlen doch
bei den Neubautahrzeugen die Endiritial
Es muBten daher, einvemahmilich mit dar
Personalvertretung, spontan Verhalens-
weaisen fur die Mitfahrt aul Wagen mil
Drehfalt- uwnd  Schwenkschiebatiiren
erstellt und, in der Erstlassung sogar
feamschrifilich, verlautbart werdan, Fir
die Mitarbeiter des Verschubdienstes
war die Gewbhnungsphase alles anderea
als einfach und angenehm.

International wurde in diesem Fusam-




menhang aber aus der Not eine Tugend
gemacht und die Verbindlichkeit der
Anbringung von Kupplerhandgriffen fir
alle Fahrzeuge des RIC-Regimes (Par-
sonen-, Gepack-, Postwagen . . .) aufge-
hoben. Ganz still und leise. Der Grund ist
einsehbar;

Die vielen Kupplungen zwischen diesen
Wagen nehmen den Platz zum Anbrin-
gen der Handgriffe weg. AuBerdem kann
unterstellt werden, dall Personenwagen
bel weitem nicht so off getrennt wund
gekuppelt werden missen, wie dies bei
Glterwagen der Fall ist. Homogene
Wagensitze, unveranderte Zugbildung,
ain Ziel, von dem wir in Osterreich derzeil
nur traumen kbnnen. Jeder Kurswagen,
jeder Reparaturwagen verlangt unzdh-

lige Kuppelvorgange. Gewil ware es
‘sl:hbn: 7 Wagen Wian—Basal—Wien rol-
l2n einige Wochen unvarandert in standi-
gam Umlauf. Kleinera Reparaturen am
Platz, Fristuntersuchungen ganzer Gar-
nituren geschlossen in der Werkstatte.
Aber |eider ist es bel den OBB und auch
bei den meistan andaren europaischen
Bahnverwaltungen noch lange nicht s0
weit, Jedem von Ihnen werden Grinde
bekannt sein, warum das so sl

Das Fehlen der Kupplerhandgrifie
bedingt, daB die Fahrzeuge nur bel Still-
stand gekuppell werden dirfen. Eine
zusatziiche Gefahr fir den Kuppler durch
zu spites Erkennen, dall das zuroliende
Fahrzeug keine  Kupplerhandgrifie
basitzt, st nicht gegeben. Dies ist voll-
kommen belanglos! Bezugspunkt ist das
stehende Fahrzeug. Die Entscheidung,
ob das zurollende Fahrzeug im Gleis
erwartet werden darl, ist davon abhangig,
oby das stehende mit Kupplerhandgriffen

ausgestattet ist oder nicht. Die Vermu-
tung, das zurollende Fahrzeug werde
schon solche haben, ist gef@hrlich und
unzulssig. Genau genommen war das
schon seil jeher so. Der Kupplerhandgriff
des zurolienden Fahrzeuges, das kann
durchaus ein alter Giterwagen sein,
kann ja abgebrochen oder baschédigt
sein. Dig paar Sekundan feitverlust dir-
fen dabei Uberhaupt nicht zéhlen. Bel
dem stats gefahrichen Vorgang des Kup-
peins steht der Begriff der Sicherheit an
vorderster Stelle!

Der Sicherheitsbeamte war und ist natir-
lich auch damit nicht zufreden. Die
Erschwernis tritt vor allem beim Hinain-
treten in das Gleis und beim Verlassen

desselben zwischen den stillstehendan
Fahrzeugen auf. Beobachten Sie doch
einmal einen Verschieber: Von Wuchs
nicht extrem Kklain, Winterkleidung,
Regenschutz, Laterma, Funkgerdl. Was
bleibt Gber, als aul alien Vieren in das
Glais oder aus demselben zu gelangen?
Hatten wir noch keinen Schutzhelm,
gaba es Beulen noch und noch, Und in
diesern Augenblick kann die Kompo-
nente .menschliches Versagen® ganz
leicht die Knochenhand des Todes zum
Vorscheln bringen: Durch Aullerachilas-
sen von aindeutigen Vorschriftsbestim-
mungan oder durch ein MiBversténdnis
unter den Badienstaten kinnte im glai-
chan Momenl eine Verschubbewegung
eingelaitat warden

Es war daher ein vordringliches Anliegen
des Sicherheitsbeamien der Betriebsdi-
rektion, die Konstrukieure des Maschi-
nandienstas zu bitten: Macht uns wiader
Kupplerhandgritfe! Das Argument, die
auslandischen Bahnen taten dies auch
weiterhin nicht, stimmt. Da aber in Oster-
reich auch kinftig die OBB-eigenen
Wagen dberwiegen werden, ist uns
schon ganz enischeidend gehollen,
wenn es sich um eine OBB-Sonderaktion
handelt, Die Konstrukteure, die vollkom:-
mean korrekt geplant hatten, sind unsaren
Bitten nachgekommen. Bel den bereits
laufenden Wagen ist eine Nachristung
mit Kupplerhandgrifien leider nicht mehr
midglich, da sonst der ,Berner Raum"
nicht gewahrt bliebe. Unsere Techniker
warden sich aber das Bestmégliche ain-
fallen lassen, um nicht nur furdie Reisen-
den einen Hichstkomfort zu bieten, son-
dern auch fir unsere Verschieber eine
Erleichterung bel ihrer gefahrlichen
Tatigkeit zu arzielen. Die Erhallung des




Lebens und der Gesundheit unserer Ver-
schigber wird ihr Lohn sein!

Moch etwas: Mach den geschilderten
Vorgaben wurden auch die Neubau-
Postwagen hergestellt, muBten so Gber-
nomman und in Verkehr gesetzt werden.

Wie in vielen anderen Fallen waren die
Gespréichspartner des Sicherheilsbeam-
ten (nachzulesen in verschiedenen IdB)
beim Bundesministerium fir Verkahr,
Generaldirektion tir die Post- und Tele-
graphenverwaltung auch diesbeziglich
aufgeschlossen und hilfsberait.

Kupplerhandgrifie und Tritte werden
nachgerlstet. Ein vielfaches Danke den
Hermn der Post- und Telegraphenverwal-
mnﬂp

Die Frage, was der Sicherheltsbeamts
sagt, dorfte damit, wenn auch in Kurzfas-
sung. beantwortet sein,

Um dem Verschieber baim Aufsteigen
aul den’ Endtritt mehr Halt zu gebieten,
wurden bei einzelnen Postwagen am Tril-
trahmen SchweiBpunkte angebracht.
Solite sich dadurch in der Praxis tatsach-
lich eine Verbesserung, d. h. eine Ver-

minderung der Unfaligefahr ergeben,
wire daran gedach!, diese MaBnahme
auf alle Wagen der OBB mit stahlernen
Tritten auszudehnean,

Die betroffenan Mitarbaiter werden gebe-
ten, die Verbesserungsmafiahme an den
Tritten parktisch zu erproben und ihre
Erahrung darllber dem zustandigen
Sicherheitsbeamten zukommen 2u las-
sen. Dia Sicherheitsbeamten Il werden
ersucht, koordinierte Stellungnahman
den Sicherheitsbeamten Il zu Gbarmit-
teln, die ihrerseits an den Sicherheitsbe-
amten | der Betrisbsdirektion barichten
werden.

IVEN =

Internationaler Verband der Eisenbahner fur

Dar 37, KongreB fand vom 6.—12. Mai
1984 in Salzburg unter dem Ehrenschutz
des Herrm Bundesministers fir Gesund-
heit und Umweltschutz OMR Dr. Kur
Steyrer statt.

Das KongreB-Komitee leitete der
Obmann des Osterr. Vereines abstinen-
ter Eisenbahner Ing. Erich Hums.

Dem Sicherheitsbeamten | der Betriabs-
direktion wurde die Ehre zuteil, im Rah-
men dieses Kongresses zum Thema
.0.0 Promille auf Schiene und Strafe,
aus belrisbsdiensticher Sicht”

sprechen zu dirfen.

RR Schindlegger fihrte in seinem
umfangreichen Referat u. a. aus, daB er
sahr froh darliber ist, weil gerade er als
Sicherheitsbeamter, aber auch die nach-
geordneten  Sicherheilsbeamten, die
Ubrigen mit dem ANS befaBlen Stellen
und Mitarbeiter sowiae die Personalverire-
tung bemiiht sind, im Gesamtbereich der
BB 0,0 Promille” anzustreben,

Alkoholmifbrauch ist ein Problem, mit
dem nicht nur die Eisenbahnar, sonderm
viale Unternehmungen und Betriebe kon-

frontiert sind. Das Alkoholproblem hat in
den letzien Jahren im gesamien gesell-
schafilichen Bereich eine sehr nagative
Entwickiung erfahren. Diese weltweite
Erscheinung ist keineswegs standesbe-
dingt, sondem in allen Sparten der
Geselischaft und Altersschichten deut-
lich erkennbar.

Es vergeht fast kein Tag, wo nicht Unfalle
mit z. T. schweren Folgen im Zusammen-
hang mit Alkohol Schiagzellen machen
und dariber auch heftige Diskussionenin
vielen Bereichen ausgeldst werden,
Trotzdem steigen die Unfallziffern, die
von alkoholisierten Kfz-Lenkern verur-
sacht werden, von Jahr zu Jahr, ebenso
die berechtigten Beanstandungen von
Lenkemn wegen Verdachies auf Alkohol-
ginwirkung.

Der daraus resultierende volkswirtschaft-
liche Schaden mufl teilweise sogar von
der offentlichen Hand, also wie man so
sagl, vom Steuerzahler abgedeckl wer-
den, sind doch weder die Schuldigen
noch deren Angehbrige in der Lage, fur
die hohen Unfallkosten aufzukomman.

Das Kuratorium fir Verkehrssicherheit

Nuchternheit

bawertet zur Zeil

— ginen Unfalltoten mit rund 5,5 Mio
Schilling,

— ginen Schwerverlatzten mil
600.000 Schilling und

— ginen Leichtverleizten
60.000 Schilling.

Die Leistungspflicht der Versicherungs-
triger ruht, sobald beim Schuldiragen-
den an einem Unfall Alkoholbesintrachti-
gung nachweislich vorliegt. Trotz des
enormen Risikos, Verlust der Lenkerbe-
rechtigung, der verwaltungs- und stral-
rachtlichen Verfolgung und der damit ver-
bundenen beruflichen Nachteile u. dgl. st
es nicht méglich, dieser negativen Ent-
wicklung Einhalt zu gebieten. Leider wird,
vor allem in weinproduzierenden Lan-
dern durch absatzitrdernde Werbung ein
besonderer Anreiz zur Konsumation die-
ser Erzeugnisse erzielt, sodaf It. Statistik
die ,Pro-Kopf-Quote® von Jahr zu Jahr im
Ansteigen begriffen ist. Beglnstigt wurde
diese bedrohliche Entwickiung durch den
Umstand, dai der Preis von atkoholfreien
Getranken im Verhdltnis zu alkoholi-
schen zu hoch ist.

rund

mit  rund

Unfalle, Verunglickte und Tole bei Unféllen im StraBenverkehr durch Trunkenhail 19731963
o Sah,  Unt.durch Verungl. vmdur:hm" -Antaile Tole .I.".fén %-Anteile

yi ES;.?.;H.' Trunkemh. Antelle | insgesamt y CrUEL ™ Nsgesamt o nkanh.

1973 49.716 4.369 B8 70.851 6.791 96 2.469 369 15,0
1974 48.853 4,758 9,7 68.438 7.447 10,9 2.231 372 16,7
18975 49,132 4.416 9.0 68.348 6.806 10,0 2.203 365 16,6
1976 45.016 4.140 8.2 62.771 6.456 10,3 1.803 352 18,5
1977 46.183 4.163 9,0 64.133 6.442 10,0 1.867 288 15.4
1978 43 592 3.768 8,6 60.829 5.889 9,7 1,886 268 14,2
1879 45.425 4100 9.0 63.000 6.391 101 1.901 283 14,9
1880 46.214 4.001 8.7 64.367 6.277 9.8 1.742 245 14,1
1981 46690 4.022 B6 64.213 6.165 9.6 1.695 13,5
1982 47.067 4.229 9.0 64.132 6.593 10,3 1.681 262 15,6
1983 48.825 4.219 86 B6.540 6.642 10,0 1.758 283 15,0
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Das Bestreben, den Alkohol von dan ain-
zeinen Unternehmungen fernzuhalten,
bedarf grofier Anstrengungen und geziel-
ter MaBinahmen. Die Verwirklichung die-
ser Mafnahmen stiBt in manchen Barei-
chen z. T. auf fast uniiberwindbare
Schwierighkeiten.

Die OBB beférdern jahrlich ca. 170 Mio.
Reisenda und knapp Gber 50 Mio. Ton-
nen Transportsubsirat, wovon etwa 6,6
Mio. Tonnen auf gefihrliche Giter (ca
13%) entfallen. Diese beachtliche Lai-
stung kann nur erbracht werden, wenn
dem Unternehmen gut ausgebildels,
gasunde und leistungsfihige Mitarbeiter
zur Verfiigung stehen.

Die Betriehsabwicklung und das Verhal-
ten der Mitarbeiter wird in den bahninter-
nen  Vorschriften geregell. Obersies
Gebot fir jeden Mitarbeiter des ausfih-
renden Betriebs- und Kraftwagendien-
stes mul} stets sein, so dberdegt zu han-

M jein, das dadurch hochste Sicherheit fir

“die ihm anvertrauten Menschen und
Werte gewahrleistet ist.

Eine gute Transporigualitat ist nicht nur
Grundlage tr Werbung und Verkaulsbe-
strebungen, sondern bedeutel auch
ginen wesentlichen Beitrag fir die per-
sdnliche Sicherheit unserer Mitarbeiter.

Die wesenllichste Vorausselzung zur
Wahrung der persdnlichen Sicherhait ist
dia kirparlicha Verfassung und vor allem
schnella und richtige Reaktionsfahigkeit,
Um diese zu gewahrieisten, sind beziig-
lich MOchternheit zur Zeit des Dienstan-
trittes bzw. wahrend des Dienstes sehr
strenge Bastimmungen in den Betriabs-
und Unfallverhiitungsvorschriften sowohl
fir die schienengabundene Betriebsab-
wicklung als auch fir den Kraftwagen-
dienst enthalten.

DV V 3:

18. Jeder V-Bedienstete mufl seinen
Dienst ausgeruht antreten. Er dart
nicht unter dem EinfluB von Alko-
hol oder Suchigiften stehen.

Ihm ist der GenuB alkohaolischer
Getranke und die Einnahme von
Bud‘rtﬁﬁm wihrend des Dien-
stes verboten. Mangeinde Nich-
ternheit zur Zeit des Dienstantrit-
tes oder wihrend des Dienstes
zahlt zu den schwersten Dienst-
vargehen.

Jeder Bedienstela, der wahr-
nirmmi. daf ein V-Bediensteter bei
Dienstantritt oder wahrend der
Dienstausibung nicht nichtem
ist, hat dies unverziglich dem
jeweils in Betracht kommenden
Vorgesetzten zu melden. Die
Feststellung des Zuslandes

erfolgt nach besonderen Richtli-
‘nien (s, DV V 26).

Wird ein V-Bediensteter bel
Dienstantritt oder wihrend des
Dienstes nicht niichtern angetrof-
fen, so ist er nicht zum Dienst
mwmmm
hen,

DV A 40:

Aufgrund dieser eindeutigen Formulie-
rungen, der zusdtziich ergangenen Wei-
sungen und der damit mdglicherweise
noch verbundenen dienstrechtlichen
MaBnahmen, z. B. Abzug vom Betriebs-
dienst, Disziplinarverfahren  u. dgl.,

miifte man doch annehmen, daf jeder
Mitarbeiter darauf bedacht sein wird, sei-
nen Dienst niichtemn anzutreten und daf
&s wihrend der Dauer des Dienstas zu
keiner  Konsumation  alkcholischer
Getréinke kommt. Wenn auch das Aus-
maf der Beeintrachligung bei bestimm-
ten Alkohelmengen individuell verschie-
dan sein wird, darf der Grad der Lei-
stungstahigkeit bzw. BeeinfluBung nie-
mals der Beurtellung des Mitarbeiters
Gberlassen bleiben, sondem ist vielmehr
von der Tatsache auszugehen, dafB
bereits geringflgige Alkoholmengen zu
giner nicht vertretbaren Erhthung des
Unfallnsikos fiihren,

Leider kommt es vereinzelt auch im
Bereich des ausfihrenden Betriebsdien-
stes zu Beanstandungen wegen man-
gelnder Nlchtemheit zur Zeit des Dienst-
antrittes oder wihrend des Dienstes. Die
Ursache liegt in manchen Fallen auch
darin, daB die Zeit der letzten Konsuma-
tion alkoholischer Gelrénke, also der
sogenannte Restalkohol, zu wenig
berdcksichtigt wird.

Wird beil einem Mitarbeiter mangeinde
Mochternheit festgestelit oder vermutet,
darf der Verdéchtige aus Sicherheits-
grinden zur Arbeitsverrichtung im aus-
tibenden Betriebsdienst nicht zugelas-
sen werden, Es sind unverziglich die vor-
geschriebenen Untersuchungen zu ver-
anlassen. Es ist vorzusorgen, daB der
alkoholverddchtig erscheinende Mitar-
beiter vom Betrelen der Gleisanlagen
oder sonstiger Gefahrstellen ferngehal-
ten wird,

Um den Mitarbeitern im Arbeftsbereich
den Erwerb alkoholischer Getrénke zu
erschweren, ist vorgesehen, hinkinftig in
Kantinen bzw. Betriebskichen das Aus-
schenken alkoholischer Getrinke gene-
rell zu verbietan. Derzail noch laufende
Verirdge sollen nicht mehr verlanger
werden. In neu zu errichtenden Kantinen
bzw. Betriebskiichen dirfen alkoholische
Getranke nicht angebolen werden, z. B,
Wien ZVBf, GVBI! Villach Sid.

Es ist sehr erdreulich, dal} es einen ,Inter-
nationalen Verband der Eisenbahner fiir
Nichlernheit" gibl, der die emstzuneh-
menden Bestrebungen, nadmiich , Nich-
ternhelt am Arbeitsplatz”, tatkraftig unter-
stitzt,

Denn Arbeit und Alkohol,

beides zusammen tut nicht wohl!
AbschlieBend wurde mit Uberzeugung
festgestellt, daB wir in Hinkunft durch
Intensivierung unserer gemeinsamen
Bemihungen der Zielsetzung .0,0 Pro-
mille” sehr nahe kommen warden.
Niichternheit ist unser Ziel,

denn ein Leben kostet viel!
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Der Eisenbahner meidet das Risiko

En jarnvagsman tar inga risker

A railwayman avoids all risks ’
Le Cheminot évite les risques
Rautatieldinen ei ota riskeja

En jernbanemann tar ingen risk

Internationaler Eisenbahn-Alkoholgegner-Verband Fédération internationale des cheminots antialcooliquas

International Railway Temperance Union Jarnvagsmannens Internationella Nykterhetsforbund
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