111-16 der Beilagen XI1. GP - Bericht - 01 Hauptdokument (gescanntes Original) 1von 102

1] i !! der Beilagen su dem stenographischen Protokollen des Nationalrapus

K. GefiRepebungaperiods

BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR UND VERSTAATLICHTE

UNTERNEHMUNGEN
I VERKEHRS-ARBEITSINSPEKTORAT
I 7 Juli ey
TATIGKEITSBERICHT
DES
VERKEHRS-ARBEITSINSPEKTORATES
FUR DAS

JAHR 1969

WIEN 1970

www.parlament.gv.at



2von 102 I11-16 der Beilagen XI1I. GP - Bericht - 01 Hauptdokument (gescanntes Original)

BERICHT

des

Bundesministeriums fiir Verkehr
und verstaatlichte Unternehmungen

iiber die
Titigkeit und Wahrnehmungen

des

Verkehrs-Arbeitsinspektorates

auf dem

Gebiete des Dienstnehmerschutzes
im Jahre 1969,

welcher gemiB3 § 17 des Bundesgesetzes Nr. 99 vom 20. Mai 1952
in der Fassung des BGBIL. Nr. 80 vom 13. Mirz 1957 uber die
Verkehrs-Arbeitsinspektion

dem Nationalrat der Republik Osterreich

vorgelegt wird

www.parlament.gv.at



111-16 der Beilagen XI1. GP - Bericht - 01 Hauptdokument (gescanntes Original) 3von 102

Druck: Holzwarth & Berger, 1010 Wien, Borseplatz 6

www.parlament.gv.at



4 von 102

I11-16 der Beilagen X|1I. GP - Bericht - 01 Hauptdokument (gescanntes Original)

Inhaltsverzeichnis

I. Allgemeines
I1. Personalstand des Verkehrs-Arbcitsinspektorates

III. Erldauterungen zu den Tabellen bzw. zur Tatigkeit des Verkehrs-Arbeitsinspektorates
1. Erlauterungen zur Tabelle I
2. Tatigkeit

. Behandlung dcr Mangel und Unfalle

. Begutachtung von Betriebsanlagen, Betrlebsmltteln und Arbeltsvcrfahren

. Abgegebene Gutachten und Entgegennahme von Bescheiden

. Zur Statistik der Madngel und Unfille

. Sonstiger Schriftwechsel .

. Teilnahme an Tagungen und Sltzungen

'ﬂl‘ﬂUOUﬁ>

IV. Besondere Unfille ;
1. Todliche Arbeitsunfille [gem § 175 (1) ASVG]
2.Todliche Arbeitsunfille [gem. § 175 (2) ASVG]
3. Bemerkenswerte Unfille

V. Verhiitung von Berufskrankheiten

VI. Unfallverhiitung bei den Osterreichischen Bundesbahnen

VII. Oft wiederkehrende VerstoRe gegen Dienstnehmerschutz- und Unfallverhiitungsvorschriften

VIII. Verzeichnis der in den vorangehenden Berichten nicht angefiihrten Gesetze und Verord-

nungen, welche die Tatigkeit des Verkehrs-Arbeitsinspektorates betreffen

IX. Tabellen

Tabelle I: Die dem Verkehrs-Arbeitsinspektorat zur Wahrnehmung des gesetzlichen
Dienstnehmerschutzes unterliegenden Verkehrsbetriebe

Tabelle 11: Besuchte Betriebe, Dienststellen, diesen nachgeordnete, ortlich getrennte Stel-
len, deren Dienstnehmerstand sowie Anzahl der durchgefiihrten Inspektionen

Tabelle III: Unfallstechnische und arbeitshygienische Mangelfeststellungen .
Tabelle IV: Die dem Verkehrs-Arbeitsinspektorat im Jahre 1969 zur Kenntnis gebrachten
Unfille . s ®o@m & W
X. Beilagen
Beilage 1: Personal des Verkehrs-Arbeitsinspektorates
Beilage 2:  Auszug aus dem Eisenbahngesetz 1957
Beilage 3: Geschiftsverteilung der Generaldirektion

Beilage 4: Eisenbahnbehordliche Angelegenheiten, die Verkehrsemstellungen auf Strek-
kenteilen der Osterreichischen Bundesbahnen betreffen

Beilage 5: ,Fachmann“ und ,unterwiesene Person” im Sinne der OVE-E 5
Beilage 6: Erhohte Unfallgefahren im Winter

Beilage 7: Die Erdungsstange — eine wichtige Emrlchtung zur Unfallverhiitung bei Arbei-
ten an und in der Ndhe von Fahrleitungsanlagen

Beilage 8: Paketverteilanlage, Bandforderer mit Rollenbahnen
XI. Bildtafeln

www.parlament.gv.at

40

47
51

52

62
64

72

74
76
78

82
83
85

88
90

93



I11-16 der Beilagen X|1I. GP - Bericht - 01 Hauptdokument (gescanntes Original)

— 1 —

I. Allgemeines

Der vorliegende Bericht iiber die Tatigkeit und Wahrnehmungen des Verkehrs-Arbeits-
inspektorates auf dem Gebiete des Dienstnehmerschutzes ist der siebzehnte, der vom Bun-
desministerium fiir Verkehr und verstaatlichte Unternehmungen ') dem Nationalrat vorgelegt
wird. Grundlage der Tatigkeit der Verkehrs-Arbeitsinspektoren ist das Bundesgesetz vom
20. Mai 1952, BGBI. Nr. 99 iiber die Verkehrs-Arbeitsinspektion (Verkehrs-Arbeitsinspektions-
gesetz = Verkehrs-ArbIG), in der Fassung des Bundesgesetzes vom 13. Mirz 1957, BGBI.
Nr. 80. Danach obliegt der Verkehrs-Arbeitsinspektion im Rahmen ihres Wirkungskreises?)
die Wahrnehmung des gesetzlichen Schutzes der Dienstnehmer (Lehrlinge). Es handelt sich
dabei um den technischen und arbeitshygienischen Dienstnehmerschutz, vor allem um die
Verhiitung von Unfillen und beruflichen Erkrankungen sowie um die Einhaltung der Vor-
schriften auf dem Gebiet des Verwendungsschutzes. Zur Wahrnehmung der Belange des
Dienstnehmerschutzes wurden aufer den Betriebsbesichtigungen noch weitere Amtshandlun-
gen durchgefiihrt. Hier sind vor allem die Teilnahmen an kommissionellen Verhandlungen im
Zuge der Errichtung oder Erweiterung von Betrieben anzufiihren. Der Fortschritt in verschie-
denen Zweigen der technischen Wissenschaften und dessen praktische Anwendung in den
Betricben erfordern auch eine entsprechende Entwicklung des Dienstnehmerschutzes im
technischen und arbeitshygienischen Bereich. So werden die Anforderungen hinsichtlich des
technischen Dienstnehmerschutzes immer vielgestaltiger. Dies fiihrt auch dazu, daf neben den
Rechtsvorschriften auch Richtlinien und Normen als Regeln der Technik an Bedeutung ge-
winnen. Veranderungen in den Betrieben, die aus Griinden der Anpassung an den techni-
schen Fortschritt oder infolge struktureller Anderungen notwendig werden, schaffen meist
auch vom Standpunkt des Dienstnehmerschutzes giinstigere Arbeitsbedingungen.

Als Beispiel hiefiir kann bei den Osterreichischen Bundesbahnen die Umstellung von
Dampf- auf Diesel- und Elektrotraktion ebenso angefiihrt werden, wie auch die automatische
Einstellung von Zugs- und Verschubfahrstrafen, die Automatisierung der Zugfolge, Fern-
steuerungen und Fernbedienungen verschiedenster Art, Automatisierung von Schaltvorgan-
gen an Triebfahrzeugen, um nur einige wichtige derartige Mafnahmen im Rahmen des Eisen-
bahnbetriebes zu nennen.

Auch Bahnhofsneu- bzw. Bahnhofsumbauten, so wie sie etwa im Berichtsjahr beispiels-
weise im Bahnhof St. Polten oder hinsichtlich des Autobusbahnhofes Wien-Landstrafe durch-
gefiihrt wurden, bringen vom Standpunkt des Dienstnehmerschutzes begriiRenswerte Ver-
besserungen. Gleiches gilt selbstverstandlich auch fiir sonstige Betriebsgebdude, von denen
hier nur auf den Neubau der Zentralschule Wien am Praterstern verwiesen sein soll, in dem
auch ein modernes Lehrlingsheim untergebracht wurde. Es muf aber gleichzeitig auf eine
grofe Zahl von Betriebsgebduden und bahninternen Unterkiinften verwiesen werden, die vor
allem aus arbeitshygienischer Sicht gesehen zum Teil dringend einer Sanierung bediirfen,
die aber vielfach aus budgetdren Griinden immer wieder zuriickgestellt werden muf. Das
gilt auch hinsichtlich wiinschenswerter Verbesserungen der Platzbeleuchtungen der Gleisanla-
gen in Bahnhofen.

SchlieBlich sei noch kurz auf die Einfiihrung der Weichenheizungen bei den Osterreichi-
schen Bundesbahnen verwiesen, die neben betriebswirtschaftlichem Vorteil eben auch vom
Standpunkt des Dienstnehmerschutzes zu begriifen sind. Schafft doch die ansonsten nur mog-
liche Methode der handischen Reinigung der Weichen mit Besen, Schaufel und tragbaren
Flammenwerfern zusatzliche Schwierigkeiten, da die vorher mit den Flammenwerfern ange-
wiarmten Zungen sofort abkiihlen und vereisen und so erst nur nach langwieriger weiterer
Reinigung das einmalige Umstellen der Weiche zulassen. Die daraus entstehenden Zugver-
spatungen konnen oft enorme Ausmafe erreichen. Weiters ist besonders bei einem nach
katastrophalen Schneefillen notwendigen Masseneinsatz von Personal zu beachten, daR bei
einer Schneedecke auf den Gleisanlagen die Gerausche der fahrenden Ziige bedeutend ge-
dampft werden und so die Gefahren fiir die Reinigungskrafte, auch wenn sie von bahneige-
nen Sicherheitsposten dauernd iiber die Zugbewegungen unterrichtet werden, nicht voll-
kommen ausgeschaltet werden konnen.

Auch im Postbetrieb bringt der Neubau zahlreicher Postamter nicht nur arbeitshygieni-
sche, sondern auch unfalltechnische Verbesserungen, wenn leider auch angefiihrt werden muR,

") Friiher Bundesministerium fiir Verkehr und Elektrizitatswirtschaft bzw. Bundesministerium
fur Verkehr und verstaatlichte Betriebe.

?) Siehe auch Abschnitt IX, Tabelle I dieses Berichtes bzw. § 1 Verkehrs-ArbIG.
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daR andererseits eine Reihe von Postamtern und sonstigen Anlagen der Post- und Telegra-
phenverwaltung dringend einer Sanierung bediirften, die jedoch aus budgetdren Griinden
gegenwartig nicht durchgefiihrt werden kann. Weiters sei auf die von Jahr zu Jahr ansteigende
Beforderungsleistung von Briefbeuteln und Paketen verwiesen, wobei die Pakete nicht zu-
letzt der modernen Verpackungstechnik zufolge im einzelnen schwerer und umfangreicher
werden. Mit Gewicht und Umfang steigen natiirlich die Gefahrenmomente fiir alle mit dem
Transportgut Befalten. Handischer Transport und hiandische Verladung und Verteilung las-
sen Unfdlle oder Korperschiaden anderer Art eher erwarten. Rollenbahn, Forderband und aus
beiden kombinierte Anlagen haben in den Postbetrieb Eingang gefunden. So wurde im Berichts-
jahr im Postamt 4020 (Bahnhofpostamt Linz) eine Paketverteilanlage eingerichtet und auch
bereits in Betrieb genommen. Sie ist nicht die erste ihrer Art im Bereich der Osterreichi-
schen Post- und Telegraphenverwaltung, hat doch das Postamt 1150 Wien seit Jahren eine
Paketverteilanlage in Betrieb; die Linzer Anlage entspricht im weitesten Umfang dem moder-
nen Stand der Technik auf diesem Gebiet.

Freilich ergeben sich auch bei derart modecrnen Anlagen schon allein aus der Errich-
tung in bestehenden beengten Raumen Gefahrenmomente, die vielfache Bemiihungen hin-
sichtlich des Dienstnehmerschutzes erforderlich machen?). Uberdies ist die Umstellung von
handischer auf maschinelle Verteilung fiir die Bediensteten in der Ubergangszeit mit beson-
deren Gefahrenmomenten verbunden.

Auch auf anderen Gebieten, die dem Wirkungskreis der Verkchrs-Arbeitsinspektion unter-
liegen, schafft der technische Fortschritt meist auch giinstigere unfalltechnische und arbeits-
hygienische Arbeitsbedingungen. So wire etwa unter anderem einschldagig zum Ausbau der
Flughifen die auch aus der Sicht des Dienstnehmerschutzes her interessierende schon 1966
erfolgte Eroffnung des neuen Abfertigungsgebdaudes Salzburg, die 1968 erfolgte Verbesse-
rung der Notstromversorgung und laufende Sanierung der alten Objekte des Flughafens Wien,
die Vervollstandigung der Flughafenfeuerwehren auf allen Flughidfen, die Anschaffung eines
GroRloschfahrzeuges fiir Wien sowie die im Berichtsjahr erfolgte Fertigstellung neuer Abfer-
tigungsgebdaude in Graz und Klagenfurt anzufiihren.

Schutzmafnahmen an einzelnen Einrichtungen erfordern immer wieder eingehende Prii-
fungen und besondere Veranlassungen. Aus einer Reihe von Fillen soll hier nur auf das Pro-
blem der Schutzkontaktsteckdosen verwiesen werden. Kann doch selbst beim besten elektri-
schen Gerdt und einer Installation, die zum Zcitpunkt der Errichtung voéllig einwandfrei war,
im Laufe der Zeit, entweder durch schlechte Handhabung oder auch einfach durch Alterung,
ein Fehler auftreten. Dann sollen die Schutzmafnahmen der Retter in der Not sein und Per-
sonen- und Sachschdden verhiiten. Nun funktioniert eine elektrische Anlage auch dann, wenn
eine SchutzmaBnahme nicht vorhanden oder gestort ist, denn die Schutzmafnahme wird erst
wirksam, wenn ein Isolationsfehler auftritt. Dann soll ja der fehlerhafte Anlageteil durch die
Schutzmafnahme abgeschaltet oder das Auftreten von unzulidssig hohen Beriihrungsspannun-
gen verhindert werden. Dies ist die Ursache dafiir, daR den SchutzmaBnahmen oft viel zu
wenig Beachtung und Sorgfalt zugewendet wird. Die Schutzmafnahmen sind aber fast noch
wichtiger, als die iibrige Installation an sich, sollen sie doch den Schutz des menschlichen Le-
bens sicherstellen. Ein Fehler bei einem Gerat, ein Wackelkontakt in einer stromfiihrenden
Leitung usw. wird immer sofort bemerkt, weil dadurch eine Betriebsstorung entsteht. Ein
Fehler bei der SchutzmaBnahme dagegen nicht oder zu spat, namlich dann, wenn im Gefah-
renfalle die SchutzmaBnahme versagt. Tragbare kleine einfache elektrische Mefgerite, von
denen in den letzten drei Berichtsjahren fiir das Verkehrs-Arbeitsinspektorat fiinf Stiick, im
Berichtsjahr selbst zwei weitere angeschafft werden konnten, erlauben nun, einfach und schnell
grobe Fehler zu erkennen. Dariiber hinaus sind fiir genaue Messungen selbstverstandlich eben-
falls die entsprechenden Mefgerate beim Verkehrs-Arbeitsinspektorat in Verwendung. In die-
sem Zusammenhang sei auf die im Berichtsjahr festgestellten Mangel an elektrischen Anla-
gen verwiesen, die in Tabelle III mit rund 1.000 Beanstandungen ausgewiesen sind. Uberschla-
gig ist also jede fiinfzehnte Beanstandung — entsprechend rund 15.000 festgestellten Mangeln
im Berichtsjahr — auf elektrotechnischem Gebiet getroffen worden.

Auf dem Sektor Mefgerdte wiare noch die zum Jahresende erfolgte Anschaffung eines
leicht transportierbaren SchallpegelmeBgerates anzufiihren, welches seiner leichten Hand-
habung wegen Larmmessungen auf breitere Basis, etwa beim Einsatz auf Triebfahrzeugen,
gestatten wird.

In diesem Zusammenhang darf die Hoffnung ausgesprochen werden, daf das relativ
neue Elektrotechnikgesetz hier langsam Besserung bringen wird. War doch die zweite Durch-

%) Siehe auch Abschnitt X, Beilage 8.
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filhrungsverordnung ¢) zum Elektrotechnikgesetz eigentlich die erste, durch die konkrete
sicherheitstechnische MaRnahmen realisiert wurden.

Die 2. Durchfiihrungsverordnung, die im Bundesgesetzblatt Nr. 135/1967 vom 14. April 1967
veroffentlicht ist, verfiigt, daR elektrische Betriebsmittel und elektrische Anlagen — soweit
hiezu nach den Bestimmungen des Elektrotechnikgesetzes eine gesetzliche Verpflichtung be-
steht — innerhalb des ganzen Bundesgebietes so zu errichten, herzustellen, instandzuhalten
und zu betreiben sind, daB sie den im dortigen Anhang A angefiihrten, nunmehr als allge-
mein verbindlich erkldarten Osterreichischen Vorschriften fiir die Elektrotechnik entsprechen.
Die Einfiigung ,soweit hiezu eine gesetzliche Verpflichtung besteht” beriicksichtigt die in § 13
des Elektrotechnikgesetzes enthaltenen Bestimmungen, wonach elektrische Anlagen und elek-
trische Betriebsmittel, die ausschlieBlich dem Betrieb von Eisenbahnen, des Bergbaues,
der Luftfahrt, der Schiffahrt, den technischen Einrichtungen der Post, der Landesverteidi-
gung oder Fernmeldezwecken dienen, diesem Bundesgesetz und den auf Grund derselben
erlassenen Verordnungen nur soweit unterliegen, als auf solche elektrische Anlagen und Be-
triebsmittel nicht Sonderbestimmungen anzuwenden sind. Derartige Sonderbestimmungen
zu erlassen, sind die jeweils in Frage kommenden Behorden zustandig.

So wurden zu dieser Materie vom Bundesministerium fiir Verkehr und verstaatlichte Un-
ternehmungen, Generaldirektion fiir die Post- und Telegraphenverwaliung zu der durch das
Elektrotechnikgesetz und seinen Durchfiihrungsverordnungen verbindlich erkldrten Vorschrift
OVE — E 5/1965 (samt Nachtrag E 5a/1967) ,Betrieb von Starkstromanlagen, Teil 1: Grund-
satzliche Bestimmungen“ und den darin verankerten Bestimmungen iiber den ,Fachmann“
und ,unterwiesene Personen“ ndhere Festlegungen mit BM-Z1. 56530-13/1969 vom 9. Dezember
1969 getroffen, die ihrer Bedeutung wegen beispielsweise im Abschnitt X, Beilage 5 wieder-
gegeben sind.

Fiir Biiromaschinen und Maschinen, die im Postdienst Verwendung finden, wurden im
Berichtsjahr zusammenfassende grundlegende Bestimmungen verfiigt’), dic unter anderem
die Wartung und Instandhaltung dieser Maschinen und einen eigenen hier einschldgigen Ab-
schnitt liber die SchutzmaBnahmen gegen zu hohc Beriihrungsspannung aufweisen.

Hinsichtlich der Bemiihungen der Post- und Telegraphenverwaltung sei auf die gegen
Ende des Berichtsjahres erfolgten Besprechungen der Sicherheitsbeauftragten fiir den Fern-
meldesektor besonders verwiesen. Den Gegenstand der Besprechungen bildete cine Neufassung
der ,Vorschriften zur Verhiitung von Unfdllen im Fernmeldebau- und Fernmeldebetriebs-
dienst (Unfallverhiitungsvorschriften, UVV)“, welche in Form eines ausgearbeiteten Entwur-
fes vorlag. Dieser Entwurf hatte die derzeit giiltigen Unfallverhiitungsvorschriften, Ausgabe
1967, zur Grundlage, welche durch eine Reihe von Erganzungs- und Anderungsvorschlagen der
Direktionen und der Annexe der Generaldirektion erweitert worden waren. Die Aufgabe der
genannten Besprechungen war es, den vorliegenden Entwurf in sachlicher Hinsicht griind-
lich durchzuberaten, wiahrend eine redaktionelle Uberarbeitung des Vorschriftenwerkes als
Aufgaben fiir das Folgejahr verblieben.

Es kam indirekt und auch in den vorangegangenen Berichten schon zum Ausdruck, daf
der Schutz des Lebens und der Gesundheit der Dienstnehmer eine Gemeinschaftsaufgabe ist.
Ihr dient die Vorsorge des Dienstgebers fiir die notwendigen Einrichtungen und Mafnahmen
ebenso wie das Verhalten der Dienstnehmer, das auf einen moglichst wirksamen Schutz des
Lebens und der Gesundheit fiir sich selbst und die iibrigen Beschaftigten ausgerichtet sein
soll. Zur Durchfiihrung des Dienstnehmerschutzes ist also die Mitarbeit eines grofen Perso-
nenkreises notwendig.

In diesem Zusammenhang miissen eine Reihe auBerbetrieblicher Institutionen angefiihrt
werden, die sich mit Fragen der Verhiitung von Unfédllen und Berufskrankheiten befassen. Hie-
zu zdhlen die einschldgigen Versicherungsanstalten bzw. deren Unfallverhiitungsdienste sowie
die Interessenvertretungen der Dienstnehmer und der Dienstgeber. Zwischen diesen Stellen
und der Verkehrs-Arbeitsinspektion besteht eine gute Zusammenarbeit, die sich im gemein-
samen Bemiihen um die Wahrnehmung des gesetzlichen Schutzes der Dienstnehmer im Rah-
men des Wirkungskreises der Verkehrs-Arbeitsinspektion manifestiert.

Die Verhiitung von Berufskrankheiten oder sonstigen Schadigungen der Gesundheit dient
in besonderer Weise dem Schutze des Lebens und der Gesundheit der Dienstnehmer. Hiezu

*) Die 1. Durchfiihrungsverordnung regelte lediglich die Konstituierung des Elektrotechnischen
Beirates und hat fiir die fachliche Arbeit verhdltnismaRig wenig direkte Bedeutung. In der Zwischen-
zeit wurde die 2. Durchfiihrungsverordnung durch die 3. Durchfiihrungsverordnung zum Elektrotech-
nikgesetz, BGBIL. Nr. 263/1969, erginzt.

) Amtsblatt der Post- und Telegraphendirektion fiir Steiermark, Jahrgang 1969, Nr. 5.
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ist auch im vorliegenden Tatigkeitsbericht wiederum ein eigenes Kapitel aufgenommen. Hier
sei jedoch auch die Tatigkeit des Osterreichischen Arbeitsringes fiir Larmbekampfung bei
der Osterreichischen Arbeitsgemeinschaft fiir Volksgesundheit aufgezeigt. Der genannte Ar-
beitsring befafit sich sowohl grundlegend mit dem Larmproblem als auch mit der Herausgabe
einschlagiger Richtlinien und Merkblatter, die von den Verkehrs-Arbeitsinspektoren vielfach
als Arbeitsunterlagen beniitzt werden.

Gleiches gilt fiir die Merkbldtter der oOsterreichischen Brandverhiitungsstellen bzw. des in
Ringbuchform gehaltenen Leitfadens ,Sicherheit”, der vom Arbeitskreis Sicherheit des Ver-
bandes der Elektrizitatswerke Osterreichs herausgegeben wird und im Berichtsjahr etwa hin-
sichtlich des Teiles Brandschutz, bzw. der vorgeschriebenen Abnahmepriifungen und periodi-
schen Betriebspriifungen erginzt wurde. Auch die Merkbladtter des Unfallverhiitungsdienstes
der Allgemeinen Unfallversicherungsanstalt werden als Arbeitsgrundlagen der Verkehrs-
Arbeitsinspektoren beniitzt, wobei hier besonders auf das Merkblatt M 9 ,Sicherheitsregeln
fiir das Rangieren” verwiesen sein soll, welches von mit solchen Arbeiten befaRten Betrie-
ben aufgelegt wird. Die breite Basis der Arbeitsunterlagen fiir den Bahnbetrieb sei hier nur
unter Hinweis auf Abschnitt VI dieses Berichtes angefiihrt.

Nicht ilibersehen darf werden, daf im Zuge des technischen Fortschrittes, wie schon
angefiihrt, immer mehr Arbeitsvorginge Platz gewinnen, die mit einer hohen nervlichen Be-
anspruchung verbunden sind. Hiezu zdhlen sowohl monotone gleichformige Arbeiten ebenso
wie solche, bei denen hohe Anforderungen an den DenkprozeR gestellt werden, vor allem aber
solche Arbeiten, bei denen der Dienstnehmer nur Kontroll- und Uberwachungsfunktionen zu
erfiillen hat. Hier werden vor allem in der Zukunft zusatzlich neue Aufgaben fiir den Dienst-
nehmerschutz anfallen.

Ebenso wie die Verhiitung von Berufskrankheiten dienen jedoch auch die Bemiihungen
um Gestaltung des Arbeitsplatzes und der Arbeitsbedingungen der Verbesserung der arbeits-
hygienischen Verhaltnisse in den Betrieben bzw. Dienststellen. Hiezu sei unter anderem auf
die seitens des Verkehrs-Arbeitsinspektorates festgestellte und in der Tabelle III dieses Be-
richtes aufgezeigte grofe Zahl einschlagiger Mangel verwiesen.

So sei beispielsweise ¢) angefiihrt, daf bei der Besichtigung in verschiedenen Bahnhofen
durch das Verkehrs-Arbeitsinspektorat festgestellt wurde, daf im Wagenreinigungsdienst ver-
altete und den Erfordernissen nicht entsprechende Schutzkleidungen verwendet werden. Die
bei der Hauptreinigung der Reisezugwagen eingesctzten Wagenreiniger trugen zum Teil noch
Saureschutzanziige aus saurefestem Loden. Die erwdhnte Schutzkleidung hemmt erfahrungs-
gemdl die Bewegungsfreiheit und wird bei warmer Witterung wegen der viel zu starken
Wiarmeentwicklung kaum getragen. Die Generaldirektion der Osterreichischen Bundesbahnen
wies daher die Bundesbahndirektionen an, fiir den angefiihrten Zweck die Schutzkleidungen
gegen Saureschutzanziige aus Contracid-Stoffen auszutauschen.

Auf weitere Feststellungen des Verkehrs-Arbeitsinspektorates basicrend, ordnete die Ge-
neraldirektion der Osterreichischen Bundesbahnen an, Vorsorge zu treffen, dal jenes Wagen-
reinigungspersonal, das vorwiegend mit Sduren und Laugen hantieren muf, tunlichst person-
lich mit Schutzkleidern und Gummistiefeln beteilt wird, was bei der Bestellung beriicksichtigt
werden wolle. Ferner wurde in der gleichen Dienstanweisung darauf hingewiesen, daf Schutz-
kleider von den Strafenkleidern getrennt aufzubewahren sind.

Ferner wurde vom Verkehrs-Arbeitsinspektorat festgestellt, daf@ im Bahnhofsdienst bei
Wagenreinigungsarbeiten die Verwendung der Hautschutzsalbe?) (Stoff Nr. 11820.20) nicht
nach hygienischen Grundsdtzen erfolgt, weil die Salbe nicht mehr in Tuben beigestellt wurde,
sondern von mehreren Bediensteten aus einer Dose entnommen werden mufte. Aus diesem
Grunde zogen es viele Bedienstete vor, die Salbe nicht mehr zu verwenden. Die vom Sanitats-
chef der Generaldirektion der Osterreichischen Bundesbahnen eingeholte Stellungnahme be-
stdatigte dazu ernstlich sanitare Bedenken, da es bei Beniitzung von Gemeinschaftsdosen zur
Ubertragung parasitarer oder mykotischer Hauterkrankungen kommen kann. Die Beschaffung
der Hautschutzsalbe erfolgt hinkiinftig in kleinen Tuben.

Zum Verwendungsschutz iibergehend sei angefiihrt, daR dieser jene Dienstnehmergruppen
umfaBt, die in besonderem MaRe eines Schutzes bediirfen, wie dies Jugendliche und weib-

) Schreiben BM f. V. u. v. U,, ZI. 13.064/1-1/11-1969 vom 3. 9. 1969.
Schreiben GD der OBB, ZI1. 16-2-1-1969 vom 19. 9. 1969.

") Schreiben BM f. V. u. v. U, ZI1. 13.064/1-1/11-1969 vom 3. 9. 1969.
Schreiben GD der ©BB, ZI1. 16-2-1-1969 vom 19. 9. 1969.
Schreiben GD der OBB, SanChef, San 547-5-San 562-2-1969 vom 30. 9. 1969.
Schreiben GD der OBB, B 28 A/202 vom 3. 11. 1969.
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liche Dienstnehmer sind. Zum Verwendungsschutz gehort auch der Mutter- und Jugendiichen-
schutz sowie der Arbeitszeitschutz. Hiezu sei bemerkt, daR die betreffenden Betriebe bzw.
Verwaltungen, auf die sich der Wirkungskreis der Verkehrs-Arbeitsinspektion erstreckt —
der iiberwiegende Anteil weiblicher Dienstnehmer bzw. Jugendlicher ist bei der Osterreichi-
schen Post- und Telegraphenverwaltung bzw. den Osterreichischen Bundesbahnen beschiftigt
(siche auch Tabelle I) — um eine genaue Einhaltung der geltenden Schutzbestimmungen fiir
diesen Personenkreis bemiiht sind.

Gleiches gilt hinsichtlich der AUSTRIAN AIRLINES, die Air-Hostessen nach Mitteilung
des Zustandes der Schwangerschaft sofort vom Flugdienst abziehen und unter Beriicksich-
tigung der Mutterschutzbestimmungen als Angestellte beschiftigen und hieriiber jeweils so-
fort das Verkehrs-Arbeitsinspektorat verstandigen.

Hinsichtlich der Einhaltung der Bestimmungen der Arbeitszeitvorschriften liegen im Be-
richtsjahr 53 Beanstandungen vor. Wenn sich auch diese Zahl gegeniiber dem Vorjahr, wo
nur 36 einschldgige Beanstandungen vorlagen, erhohte, liegt sie dennoch bedeutend giinstiger
als in den Vorjahren. Lagen doch in den Jahren 1967 bzw. 1966 vergleichsweise 149 bzw. 174
diesbeziigliche Beanstandungen vor.

Erfreulicherweise ist im Berichtsjahr ein Abnehmen der dem Verkehrs-Arbeitsinspek-
torat zur Kenntnis gebrachten Unfalle von 10.429 auf 9.849 festzustellen. Gleichzeitig vermin-
derte sich die Zahl der Unfadlle am Weg von und zum Dienst von 1.748 im Jahre 1968 auf 1.633
im Berichtsjahr. Wie im vorangegangenen muf auch im vorliegenden Bericht auf eine Reihe
tatlicher Insultierungen?®) von Dienstnehmern verwiesen werden, die deren Dienstunfahigkeit
zur Folge hatten. Besonders bemerkenswert ist die Zahl der bei Arbeiten an elektrischen An-
lagen Verungliickten. Hier ist einerseits die Zahl der Unfalle an sich ein Bruchteil zur Zahl
der Gesamtunfalle (31 :9.849), wahrend die Todesrate, also die Zahl der todlichen Unfille zur
Gesamtzahl der Unfille einer Sparte ein Vielfaches des Normaldurchschnittes ist. Von 40 Un-
fallstoten im Wirkungsbereich des Verkehrs-Arbeitsinspektorates entfielen allein zwei auf tod-
lichc Unfalle bei Arbeiten an Fahrleitungsanlagen. Weiters zeigt sich, daB mit 30 Toten der
Eisenbahnbetrieb ungiinstiger liegt, als dies seinem prozentuellen Anteil an der Gesamtdienst-
nehmerzahl entspricht?).

Fiir die Tatigkeit als Verkehrs-Arbeitsinspektoren standen wie in den Vorjahren Jahres-
karten der einschldgigen Verkehrsmittel zur Verfiigung. Erstmals konnten jedoch hiebei in
beschranktem Umfang beamteneigene Personenkraftwagen der Verkehrs-Arbeitsinspektoren
gegen Verrechnung des Kilometergeldes zum Einsatz kommen. Diese Beniitzung, die auf frei-
williger Basis geschieht, ist vom Leiter des Verkehrs-Arbeitsinspektorates im Einzelfall zu
genehmigen und kommt auch auf Grund der budgetdren Limitierung nur fiir jene Bereiche
Niederosterreichs, des Burgenlandes und unmittelbar angrenzenden Gebietsteile in Frage, die
mit Offentlichen Verkehrsmitteln entweder iiberhaupt nicht oder nur sehr schwer und zeit-
raubend erreichbar sind. So wurden im Berichtsjahr einige kleine bisher aus verkehrsmagi-
gen Griinden nicht besuchte Betriebe bzw. Dienststellen mit Dienstnehmern, die dem Wir-
kungskreis der Verkehrs-Arbeitsinspektion unterstehen und stdndig besetzt sind, erstmals
besucht. Als eine der Aufgabenstellungen fiir das Jahr 1970 ergibt sich somit, bis zum Ende
dieses kommenden Berichtsjahres die wenigen restlichen vorbeschriebenen Dienststellen in die
Besichtigungstatigkeit des Verkehrs-Arbeitsinspektorates mit einzubeziehen. Durch Beniitzung
beamteneigener Kraftwagen der Verkehrs-Arbeitsinspektoren konnten so 281 Betriebe und
1.591 Dienstnehmer erfafft werden. Eine fiktive Uberlegung ergab, daB unter extremen zeit-
lichen Annahmen zugunsten der Inspektionstadtigkeit ohne Personenkraftwagen im Gegensatz
zur Beniitzung beamteneigener Kraftwagen die errechnete Steigerungsquote bei derartigen be-
sichtigten Betrieben mehr als 110% betragt. Als weitere Aufgabenstellung ergibt sich fiir 1970
eine notwendige Steigerung der Urgenztadtigkeit beziiglich des Vollzuges der im Zusammen-
hang mit den vom Verkehrs-Arbeitsinspektorat getroffenen Beanstandungen, wobei nicht aufler
acht zu lassen ist, daB der Miangelbehebung zum Teil auch budgetdre Schwierigkeiten ent-
gegenstehen.

8 Siehe Abschnitt IV/3, Seite 24.

°) Bezogen auf den Gesamtdienstnehmerstand des Wirkungskreises der Verkehrs-Arbeitsinspek-
tion entfallen — unter Ausklammerung des vom jeweiligen Eisenbahnunternehmen gefiihrten Kraft-
fahrbetriebes — mehr als 45 v. H. auf OBB-Bedienstete, mehr als 47 v. H. auf Bedienstete der Haupt-
und Nebenbahnen bzw. rund 59 v. H. auf die Bediensteten aller Eisenbahnen im Sinne des Eisenbahn-
gesetzes 1957. Auf die Gesamtzahl der im Wirkungskreis der Verkehrs-Arbeitsinspektion todlich Ver-
ungliickten bezogen, betrug der Anteil der OBB-Bediensteten mehr als zwei Drittel, namlich 67,5 v. H.,
jener der Bediensteten aller Haupt- und Nebenbahnen 70 v. H. bzw. jener der Bediensteten aller
Eisenbahnen im Sinne des Eisenbahngsesetzes 1957 drei Viertel, also 75 v. H.
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War es im Jahre 1968 durch verschiedene verwaltungstechnische Mafnahmen gelungen,
das Leistungsvolumen des Verkehrs-Arbeitsinspektorates entscheidend zu steigern, konnte im
Jahre 1969 das Leistungsvolumen erneut angehoben werden.

Unter sonst gleichen zeit- und personalmifigen Voraussetzungen arbeitend (auch der
Personalstand des Verkehrs-Arbeitsinspektorates betrug im Berichtsjahr wie in den Vorjahren
weiterhin 19) ergab sich im Berichtsjahr eine Gesamtsumme von 15.268 unfallstechnischen,
arbeitshygienischen sowie den Verwendungsschutz betreffenden Beanstandungen. Es ist dies
die grofte derartige Gesamtzahl seit Bestehen des Verkehrs-Arbeitsinspektorates. Es hat sich,
wie aus der tieferstehenden Darstellung ersichtlich, gegeniliber dem Zeitraum 1953 bis 1966, in
dem eine Jahresdurchschnittszahl von 6.926 Beanstandungen vorlag, diese Zahl im Berichts-
jahr mehr als verdoppelt, wahrend die Jahresdurchschnittszahl der besichtigten Betriebe von
1.837 im Zeitraum 1953 bis 1966 auf 4.345 Betriebe im Berichtsjahr anstieg und somit gleich-
falls auf mehr als das Doppelte gestiegen ist. Es wurden im Berichtsjahr 4.442 Inspektionen
durchgefiihrt und es liegt somit die Durchschnittszahl der pro Besichtigung getroffenen Be-
anstandungen nunmehr bei 3,44.

Fiir die Intensivierung der Tatigkeit spricht auch die Zahl der durch die Inspektionen er-
faBten Dienstnehmer. Betrug diese Zahl im Zeitraum 1953 bis 1966 im Jahresdurchschnitt
59.843, so konnten im Berichtsjahr, nachdem im Vorjahr schon erstmals die 100.000-Kopf-
grenze knapp liberschritten worden war, 105.617 Dienstnehmer erfaflt werden, was diesbeziig-
lich ebenfalls einen necuen Hochstwert darstellt.

Wie weiters aus der tieferstehenden Darstellung zu entnehmen ist, gab es im Zeitraum
1967—1968—1969 durchwegs Steigerungen, und zwar bezogen auf das Jahr 1967

a) hinsichtlich der Beanstandungen: von 12.659 im Jahre 1967 eine um 10,5 v. H. auf 13.995
fur das Jahr 1968 und eine um 21,4 v. H. auf 15.268 fiir das Jahr 1969,

b) hinsichtlich der besuchten Betriebe: von 2.927 im Jahre 1967 eine um 25,1 v. H. auf 3.663
fiir das Jahr 1968 und eine um 48,4 v. H. auf 4.345 fiir das Jahr 1969 und

c) hinsichtlich der durch Inspektionen erfaften Dienstnehmer: von 83.393 im Jahre 1967
eine um 20,5 v. H. auf 100.537 fiir das Jahr 1968 und eine um 26,6 v. H. auf 105.617 fiir das
Jahr 1969.

Analog sind aus der tieferstehenden graphischen Darstellung die auf die Jahresmittelwerte
1953—1966 bezogenen Leistungsteigerungen ersichtlich.

—
&~ (2] 0 ~ ) o~ 0 0 o~
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Jahresmittelwerte
1953 - 1966 1967 1968 1969

| Anzahl der besuchten Betriebe, Dienststellen sowie der diesen nachgeordneten ortlich ge-
trennten Stellen.

[/ ///A Durch Inspektionstitigkeit erfalte Dienstnehmer.

R Anzahl der unfalltechnischen, arbeitshygienischen sowie den Verwendungsschutz betreffende
Beanstandungen.
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II. Personalstand des Verkehrs-Arbeitsinspektorates:

Der Personalstand des Verkehrs-Arbeitsinspektorates betrug im Berichtsjahr 19 Bedien-
stete. Von diesen waren neben dem Leiter des Verkehrs-Arbeitsinspektorates und einem
rechtskundigen Sachbearbeiter sowie zwei mit administrativen Aufgaben beschiaftigten weib-
lichen Bediensteten 15 als Verkehrs-Arbeitsinspektoren tatig. Die Gesamtzahl und Gliederung
der beim Verkehrs-Arbeitsinspektorat tdtigen Bediensteten erfuhr gegeniiber dem Vorjahr
keine Anderung.

Die Organe des Verkehrs-Arbeitsinspektorates und deren Arbeitsgebiete sind im Ab-
schnitt X, Beilage 1 angefiihrt.

III. Erlduterungen zu den Tabellen bzw. zur Titigkeit
des Verkehrs-Arbeitsinspektorates:

1. Erlduterungen zur Tabelle I

(Die dem Verkehrs-Arbeitsinspektorat zur Wahrnehmung des gesetzlichen Dienstnehmer-
schutzes unterliegenden Verkehrsbetriebe):
Die Zahl der Betriebe bzw. Dienststellen, bei denen die Wahrnehmung des gesetzlichen
Schutzes der Dienstnehmer dem Verkehrs-Arbeitsinspektorat obliegt, sowie die Zahl der da-
durch erfaBten Dienstnehmer ergaben grofenordnungsmafig keine wesentlichen Anderungen

in den Gesamtzahlen '), wozu auch auf die nachstehende, diesbeziigliche Gegeniiberstellung der
Jahre 1969 und 1968 verwiesen werden soll.

Gegeniiberstellung des Dienstnehmerstandes der Jahre 1969 und 1968

Betriebsgruppe 1969 1968
A Eisenbahnen
I Offentliche Eisenbahnen
Osterreichische Bundesbahnen?) . . . . s oe o®m s s a w W2dl4 73.873
Schlaf- und Spelsewagenunternehmungen . bW W 300 268
Haupt- und Nebenbahnen im Privatbetriebe . . . . . . . 2.39% 2.487
Strafenbahnen
Normal- und Schmalspur . . . . . . . . . . . . . . 10.624 11.000
Oberleitungs-Omnibusbetriebe . . . . . . . . . . . . 670 698
Seilbahnen . . 4 . . =« . & & & « & 5 % wos & @ @ w 2325 2.238
II Nicht offentliche Eisenbahnen
Anschlufbahnen?3) . . - P ¥ 5.268
Materialbahnen und Materlalsellbahnen 2 R o W & s 191 226
B Kraftfahrbetriebe
I Osterreichische Bundesbahnen . . . . . . . . . . . . . 2263 2.245
II Haupt- und Nebenbahnen im Privatbetriebe . . . . . . . . 401 400
I11 StraBenbahnen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2054 2.045
v Osterreichische Post- und Telegraphenverwaltung . . . . . . 5230 5.211

') Siehe jedoch auch Abschnitt X, Beilage 4.
?) Ohne Kraftwagendienst.
) Ohne Mitbentitzer.
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Betriebsgruppe 1969 1968
& Osterreichische Post- und Telegraphenverwaltung *)
I Verwaltungs- und Rechnungsdienst . . . . . . . . . . . 2738 2.738
I1 Postdienst
Post- und Telegraphenamter . . . . . . . . . . . . . 29742 29.688
Postzeugverwaltung einschl. Post- und Telegraphenmuseum . . 320 329
ITI Fernmeldedienst
Telegraphenbaudienst . . . . . . . . . . . . . . . . 9.073
Telegraphenbetriebsdienst 16.398 7221
D Radio-Austria AG . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 295 278
K Schiffahrt
I FluBsehiffahrt . + o & &« 5 © & & &« = & = % & = =« = = 39065 3.170
IT Seenschiffahrt . . . . . . . . . . . 0000 449 445
F Luftfahrt
I—IV Zivilflugplatze, Betankungsdienst, Luftbeforderungsunternehmen
und Zivilluftfahrerschulen . . . . . . . . . . . . . . . 2254 2.134

159.751 161.041

Allgemein sei bemerkt, daf der vorliegende Tatigkeitsbericht des Verkehrs-Arbeitsinspekto-
rates fiir das Jahr 1969 wieder weitgehend in der Form der bisher erstellten Tatigkeitsberichte
verfaBt worden ist. Die in den Vorjahren vorgenommene Abstimmung mit den Bezeichnungen
und dem Aufbau einschldgiger anderer Osterreichischer Statistiken wurde weiter vorangetrie-
ben, ohne daB der bisher bewadhrte Rahmen der Tatigkeitsberichte wesentliche Anderungen
erfuhr.

Anzufiihren wiare ferner, daf im Berichtsjahr das vom MNationalrat am 6. Marz 1969 be-
schlossene Bundesbahngesetz am 14. Juni 1969 in Kraft getreten ist. Dadurch trat eine Tren-
nung der eisenbahnbehordlichen Aufgaben von denen der Betriebsverwaltung der Osterreichi-
schen Bundesbahnen ein und es wurde der Wirtschaftskorper ,Osterreichische Bundesbah-
nen“ gebildet, wobei im Sinne des § 1 (2) des erwdahnten Bundesbahngesetzes der Bund die
Geschifte des Wirtschaftskorpers unter der Firma ,Osterreichische Bundesbahnen” (,,0BB*)
betreibt.

Die Neufassung der Geschdftsordnung und Geschiftsverteilung der Generaldirektion der
Osterreichischen Bundesbahnen wurde mit DA (148) im 12. Stiick des Jahrganges 1969 des
Nachrichtenblattes der Generaldirektion der Osterreichischen Bundesbahnen (Ausgabe vom
20. Dezember 1969) verlautbart. Von einigen Ausnahmen mit spaterem Wirksamkeitsbeginn
abgesehen, ist dieser mit 1. Juli 1969 vorgesehen. Die Inspektionstatigkeit des Verkehrs-Arbeits-
inspektorates erfolgte im Berichtsjahr im Sinne der vor der Neufassung bestehenden Organisa-
tion der Osterreichischen Bundesbahnen, die sich noch in den Tabellen des Abschnittes IX
widerspiegelt. Der Bedeutung wegen und um anndhernde Vergleiche mit der durchgefiihrten
Inspektionstatigkeit zu ermoglichen, wird im Abschnitt X dieses Berichtes der Abschnitt 11 der
angefiihrten Neufassung der Geschidftsordnung und Geschiaftsverteilung der Generaldirektion
der Osterreichischen Bundesbahnen im Wortlaut wiedergegeben.

Ferner wire noch zur Organisation der Osterreichischen Bundesbahnen anzugeben, daf
deren Dienststellen sowohl innerhalb des Geschdftsapparates der Osterreichischen Bundesbah-
nen als auch nach aufen hin organisatorische Einheiten héherer Ordnung bilden und sich
ihrerseits in ,Stellen“, das sind organisatorische Einheiten niederer Ordnung wie Fachdirektio-
nen, Fachdienste, Abteilungen, Referate, Betriebswerkstdtten, Bahnmeister usw. gliedern.

Zum Beispiel sind Stellen (= Bestandteile) einer Zugfoérderungsleitung: Zugforderungs-
stellen, Lokomotivstellen, Wagenwerkstdatten und Wagenmeister.

Auch stellen im vorliegenden Bericht die eingeholten Zahlen der Dienstnehmer (Jugend-
liche), die durch den Wirkungsbereich des Verkehrs-Arbeitsinspektorates erfaft werden, mit
Ausnahme jener der Osterreichischen Post- und Telegraphenverwaltung, welche den Stand
Jahresende 1969 angeben, Jahresdurchschnittswerte dar.

‘) Ohne Postautodienst, jedoch mit Post- und Telegraphenmuseum.
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2. Titigkeit

Im Berichtsjahr wurden von den Verkchrs-Arbeitsinspektoren, wie in der Tabelle IT auf-
geschliisselt,
4.442 Inspektionen durchgefiihrt, wobei
4.345 Betriebe besucht wurden.

Damit konnten fiir 105.617 in diesen Betrieben beschiftigte Dienstnehmer Angelegenheiten
des Dienstnehmerschutzes wahrgenommen werden.

Im Vergleich zum Jahre 1968 ergibt sich daher folgendes Bild:

1969 1968
Gesamtzahl der Betriebe . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11319 11.124
zur Anzahl der besichtigten Betriebe . . . . . . . . . . . . . 4.345 3.663
dasysIndisinl 99 . . & . - i w ow - K e o e 5 s M & % 4w 384 32,9
Gesamtzahl der Dienstnehmer . . . . . . . . . . . . . . . . 159751 161.041
zur Anzahl der durch Inspektionstatigkeit erfaften Dienstnehmer . . 105.617 100.537
dagasindyin %' : w1 8 & - = B E & 85 5 @ w - o B 3 . . o w 66,1 62,4

Fiir die Durchfiihrung ihrer Aufgaben wurden von den Verkehrs-Arbeitsinspektoren im
Berichtsjahr nach Abzug der Kranken- und Urlaubstage insgesamt 3.249 Arbeitstage aufge-
wendet, von denen an 2.163 Tagen AuBendienst') (einschlieBlich 22 AufRendiensttage fiir Tatig-
keiten an Samstagen und Sonntagen) geleistet wurde, das sind etwas mehr als zwei Drittel der
angefallenen effektiven Arbeitstage. Hievon entfielen 506 Tage auf Tatigkeiten am Dienstort
(davon 250 Tage fiir Inspektionen am Dienstort) bzw. 1.657 Tage auf Tatigkeiten auBerhalb
des Dienstortes (davon 1.168 Tage Inspektionstatigkeit auferhalb des Dienstortes).

A. Behandlung der Mangel und Unfalle

1. In 219 Fillen wurden von den Verkehrs-Arbeitsinspektoren Erhebungen am Unfallsort zur
Feststellung bzw. Kldarung von Unfallsursachen durchgefiihrt.

2. In 209 Fallen wurden schriftliche Auskiinfte iiber Unfallsursachen eingeholt, wobei die An-
forderungen der ,Tatbestandsberichte der Dienststellen iiber Unfdlle und der ,Ergeb-
nisse der Zusammenfassung der vorgesetzten Dienststelle” inbegriffen sind.

3. Es wurden 9.849 von den Unfallversicherungsanstalten cingelangte Unfallsanzeigen gesich-
tet und gepriift.

4. Von diesen eingelangten Unfallsanzeigen wurden 201 eingehend bearbeitet, Unklarheiten in
der Darstellung des Unfallherganges beseitigt, die Unfallsursache jeweils festgestellt und

gegebenenfalls notwendige Verhiitungsmafnahmen eingeleitet; hiezu waren 296 Schrift-
stiicke notwendig.

5. Zur Abstellung festgestellter Mangel ergingen in 840 Fillen schriftliche Auftriage an Unter-
nehmen bzw. Verwaltungen, bei denen die Wahrnehmung des gesetzlichen Dienstnehmer-
schutzes dem Verkehrs-Arbeitsinspektorat obliegt. Einschldagig waren hiezu noch 716 schrift-
liche Informationsberichte an den Leiter des Verkehrs-Arbeitsinspektorates anzufiihren.

6. Urgenzen zur Abstellung noch nicht behobener Miangel erfolgten in 39 Fillen.
7. Es langten 678 Schreiben iiber behobene Miangel ein.

In einem Fall wurde eine Verfiigung gemaR § 9 (3) Verkehrs-ArbIG an Ort und Stelle vom
zustandigen Verkehrs-Arbeitsinspektor getroffen.

B. Begutachtung von Betriebsanlagen, Betriebsmitteln und Arbeitsverfahren

1. In 41 Fallen wurden Unterlagen (Plane, technische Beschreibungen, Dienst- und Betriebs-
vorschriften usw.) zur Begutachtung bzw. Stellungnahme angefordert und eingesehen.

2. Gemeinsam mit Vertretern des Unfallverhiitungsdienstes der Sozialversicherungstrager
wurden drei Betriebe besichtigt.

') Aufendiensttatigkeiten, die weniger als einen halben Arbeitstag beanspruchten, wurden hiebei
vernachlassigt.
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C. Abgegebene Gutachten und Entgegennahme von Bescheiden

1. Gutachten zu Unfallsgeschehen ,und zwar in bezug darauf, ob eine Auferachtlassung von
Dienstnehmerschutzvorschriften die Ursache des jeweiligen Unfalles war, wurden an
Sicherheits- und Gerichtsbehorden in 41 Fillen abgegeben.

2. Zur Teilnahme an behordlichen Bau- und Betriebsbewilligungsverhandlungen wurde das
Verkehrs-Arbeitsinspektorat in 514 Fillen geladen. Eine personliche Teilnahme eines Ver-
kehrs-Arbeitsinspektors konnte in 227 Fillen erfolgen, wiahrend in 130 Fallen schriftlich
Stellung genommen wurde.

3. Die Eingidnge von Verstiandigungen tiber die
a) Errichtung von Dienststellen und Betrieben,
b) Veranderungen in den Verkehrszweigen,
c) Konzessionserteilungen,
d) Verlangerung von Betriebsbewilligungen,
e) Art der Betriebsweise und
f) erfolgten Betriebseinstellungen

beliefen sich auf 807 Faille.

D. Zur Statistik der Mangel und Unfalle

Im Berichtsjahr wurden von den Organen des Verkehrs-Arbeitsanspektorates 15.268 Man-
gel (unfalltechnische und arbeitshygienische Beanstandungen sowie solche hinsichtlich des
Verwendungsschutzes) festgestellt und behandelt. Im Jahre 1968 betrug die Anzahl der Man-
gel 13.995.

Als behoben wurden 6.204 Miangel (im Vorjahr 7.550) gemeldet.

1. Die Mingelzahlen verteilen sich gemaR Tabelle III wie folgt:

1969 1968
Bei Arbeitsraumen und Betriebsgebdauden . . . 5 = o B ko om o s OOl 6.812
Bei Schutzeinrichtungen und Slcherheltsmaﬁnahmen g oz = oo s o o e 3 1553 2.345
Bei Arbeitsverrichtungen . . . . . . . . . . . . . . L L L .. 63 121
Bei der Arbeitszeit N N A N g e F . FEM s g B BB o 53 36
Bei Maschinen « = » 5 o487 415
Bei maschinellen und sonstlgen Betrlebsemrlchtungen und Geraten ¢ w o n 1912 1913
Bei speziellen Eisenbahnanlagen und Einrichtungen . . . . . . . . . . 2527 2.236
Bei Fahrzeugen 3 2 9 H e e o o ow b o uBEE e e ow 122 117

15.268 13.995
2. Unfille laut Tabelle IV:

Die Zahl der dem Verkehrs-Arbeitsinspektorat zur Kenntnis gebrachten Unfélle betrug im
Jahre 1969 9.849 gegeniiber 10.429 im Jahre 1968. Von diesen Unfillen endeten 40 todlich gegen-
iiber 47 im Jahre 1968.

3. Die Zahl der todlichen Unfille verteilt sich wie folgt:

1969 1968
Osterreichische Bundesbahnen . . . T - T 27 25
Haupt- und Nebenbahnen im Prlvatbetrleb e 1 1
Strafenbahnen R R N RN AN 1 1
Anschlufbahnen O T T T S GO VR TR 1 —
Schlaf- und Spelsewagenunternehmungen g 1ot — 1
Kraftfahrbetrieb der Osterreichischen Post- und Telegraphenverwaltung S 3
Osterreichische Post- und Telegraphenverwaltung . : 11
Postdienst &)
Fernmeldedienst 2
Schiffahrt 3 4
Luftfahrt — 1
40 47
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E. Sonstiger Schriftwechsel

1. Im Berichtsjahr wurden 5.748 Geschiftsstiicke behandelt. (In dieser Zahl sind die Unfalls-
anzeigen und die Einsichtsakten nicht enthalten.)

2. Wegen Berufskrankheiten bzw. Verdachtsfillen auf solche ergingen an die hiefiir zustandi-
gen Stellen, wie etwa an den Sanitatschef der Osterreichischen Bundesbahnen und an die
Generaldirektion der Post- und Telegraphenverwaltung fiinf Schreiben.

3. Zu Gesetzentwiirfen, Erldassen und Fragen allgemeiner Natur, die den technischen Arbeits-
schutz und insbesondere die Unfallverhiitung betreffen, wurde in 14 Fallen schriftlich Stel-
lung genommen.

Die Zahl der schriftlichen AuBerungen bzw. Stellungnahmen an Behorden betrug 497.

5. Angelegenheiten, die den Verwendungsschutz (Arbeitszeitverlangerungen, Ruhezeiten,
Arbeitsordnungen, Mingel in der Urlaubsabwicklung und in den Dienstplanen usw.) be-
treffen, wurden in 13 Fallen schriftlich behandelt.

F. Teilnahme an Tagungen und Sitzungen

Ebenso wie in den Vorjahren war das Verkehrs-Arbeitginspektorat auch weiterhin an der
Erstellung von Entwiirfen verschiedener Normblatter in einer Anzahl von Fachnormen- bzw.
Fachnormenunterausschiissen des Osterreichischen Normungsinstitutes titig (wie z. B. Sicher-
heitstechnik, Leitern, Schleifkorper, Bolzensetzgeriate, Krane und Hebezeuge, Kipptore usw.).
Weiters war das Verkehrs-Arbeitsinspektorat an den Beratungen einschligiger Gesetzesent-
wiirfe beteiligt.

Erwidhnenswert ist ferner die Mitarbeit des Leiters des Verkehrs-Arbeitsinspektorates in
der Sektion ,Unfille durch Elektrizitat” (U) im Osterreichischen Verband fiir Elektrotechnik
bzw. im Arbeitskreis ,Sicherheit” des Verbandes der Elektrizitatswerke Osterreichs und bei
der Osterreichischen Staub(Silikose)bekampfungsstelle.

Vertreter des Verkehrs-Arbeitsinspektorates nahmen im Berichtsjahr auch an den peri-
odischen Tagungen und Sitzungen des Arbeitskreises ,Sicherheitstechnik” der Allgemeinen
Unfallversicherungsanstalt, des Unfallverhiitungsbeirates der Versicherungsanstalt der Oster-
reichischen Eisenbahnen sowie der Arbeitsgruppe der ,Sicherheitstechniker der Elektrizi-
tatsversorgungsunternehmungen Osterreichs” und des Osterreichischen ,Arbeitsringes fiir
Larmbekampfung” teil. Weiters war das Verkehrs-Arbeitsinspektorat ebenso wie in den Vor-
jahren auch bei den jahrlichen Tagungen und Vortragen der ,Osterreichischen Verkehrswis-
senschaftlichen Gesellschaft“ und der ,Osterreichischen Lichttechnischen Gesellschaft sowie
bei der Seilbahntagung vertreten.

Im Berichtsjahr wurde ein Vertreter des Verkehrs-Arbeitsinspektorates zum Internatio-
nalen Kongref fiir Arbeitsschutz nach Genf und zum Kongref fiir Arbeitsschutz und Arbeits-
medizin nach Diisseldorf entsandt. Ferner fanden die Unfallverhiitung betreffende Sitzungen
und Besprechungen mit verschiedenen Verwaltungsstellen statt.

AuBerdem nahmen zwei Angehorige des Verkehrs-Arbeitsinspektorates an einer neuntagi-
gen Ausbildungsveranstaltung des Bundesministeriums fiir soziale Verwaltung iiber die Durch-
flihrung von Sprengarbeiten teil.

Schlieflich ware anzufiihren, daR das Verkehrs-Arbeitsinspektorat auch im Berichtsjahr

iiber die Zuldssigkeit bestimmter Gerate und Verfahren zur Stellungnahme und Begutachtung
aufgefordert wurde.

IV. Besondere Unfille

1. Tédliche Arbeitsunfille (gem. § 175 [1] ASVG)

Osterreichische Bundesbahnen
Bahnhofsdienst
Verschub

Am Mittwoch, dem 8. Janner 1969 wurde um 09 Uhr 55 Min. im Bahnhof Marchegg ein
26jahriger Verschieber beim Ankuppeln eines abgestofenen Wagens todlich verletzt. Ein von
der CSD zurollender Wagen hatte die Ladung (13,8t schwere Blechrolle) verschoben, so daf
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der Wagen aus dem Zugsverband ausgerciht werden mufite und in der Folge in Richtung einer
stehenden Wagengruppe abgestofen wurde. Da der Wagen mit geringer Geschwindigkeit anrollte,
wurde dieser vom Verschieber, im Gleis stehend, zum Kuppeln erwartet. Bei dem Anlauf an
dic stehende Wagengruppe hat sich die Ladung (Blechrolle) neuerlich in Richtung Stirnwand
verschoben, wodurch die klappbare Stirnwand gedffnet und der im Gleis stehende Verschie-
ber von dieser gegen den abgestellten Wagen geschleudert wurde. Der Verschieber erlitt hie-
bei eine schwere Kopfverletzung, die den sofortigen Eintritt des Todes zur Folge hatte.

Am Donnerstag, dem 10. April 1969 wurde um 11 Uhr 40 Min. im Bahnhof WeiRenbach-
St. Gallen bei Verschubarbeiten auf Gleis 1 ein 47jahriger BB-Assistent, der als Verschub-
meister Dienst versah, todlich verletzt.

Dem Bezirksgiiterzug 5464, der auf Gleis 1 stand, sollten drei leere Giiterwagen nach Steyr
an der entsprechenden Stelle im Zugverband beigegeben werden. Zu diesem Zwecke fuhr ein
Verschieber mit dem Zug-Triebfahrzeug und vier Wagen soweit liber die Weiche 1 vor, daf die
Verschubreserve mit den drei beizugebenden Wagen aus Gleis 2 ebenfalls iiber die Weiche 1
nachfahren konnte, um diese Wagen an den Zug abzustofen. Ein Verschieber, der diesen Ver-
schub leitete, sah, bevor er die Wagen vom Triebfahrzeug abhiangte, den Verschubmeister am
Verschicberbahnsteig mit einem Hemmschuh in der Hand zwischen den Gleisen 3 und 1 stehen.
Der Verschubmeister, der ein Funkgerat mit sich trug, wollte die drei Wagen personlich mit
einem Hemmschuh auffangen und anschliefend an den Zug kuppeln. Er gab dem Verschieber
ein Zeichen zur Erlaubnis fiir das Abstofen.

Dem Fahrdienstleiter teilte er iiber Funk mit, daf die Zugbildung 5464 bald beendet sein
wiirde. Der Verschieber hangte dann die Wagen vom Triebfahrzeug ab, worauf diese infolge
des Gefilles (zwei Promille) und durch ein leichtes Aufdriicken im maRigen Tempo ctwa
140 Meter nach Gleis 1 liefen.

Als daraufhin der Verschieber sogleich wieder mit dem Verschubtriebfahrzeug nach
Gleis 2 zuriickfuhr, sah er den Verschubmeister im Gleis 1 liegen, wobei der Kopf nach Gleis 2,
die Beine nach Gleis 3 zeigten.

Da keine Augenzcugen fiir den Hergang des Unfalles vorhanden sind, konnen hieriiber
auf Grund der Spuren und der Art der Verletzungen des Getoteten nur Vermutungen ange-
stellt werden. Der vom Verschubmeister aufgelegte neuwertige Hemmschuh lag noch auf dem
Schienenstrang des Gleises 1, der dem Gleis 3 benachbart ist, wobei auf dieser Schiene einc
Schleifspur von 6,60 Metern ersichtlich war. Die drei Wagen, die nach dem Auflaufen an die
stehenden Wagen zuriickliefen, standen von diesen 16 Meter entfernt. Der Verschubmeister
hatte am linken Oberarm Verletzungen und sein Brustkorb war linksseitig vollstdandig einge-
driickt. Er diirfte knapp vor den heranrollenden, bereits mit dem Hemmschuh aufgefangenen
Wagen in aufrechter Haltung ins Gleis getreten sein und sich dabei vermutlich mit einem
Riemen des angeschnallten Funkgerdtes am Puffer des stehenden Wagens verhangt haben, wes-
halb er nicht mehr in der Lage war, rechtzeitig ins Gleis zu treten. Er wurde dadurch vom
Puffer des anrollenden Wagens gegen den Puffer des stehenden gedriickt. Der Verungliickte
war auf der Stelle tot.

Ergianzend sei noch angefiihrt, daf der Verschieberbahnsteig frei von Hindernissen war.

Am Mittwoch, dem 17. September 1969 um 08 Uhr 55 Min. beauftragte im Balinhof Kuf-
stein ein Verschubaufseher einen als Kuppler eingeteilten 21jahrigen Verschieber, den noch
beim Verschubtriebfahrzeug befindlichen Wagen nach Gleis 24 a abzustoBen und anschlieRend
nach Gleis 6 an den Zug 6865/2665 zu fahren. Der Verschubaufseher selbst war mit einer un-
mittelbar vorher nach Gleis 12 abgestofenen Wagengruppe — bestehend aus drei Wagen, von
denen einer die Bezettelung ,Vorsichtig verschieben“ trug — als Handbremsbediener mit-
gefahren. Bei der Ubertragung der Verschubleitung fiir diese einfache Verschubbewegung
lieB er sich von der Uberlegung leiten, daB dem jungen Verschieber die ordnungsgemadfe Be-
dienung der Handbremse noch nicht zuzutrauen ware. Der Verschieber informierte den Stell-
werkswirter iiber den beabsichtigten Verschub und stieR den Wagen anschlieRend mit sehr
maRiger Geschwindigkeit nach Gleis 24 a ab. Nach Freiwerden der Weichen wurde der Ver-

schubweg nach Gleis 6 hergestellt und der Verschieber gab von seinem Standort aus — in
Fahrtrichtung vorderer linker Verschiebertritt — Signal 32 ,Herkommen“ an den Triebfahr-
zeugfiihrer ab. Wahrend der Fahrt nach Gleis 6 hat sich der genannte Verschieber — wie

dies durch Zeugenaussage bestatigt wird — mehrmals umgewandt und in Richtung der dort
befindlichen Eisenbahnkreuzung geblickt, vermutlich um zu sehen, ob der nur mit sehr maRi-
ger Geschwindigkeit nach Gleis 24 a abgestoRene Wagen, den er auf der Fahrt nach Gleis 6
mit dem Triebfahrzeug bereits iiberholt hatte, zumindest iiber die Eisenbahnkreuzung rollt
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und diese damit fiir den Strafenverkehr freimacht. Dabei diirfte er sich zu weit hinausge-
lehnt und in weiterer Folge mit dem Hinterkopf am Signalmast des Ausfahrsignales H 6 ange-
schlagen haben. Fiir den Unfall selbst sind keine Augenzeugen vorhanden. Sowohl der Stell-
werksmeister, der Triebfahrzeugfithrer und ein weiterer Verschieber haben nur einen star-
ken Schlag gehort und in der Folge den Verungliickten in der Nahe des Ausfahrsignales am
Boden liegen sehen. Der Genannte wurde bereits etwa fiinf Minuten spdter mit der Rettung
in das Krankenhaus eingeliefert. Nach Ansicht des behandelnden Arztes ist er jedoch bereits
am Unfallsort seinen schweren Kopfverletzungen erlegen. Erganzend sei die Verschubgeschwin-
digkeit angefiihrt, die etwa 20 km/h betrug.

Am Donnerstag, dem 23. Oktober 1969 wurde um 18 Uhr 10 Min. im Bahnhof Kleinreifling
auf Gleis 1 im km 66,860 ein 29jahriger Verschieber vom Triebfahrzeug 1042.502 todlich iiber-
fahren. Nachdem der Genannte das Triebfahrzeug 1042.502 des auf Gleis 3 eingefahrenen
Zuges 2419 abgekuppelt hatte, fuhr dieses unbegleitet, das Signal ,Herkommen“ des Stellwerks-
wirters befolgend, in Richtung Stellwerk 2 und hielt bei der Grenzmarke der Weiche 52 an.

Sodann wurden mit dem Triebfahrzeug 2045.01 aus Zug 2426, das ab Kleinreifling Zug 2419
zu iibernehmen hat, zwei Gepackwagen (aus Zug 1362 und 1364) nach Gleis 2 fiir den auf die-
sem Gleis stehenden Zug 1355 abgestofen. Am vorderen Dienstwagen fuhr der genannte Ver-
schicber mit und bediente die Handbremse. Das Triebfahrzeug 1042.502 (ab Kleinreifling Zug
612) fuhr auf Gleis 1 unbegleitet mit einer Geschwindigkeit von etwa 15 km/h zum Stellwerk 1
durch. Bei dieser Fahrt wurde das Triebfahrzeug von den nach Gleis 2 abgestofenen Dienst-
wagen liberholt, die aber dann, vom genannten Verschieber abgebremst, nur mehr sehr lang-
sam rollten. Als das Triebfahrzeug — das Zugspitzensignal war eingeschaltet — auf gleicher
Hohe mit den Dienstwagen war, sprang der Verschieber von diesen ab und wollte iiber Gleis 1
nach Gleis 3 laufen, um das Dieseltriebfahrzeug, das inzwischen auf Gleis 3 nachgefahren war,
an Zug 2419 anzukuppeln. Infolge eigener Unachtsamkeit iibersah er dabei das auf Gleis 1
durchfahrende Triebfahrzeug 1042.502, wurde von diesem erfaft und zu Boden geschleudert,
wobei ihm der Kopf abgetrennt wurde.

Der Fihrer dieses Triebfahrzeuges hielt, da er stirnseitig einen leichten Stof verspiirt
hatte, sofort an.

Die Platzbeleuchtung war zum Zeitpunkt des Unfalles voll eingeschaltet. Es herrschte kla-
res Wetter bei 12 Grad Celsius; die Sichtweite betrug etwa 200 Meter.

Am Mittwoch, dem 5. November 1969 verungliickte um 00 Uhr 30 Min. im Bahnhof Am-
stetten (Gleis 27, in Hohe der Weiche 407, im km 124,340) ein 21jdhriger Verschub-Ein-
schiiler todlich. Der Verungliickte, der seit 1. April 1967 beim Bahnhof Amstetten seinen Dienst
als Wagenreiniger, spater als Lampist versehen hatte, begann am 3. November 1969 seine prak-
tische Einschulung fiir den Verschubdienst. Am 5. November 1969 um etwa 00 Uhr 25 Min.
hielt sich ein Lohnbediensteter mit dem genannten Verschub-Einschiiler zwischen den Gleisen
29 und 31, ungefdahr 30 Meter Ostlich des vordersten Wagens einer auf Gleis 27 voriibergehend
abgestellten, aus insgesamt 20 Wagen bestehenden Fahrzeuggruppe auf. Dort gab der Lohn-
bedienstete dem Einschiiler den Auftrag, auf Gleis 27 etwa fiinf Meter vor dem leeren, mit Rol-
lenlagern ausgestatteten Wagen Gbs-1510013-5, der ungefdahr sechs bis sieben Meter westlich
der genannten Fahrzeuggruppe stand, vorsichtshalber einen Hemmschuh aufzulegen. Als un-
mittelbar danach ein vom Gleis 17 aus abgestoRener Wagen nach Gleis 33 rollte, ging der ange-
fithrte Lohnbedienstete sogleich dorthin, um denselben mittels Hemmschuhes vor einer abge-
stellten Wagengruppe anzuhalten. Wahrenddessen begab sich der Verschub-Einschiiler in west-
licher Richtung zu dem auf Gleis 27 allein stehenden Wagen.

Nachdem der Lohnbedienstete den auf Gleis 33 ordnungsgemaR angehaltenen Wagen an
die dort befindliche Fahrzeuggruppe angekuppelt und vor dieser einen Hemmschuh aufgelegt
hatte, begab er sich zum Gleis 27 zuriick, wo er auch den Verschub-Einschiiler vermutete. Als
er noch etwa 70 Meter von dem auf Gleis 27 freistehenden Wagen entfernt war, bemerkte er
einen auf dieses Gleis rollenden Wagen. Er lief, um diesen Wagen noch rechtzeitig ankuppeln
zu konnen. Nachdem er sich bereits auf ungefahr 30 Meter dem freistehenden Wagen genahert
hatte, fuhr der zuletzt abgestofRene Wagen mit Schrittgeschwindigkeit an diesen an. Fast
gleichzeitig vernahm der genannte Lohnbedienstete das Aufschlagen einer elektrischen Hand-
laterne, deren Lichtkegel danach unterhalb der Wagen zu erkennen war. Dort stellte er sodann
fest, daR der Einschiiler in schwerverletztem und bewuftlosem Zustand mit dem linken Knie
zwischen dem Kopf der rechten Fahrschiene des Gleises 27 und dem Rad der Ostlichen Achse
des vorerst freigestandenen Wagens eingeklemmt lag.

Nach Einstellung des Verschubes wurden die beiden Wagen hdandisch in Richtung Westen
zuriickgeschoben.

2

www.parlament.gv.at

17 von 102



18 von 102

I11-16 der Beilagen X1I. GP - Bericht - 01 Hauptdokument (gescanntes Original)

14 —

Noch am gleichen Tag (um 17 Uhr 00 Min.) starb der Verungliickte im Krankenhaus Am-
stetten, ohne das BewuBtsein wieder erlangt zu haben.

Den durchgefiihrten Erhebungen zufolge diirfte auf Grund der Lage des Verletzten, der
vorhandenen Spuren und Kontaktstellen, des Auffindens eines Hemmschuhes zwischen den
Gleisen 25 und 27 vor der Unfallstelle sowie der Standorte der Wagen nach dem Ereignis der
Verschub-Einschiiler, anstatt den Hemmschuh auftragsgemaR westlich vor dem auf Gleis 27
freistehenden Wagen aufzulegen, versucht haben, diesen Wagen, nachdem er durch Anfahren
des zuletzt abgestofenen Fahrzeuges in Ostlicher Richtung in Bewegung gesetzt worden war,
an die stehende Wagengruppe anzukuppeln. Vermutlich ist er von dem zwischen den Gleisen
25 und 27 befindlichen Verschieberbahnsteig aus knapp vor dem sich in Bewegung gesetzten
Wagen in lcicht gebiickter Haltung in das Gleis getreten, wurde dabei vom ostseitigen linken
Puffer dieses Fahrzeuges am Kopf oberhalb des rechten Ohres erfaft und zu Fall gebracht,
wonach das linke Bein innerhalb und die iibrigen Korperteile auflerhalb dieses Gleises zu lie-
gen kamen. In weiterer Folge wirkte der iiber die Schiene in das Gleis ragende linke Ober-
schenkel nach Anlaufen des linken Rades der Ostlichen Achse als Bremsmittel, wobei der ge-
samte Korper des Bediensteten bis zum Stillstand des Wagens noch 1,70 Meter in oOstlicher
Richtung mitgeschleift wurde. Die geringe Geschwindigkeit des bezeichneten Wagens hatte
cine Abtrennung des Beines verhindert. Nach dem Ereignis stand gegenstandlicher Wagen
ungefahr zwei Meter von dem vordersten Fahrzeug der Wagengruppe entfernt.

Unfall im Gleis

Am Freitag, dem 11. April 1969 streifte um 07 Uhr 10 Min. im Bahnhof Attnang Puch-
heim ecin auf Gleis 6 einfahrender Personenzug die vordere Kante des vierten Anhangers eines
Dieselkarrens, wobei der Anhdnger gegen Gleis 8 geschleudert und schwer beschddigt wurde.
Ein sich zwischen dem dritten und vierten Anhanger aufhaltender und den einfahrenden Zug
beobachtender 48jahriger Karrenfahrer wurde ins Gleis 6 gestofen und getotet. Der Ver-
ungliickte war mit dem Dieselkarren und vier Anhangern knapp vor Einfahrt des Personen-
zuges auf den Bahnsteig zwischen Gleis 6 und 8 gefahren, um die Zuladung in den Gepack-
wagen eines auf Gleis 8 stehenden Personenzuges durchzufiihren. Als der Personenzug auf
Gleis 6 einfuhr, beobachtete der Genannte — sich zwischen dem dritten und vierten Anhéanger
aufhaltend — den herannahenden Zug. Dabei verdeckte er, indem er sich nach Gleis 6 neigte,
dem Triebfahrzeugfiihrer die Sicht auf den in den lichten Raum ragenden vierten Anhanger.

Der bedauerliche Unfall kam zustande, weil der Verungliickte eigenmiachtig und ohne
Begleitung mit dem Jenbacher Biiffel und vier Anhangern iiber die Gleise fuhr und nach Still-
stand der Karren nicht mit der notwendigen Sorgfalt darauf achtete, ob der Karren und die
Anhadnger lichtraumfrei aufgestellt waren!).

Wegunfall im Dienst

Am Montag, dem 4. August 1969 erhielt um etwa 16 Uhr ein beim Bahnhof St. Andra im
Lavanttal beschaftigter 56jahriger Weichenwiarter I vom Fahrdienstleiter den Auftrag, die
Geldabfuhr des Tages beim Postamt St. Andra im Lavanttal zu besorgen. Das Postamt liegt
ungefdahr 2,5km vom Bahnhof entfernt, weshalb der Weichenwarter fiir diese Besorgung wie
immer sein Fahrrad benutzte. Im km 99,800 der BundesstrafRe 70, wo die Auffahrt in die Stadt
mit einer Steigung von etwa 12% beginnt, wollte der Genannte vom Fahrrad absteigen und den
Weg mit dem Rad zu Fuf zuriicklegen. Um 16 Uhr 22 Min., wahrend des Absteigens vom Fahr-
rad wurde er von einem nachkommenden Schaufelbagger, der ihn iiberholen wollte, gestreift,
wodurch er stiirzte und unter die Rader des Baggers kam. Der Bedienstete wurde von dem
Fahrzeug tiberrollt und todlich verletzt.

Zugbegleitdienst

Am Samstag, dem 22. Miarz 1969 erlitt um 18 Uhr 11 Min. ein 33jahriger Oberschaffner
im Bahnhof Wiener Neustadt, Gleis 1 im km 48,220 einen todlichen Unfall.

Im km 48,220 fiihrt vom Bahnsteig 3 iiber die Gleise 1 und 2 bis Bahnsteig 4 ein mit Boh-
len ausgelegter Ubergang. Der Verungliickte hatte am Erecignistag bei dem von Wien nach
Graz verkehrenden Personenzug 1819 Dienst als Schaffner. Kurz nach Ankunft des genannten

) Der Unfall wurde im Verkehrs-Unterrichtsblatt der Generaldirektion der Osterreichischen Bun-
desbahnen, Betriebsdirektion (im folgenden kurz Verkehrs-Unterrichtsblatt genannt) behandelt. Im
Kommentar findet sich ein Hinweis auf die Punkte 51 und 52 der DV M 13 (Dienstvorschrift fiir die
Verwendung, Bedienung, Wartung und Instandhaltung von gleislosen Flurfordermitteln mit elektri-
schem Antrieb oder Antrieb durch Verbrennungsmotor).
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Zuges im Bahnhof Wiener Neustadt auf Gleis 3 begab er sich auf Bahnsteig 3 zu dem im
km 48,220 angelegten Bohleniibergang und beabsichtigte auf diesem, die Gleise 1 und 2 in
Richtung Bahnsteig 4 zu iiberqueren. Da nachtrdaglich bei Zug 1819 im Wagenbereich des
Schaffners ein gebrochenes Fenster festgestellt wurde, liegt die Vermutung nahe, daf der an-
gefiihrte Bedienstete den Wagenmeister, dessen Diensthiitte sich in nachster Niahe des oben
erwahnten Uberganges auf Bahnsteig 4 befindet, aufsuchen und um Bezettelung des bescha-
digten Wagens ersuchen wollte. Inzwischen war vom Fahrdienstleiter-Innendienst iiber Laut-
sprecher die auf Gleis 1 bevorstehende Durchfahrt des Sonderzuges 20513 angesagt worden.
Wiahrend der darauffolgenden Einfahrt dieses Zuges in den Bahnhof gab der Triebfahrzeug-
filhrer zur Warnung der auf Bahnsteig 3 stehenden Reisenden wiederholt Signal 47 ,Ach-
tung”. Plotzlich betrat der angefiihrte Oberschaffner unmittelbar vor dem Zug-Triebfahrzeug
das Gleis 1. Der Triebfahrzeugfiihrer gab unverziiglich ein weiteres ,Achtung”-Signal und
leitete bei einer Geschwindigkeit von 82 km/h eine Schnellbremsung ein, konnte jedoch nicht
verhindern, daR der Oberschaffner, der nach Ertonen des Signales im Gefahrenbereich des
Gleises 1 angehalten und in Richtung Gleis 2 geblickt hatte, vom rechten Puffer des Triebfahr-
zcuges erfaft und zur Seite geschleudert wurde.

Von dem nur neun Minuten nach dem Unfall eingetroffenen Polizeiarzt wurde der Tod
durch eine schwere Kopfverletzung festgestellt.

Bau- und Bahnerhaltungsdienst

Am Donnerstag, dem 8. Mai 1969 verungliickte um 10 Uhr 26 Min. in der Ausweiche
Hutten im km 31,120 der Westbahn ein 36jahriger Gastarbeiter.

Am Ereignistag waren 20 jugoslawische Gastarbeiter des Bauzuges 103 unter Leitung eines
Gleisaufsehers der Streckenleitung Wien Franz Josefsbahnhof in der Ausweiche Hutten unter
anderem mit dem Wechseln der Zungenvorrichtung der im Gleis 2 gelegenen Weiche 1 be-
schaftigt. Die Sicherung der im Bereich der Gleise 2 und M2 sich aufhaltenden Bediensteten
hatte ein Gleismeister der Streckenleitung Wien West iibernommen und sich im km 31,100
an der AuBenseite des Gleises 2 aufgestellt, von wo aus er die Rotte gut iiberblicken konnte.
Bei Wahrnehmung des auf Gleis 1 sich nahernden Zuges Ex 161 gab er mehrmals Warnungs-
pfiffe mit der Mundpfeife und schritt zum Stumpfgleis M2, da er von dort aus bessere Sicht
auf das Fahrgleis des Zuges hatte. Gleichzeitig konnten die vom Triebfahrzeugfiihrer mit der
Triebfahrzeugpfeife mehrmals gegebenen Achtungssignale vernommen werden.

Zu diesem Zeitpunkt standen etwa zehn jugoslawische Gastarbeiter abwartend im Bereich
des Mittelgleises. Der angefiihrte Gastarbeiter wollte das Gleis unmittelbar vor dem anrol-
lenden Zug iiberschreiten. Er wurde dabei vom Triebfahrzeug 1018.01 erfaft, iiberfahren und
getotet, wobei der Korper des Verungliickten durch das Triebfahrzeug zerstiickelt worden
war. Die Zugspitze kam nach Schnellbremsung des Triebfahrzeugfiihrers etwa 200 Meter
nach der Unfallstelle zum Stillstand.

Der Verungliickte war bei seinem im Jahre 1968 erfolgten Bahneintritt mit der in serbo-
kroatischer Sprache gehaltenen Ausgabe der Dienstvorschrift A 40, Heft 2 sowie der Anlage 1
zur Dienstvorschrift A 40, Heft 2 (Merkblatt zum Schutz gegen die Gefahren des Bahnbetrie-
bes) personlich beteilt worden. Er war zuletzt am 20. Marz 1969 iiber die bezughabenden
Bestimmungen dieser Vorschrift in seiner Muttersprache belehrt worden.

Am Freitag, dem 9. Mai 1969 wurde um 16 Uhr 35 Min. im Bahnhof Salzburg Gnigl auf
Weiche 48 ein 55jahriger Pauschalbediensteter der Streckenleitung Salzburg vom Triebfahr-
zeug der 2. Reserve erfafit, niedergestofen und iiberrollt. Er wurde mit schweren Verletzun-
gen in das Unfallkrankenhaus Salzburg eingeliefert, wo er noch am selben Tag um 17 Uhr
30 Min. seinen Verletzungen erlag.

Die 2. Reserve, Triebfahrzeug 2067.22 fuhr in verkehrter Stellung von Gleis 5 in Rich-
tung Stellwerk 4 und sollte nach Gleis 16 fahren. Zwei Verschubbedienstete befanden sich
wiahrend dieser Fahrt auf dem in Fahrtrichtung gesehen rechten hinteren Aufstieg des Trieb-
fahrzeuges. Der genannte Pauschalbedienstete hatte als Schliisseltrdager den Auftrag, fiir diese
Fahrt die Weiche 67 umzustellen. Nach dieser Tatigkeit ging er in Richtung Stellwerk 4. Als
sich die 2. Reserve nadherte, blieb er in Hohe der Weiche 48 etwa drei Meter daneben stehen
und blickte dem Triebfahrzeug entgegen. Von einem Verschubbediensteten wurde dem Trieb-
fahrzeugfiihrer Signal 33 ,Langsam“ gegeben. In der Folge sprang dann einer der Verschie-
ber in Hohe des Stellwerkes 4 von diesem Triebfahrzeug ab. Gleich darauf schaltete der Trieb-
fahrzeugfiihrer wieder auf und beschleunigte die Fahrt. Unmittelbar darauf erfolgte eine
Schnellbremsung, die durch das Offnen des Luftabsperrhahnes des Triebfahrzeuges hervor-
gerufen wurde. Nach dem Anhalten hielt der Triebfahrzeugfiihrer Nachschau wegen der plotz-
lichen Bremsung. Dabei sah er den Verungliickten etwa zwei Meter nach dem Triebfahrzeug
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zwischen den Schienen der Weiche 48 schwer verletzt liegen. Dieser diirfte, als der Triebfahr-
zeugfithrer in Hohe des Stellwerkes 4 die Fahrt verlangsamte, versucht haben, noch vor dem
Triebfahrzeug das Gleis zu liberschreiten, was ihm jedoch nicht mehr gelang. Beim Anprall
diirfte sich dann der Luftabsperrhahn geoffnet haben, wodurch die Zwangsbremsung eintrat.
Zeugen des Unfalles sind keine vorhanden. Der Triebfahrzeugfiihrer hatte das Eintreten in
das Gleis nicht bemerkt.

Am Dienstag, dem 15. Juli 1969 um 13 Uhr 21 Min. wurde im km 48,100 (Linksbogen r =
450 m) zwischen den Bahnhofen Feldkirch und Frastanz ein 41jahriger Vorarbeiter, der beim
Bahnmeister Bludenz beschéftigt war, von dem mit 70 km/h fahrenden Triebwagenpersonen-
zug 2706 erfaBt, zur Seite geschleudert und schwer verletzt.

Am obgenannten Tage wurden zwischen den Bahnhofen Frastanz und Feldkirch von einer
Oberbaufirma Nacharbeiten zu maschinellen Gleisstopfarbeiten durchgefiihrt. Die Arbeiten
wurden um 05 Uhr 00 Min. von Frastanz aus beginnend in Richtung Feldkirch aufgenommen.
Die ortliche Bauaufsicht seitens der Osterreichischen Bundesbahnen iiber die aus acht Mann
bestehende Gleisarbeitergruppe der Firma hatte der angefiihrte Vorarbeiter des Bahnmeisters
Bludenz iibernommen. Die Durchfiihrung dieser Arbeiten bzw. die Anwesenheit zweier Arbei-
terrotten auf der Strecke wurde den Nachbarbahnhofen Feldkirch und Frastanz nicht be-
kanntgegeben. Zur Sicherung der zwei aus je vier Mann bestehenden Arbeiterrotten wur-
den vom angefiihrten ortlich Aufsichtsfiihrenden drei Sicherungsposten eingeteilt. Posten 1
im km 48,920; Posten 2 im km 48,450 und Posten 3 mit Fernsprechanschluf im km 48,520.
Zum Zeitpunkt des Ereignisses waren die beiden Arbeiterrotten innerhalb dieser Sicherungs-
posten zwischen km 48,300 und 48,400 beschaftigt. Die Abmeldung der Ziige von den Bahn-
hofen Feldkirch und Frastanz horte der Sicherungsposten 3 iiber den Schrankenposten 56
(km 50,273) mit und gab anschlieBend die entsprechenden Rottenwarnsignale an die Posten
2 und 1 weiter. Zum Zeitpunkt der Abmeldung des Zuges 2706 befand sich der ortlich Auf-
sichtsfiihrende auferhalb dieses Sicherungsbereiches und auflerhalb des Sichtbereiches des
Sicherungspostens 1 im km 48,100, wo er mit Hilfe einer Wasserwaage StoRlagen iiber-
priifte. Als sich der ortlich Aufsichtsfithrende vom Sicherungsposten 1 in Richtung Feld-
kirch entfernte, ermahnte ihn dieser (es handelte sich dabei um den Vater des Aufsichtsfiih-
renden), von nun an selbst auf seine Sicherheit bedacht zu sein, was der ortlich Aufsichts-
filhrende zustimmend zur Kenntnis nahm. Die von den Sicherungsposten gegebenen Rotten-
warnsignale zum Zeitpunkt der Abmeldung des Zuges 2706 wurden wohl von den innerhalb
der Sicherungsposten beschiftigten Arbeiterrotten aufgenommen und befolgt (Verlassen des
Gefahrenbereiches), wahrend der ortlich Aufsichtsfithrende diese Warnsignale entweder nicht
gehort bzw. infolge des an dieser Stelle herrschenden Larmes (BundesstraBe 1 bzw. infolge
des rauschenden Wasserfalles der Ill) liberhort haben diirfte.

Nach den Aussagen des Triebfahrzeugfiihrers des Triebwagenpersonenzuges 2706 bemerkte
dieser in Hohe der Unfallstelle bei einer Fahrgeschwindigkeit von ca. 70 km/h ein starkes
metallisches Aufschlaggerdusch an der Vorderseite des Steuerwagens und leitete eine Schnell-
bremsung ein. Er vermutete, daf er entweder eine im Gleis zuriickgelassene Winde oder
einen sonstigen metallischen Gegenstand angefahren habe und als er in einer Entfernung
von etwa 100 bis 150 Meter einen Sicherungsposten wahrnahm, loste er wieder die Bremse
und rief dem Posten zu, daf er nachschauen solle, was im Gleis gelegen habe. Anschliefend
schaltete der Triebfahrzeugfiihrer wieder auf, da er der festen Meinung war, lediglich einen
metallischen Gegenstand gestreift bzw. angefahren zu haben.

Der genannte ortlich Aufsichtsfiihrende wurde im km 48,100 in schwer verletztem Zu-
stande aufgefunden. Er hatte dort allein MeRarbeiten durchgefiihrt. Vermutlich ist er in ge-
biickter Stellung beim Ablesen der Wasserwaage angefahren worden und erlitt todliche Ver-
letzungen (unter anderem einen Halswirbelbruch, ausgedehnte Rippenserienbriiche, Abrif
der Aorta, Herzzerreifung, Milzzertriimmerung, multiple RiBquetschwunden, Oberschenkel-
fraktur, offener Kniescheibenbruch), denen er wihrend der Einlieferung mit der Rettung
in das Unfallkrankenhaus Valduna erlegen ist.

Ergidnzend sei festgehalten, daf der Verungliickte moglicherweise durch die herrschende
Schwiile (plus 30 Grad Celsius) im Zusammenwirken mit seiner Tatigkeit, welche ein wieder-
holtes Ablesen der Wasserwaage in gebiickter Stellung erforderte, benommen war.

Am Dienstag, dem 2. September 1969 verungliickte in der Hauptwerkstidtte St. Polten
ein 64jahriger Werkmann um 10 Uhr 30 Min. tédlich. Er gehorte einer dreikopfigen Spengler-
Arbeitsgruppe der Streckenleitung St. Polten an, die fiir die Halle M1 der Hauptwerkstatte
St. Polten neue Dachrinnen anzufertigen und zu montieren hatten. Der Verungliickte, der vor-
erst allein einen anderen Arbeitsauftrag zu erfiillen gehabt hatte, beendigte diesen friiher als
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angenommen und bestieg auf einer Leiter das Dach einer Halle, die von einer Privat-Bau-
firma anschlieBend an die Halle M 1 neu gebaut wurde, um die kiinftige Arbeitsstelle zu be-
sichtigen. Dort war bereits ein weiterer Bediensteter dieser Arbeitsgruppe damit beschaftigt,
die Rinnen abzumessen. Dieser stieg kurze Zeit spater auf das um zwei Meter hohere Dach
der Halle M 1, dessen Rinnen erneuert werden sollten, um mit der Arbeit zu beginnen.

Der Werkmann blieb in der Folge am Flachdach der neuen, noch unfertigen Halle zuriick
und stiirzte einige Zeit spater, ohne daf hiefiir Zeugen vorhanden waren, durch eine etwa
zwei Meter von der angrenzenden Mauer der Motorenhalle (M 1) befindliche Offnung etwa sie-
ben Meter tief ab. Er fiel hiebei auf den Betonboden und starb noch wahrend des Transportes
in das Krankenhaus.

Ergidnzend sei noch angefiihrt, daR das Flachdach des noch unfertigen Hallenhauses in
seiner Flache von ca. 40 x 20 Meter mehr als ein Dutzend 1 x1 Meter grofe Ausnehmungen
hatte, die zur natiirlichen Belichtung der Halle dienen und mit durchsichtigem Material ver-
kleidet werden. Wiahrend des Bauens waren diese Ausnehmungen nicht abgedeckt. Eine Reihe
dieser Ausnehmungen sind entlang der Wand der Halle M 1, an der die Dachrinnen erneuert
werden sollten, etwa zwei Meter von dieser entfernt, situiert. In diesem zwei Meter breiten
begehbaren Streifen diirfte sich der Verungliickte bewegt haben und dabei durch eine dieser
Ausnehmungen abgestiirzt sein.

Am Dienstag, dem 11. November 1969 wurde um 21 Uhr 51 Min. in der Haltestelle Silber-
wald (Blockposten Strafhof 1) ein 51jahriger Blockwiarter vom Triebfahrzeug des mit etwa
35 km/h fahrenden Zuges 2372 niedergestofen, iiberrollt und so schwer verletzt, daf er noch
wiahrend des Transportes in das Krankenhaus verstarb.

Der Genannte war im Begriff, die beiden Streckengleise zu iiberqueren, um von dem
auf Gleis 1 zu erwartenden Zug 2319 die Dienstpost abzuholen. Dabei iibersah und iiberhorte
er den im dichten Nebel auf Gleis 2 herannahenden Zug.

Am Dienstag, dem 25. November 1969 verungliickte um 12 Uhr 41 Min. im Bahnhof Lie-
sing, Gleis 2, km 9,516 ein 25jdhriger Gleiswerker todlich.

Am Ereignistag wurden unter Aufsicht eines Vorarbeiters von einer aus fiinf Mann be-
stehenden Arbeiterrotte des Bauzuges 101 der Streckenleitung Wien Franz Josefsbahnhof im
Bahnhof Liesing auf Gleis 2 die Schwellenschrauben nachgezogen. Als er etwa 10 bis 15 Meter
von der Arbeiterrotte entfernt stehende Sicherungsposten in einer Entfernung von etwa
400 Metern Zug 172 wahrnahm, gab er mit dem Signalhorn unverziiglich Signal 61 ,Arbeits-
gleis raumen”, woraufhin drei Bedienstete der Rotte (ein Bediensteter war unterwegs, um
Schrauben zu holen) sofort aus dem Gleis traten, wahrend sich der angefiihrte Gleiswerker
aufrichtete und mit dem Riicken zum Zug im Gleis mehrere Meter in Richtung Anfangs-
punkt der Strecke ging. Er lieR auch die vom Triebfahrzeugfiihrer des Zuges 172 wiederholt
gegebenen ,Achtungssignale” sowie die lauten Warnrufe des Vorarbeiters unbeachtet. Als der
Triebfahrzeugfiihrer bei Anndherung des Zuges 172 an die Arbeiterrotte auf etwa 150 Meter
sah, daB nicht alle Bediensteten der Rotte das Gleis verlieBen, leitete er unter gleichzeitiger
Abgabe mehrerer ,Achtungssignale“ bei einer Fahrgeschwindigkeit von etwa 120 km/h un-
verziiglich eine Schnellbremsung ein. Es konnte jedoch nicht verhindert werden, daf der
Verungliickte vom Zug-Triebfahrzeug erfafit, mitgeschleift und auf der Stelle getotet wurde.
Einzelne Leichenteile lagen ab der Unfallstelle im und neben Gleis 2 auf eine Entfernung von
etwa 150 Metern verstreut. Zug 172 kam im km 9,030 zum Stillstand.

Am Dienstag, dem 30. Dezember 1969 wurde um 09 Uhr 25 Min. im Bahnhof Wien West-
bahnhof ein 57jahriger Gleismeister vom Verschubtriebfahrzeug 1062.05 ins Gleis geschleu-
dert und so schwer verletzt, daR er noch wiahrend des Transportes in das Arbeitsunfallkran-
kenhaus Meidling verstarb.

Der Verungliickte hatte fiinf jugoslawische Gastarbeiter beaufsichtigt, die mit der Saube-
rung der Weiche 21 beschaftigt waren. Als das Verschub-Triebfahrzeug herannahte, verlief
der Gleismeister mit seinen Leuten die Weiche. Ein zur gleichen Zeit vorbeigehender Bedien-
steter beobachtete die Fahrt des Verschubtriebfahrzeuges und sah, wie der Mantel des Gleis-
meisters vom Trittbrett des hinteren Verschieberaufstieges erfaft und der Bedienstete hinter
dem Triebfahrzeug ins Gleis geschleudert wurde.

Maschinendienst

Am Montag, dem 23. Juni 1969 wurde um 15 Uhr 42 Min. ein 33jahriger BB-Adjunkt,
der Triebfahrzeugfiihrer der Zugforderungsstelle Amstetten war, im Bahnhof St. Valentin vom
durchfahrenden Zug 121 erfaft und getotet.
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Der Verungliickte hatte sich vor dem Unfall in der Fahrdienstleitung befunden, um dort
Weisungen einzuholen. Am Riickweg zu seinem Triebfahrzeug mufte der Triebfahrzeugfiih-
rer die Gleise 2 und 4 iiberschreiten. Er beniitzte dazu den mittleren Gepackiibergang. Auf
Gleis 4 stand Zug 2016, dessen letztes Fahrzeug 13 Meter Ostlich vom Ubergang entfernt war.
Dadurch diirfte er den auf Gleis 2 mit einer Geschwindigkeit von 135—140 km/h durchfahren-
den Triebwagenschnellzug 121 zu spat bemerkt haben. Dennoch versuchte er, Gleis 2 laufend
zu liberqueren, wurde aber vom linken Puffer des Triebkopfes (Reihe 4010.07) erfaft, zur
Seite geschleudert und auf der Stelle getotet. Durch die Wucht des Anpralles wurden Korper-
teile des Verungliickten im Umkreis von 40 Metern verstreut.

Der Triebfahrzeugfithrer des Triebwagenschnellzuges 121 sah den angefiihrten Bundes-
bahn-Adjunkten auf eine Entfernung von nicht mehr als fiinf Metern hinter der Garnitur
des Zuges 2016 hervorkommen und konnte den Zug trotz sofort eingeleiteter Schnellbrem-
sung erst 150 Meter nach dem Ausfahrsignal zwischen Stellwerk 4 und Stellwerk 6 zum Still-
stand bringen.

Alleinige Unfallursache war das unachtsame Uberschreiten der Gleise durch den Ver-
ungliickten.

Am Montag, dem 7. Juli 1969, wurde um 22 Uhr 30 Min. im Verlaufe des Verschubes auf
der Siidseite des Bahnhofes Niklasdorf auf Gleis 5 eine Gruppe von zwei gekuppelten, mit
Eisentraversen beladenen Giiterwagen im Fahrstrafenpriifbereich des Fahrdienstleiters abge-
stellt (geplante Bildung des Giiterzuges 4263 mit der Abfahrt um 02 Uhr 15 Min.).

Bei der Priifung der Fahrstrafe fiir den zu gewdrtigenden Bezirksgiiterzug 7958 iibersah
jedoch der diensthabende Fahrdienstleiter die auf dem Gleis 5 bereitgestellte Wagengruppe
und stimmte der Einfahrt des Zuges zu. Da die Priifbereiche der beiden Stellwerkswarter frei
waren, wurde von dem im Befehlsstellwerk 1 diensthabenden Fahrdienstleiter die Einfahrt
des Zuges 7958 auf das Gleis 5 veranlaft. Der Triebfahrzeugfiihrer des mit einer Geschwin-
digkeit von etwa 30 km/h einfahrenden Zuges 7958 erkannte auf etwa 70 bis 80 Meter Ent-
fernung das Hindernis im Einfahrgleis. Trotz sofortiger Schnellbremsung stie® das Triebfahr-
zeug mit den abgestellten Wagen zusammen. Wahrend sich der Triebfahrzeugfiihrer, der Zug-
fiihrer und ein fahrgastfahrender Triebfahrzeugfithrer durch Abspringen vom Triebfahrzeug
in Sicherheit bringen konnten, wurde ein ebenfalls als Fahrgast mitfahrender und auf dem
Fiihrerstand des Triebfahrzeuges verbliebener Beimann, ein 50jahriger BB-Assistent, bei dem
ZusammenstoR getotet.

Am Samstag, dem 20. September 1969 stiirzte um 18 Uhr 40 Min. ein am Weg zum Ein-
satzort (Gelande des Verschiebebahnhofes Linz) befindlicher Tankwagen der Betriebsfeuer-
wehr der Hauptwerkstatte Linz bei der Auffahrt zum Stellwerk 13 iiber die stark abfallende
Boschung und kam etwa vier Meter tiefer am Fufe derselben mit den Radern nach oben
zu liegen.

Dabei wurden ein 55jdhriger BB-Assistent todlich, ein 47jahriger Angelernter Facharbei-
ter schwer sowie der Fahrer und ein weiterer Bediensteter nur geringfiigig verletzt.

Das Verkehrsunfallkommando der Polizei Linz, das die Erhebungen am Unfallort durch-
fihrte, vermutet, daR der todlich Verletzte wahrend des Hinunterkollerns durch die rechte
hintere Wagentiir, die aufgerissen und beschadigt worden war, hinausgeschleudert wurde.

Elektrodienst

Am Montag, dem 13. Janner 1969 wurden im Bahnhof Selzthal iiber den Gleisen 20, 22, 10
und 2 a Leuchtstofflampen der Bahnhofplatzbeleuchtung gegen neue Lampen ausgetauscht.
Die Erneuerung der Leuchtstofflampen erfolgt durch Angehorige des Elektromeisters Selz-
thal in festgelegten Zeitabstanden mit Hilfe eines Motorturmwagens des Fahrleitungsmeisters
Selzthal bei ausgeschalteter und geerdeter Fahrleitung.

Um 13 Uhr 00 Min. wurde der Tausch der Lampen iiber Gleis 2 a vorbereitet. Nach Abschal-
tung der Schaltgruppe 246, der Erdung mit zwei Erdungsstangen und der erfolgten Freigabe
zur Arbeit durch den Schaltauftragsberechtigten (einem Bediensteten des Fahrleitungs-
meisters Selzthal) wurde mit der Arbeit begonnen. Der Motorturmwagen (MTW) wurde bei
dem Fahrleitungsmast 140 aufgestellt. Auf diesem ist ein Beleuchtungskorper mit zwei Lam-
pen zur Schaltgruppe 246 und ein weiterer Beleuchtungskorper in Richtung Schaltgruppe 146
montiert. Es sollten nur die Leuchtstofflampen in Richtung Schaltgruppe 246 erneuert werden.

Der Schaltauftragberechtigte hatte bei Erteilung der Arbeitserlaubnis nachweislich darauf
hingewiesen, daf die Nachbarfahrleitung (Schaltgruppe 146) unter Spannung steht.
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Die Arbeitsbiihne des Turmwagens wurde von einem Elektriker des Fahrleitungsmeisters
bedient, hochgefahren und dann zum Mast hinausgeschwenkt. Ein 36jahriger Bediensteter des
Elektromeisters, ein Angelernter Facharbeiter, stieg sodann von der Biihne des Motorturm-
wagens auf den Fahrleitungsmast 140 einige Steigsprossen hoch und hakte den Karabiner sei-
nes Sicherheitsgiirtels in eine Steigsprosse. Er 10ste hierauf mittels eines Schraubenschliissels
die Fixierschraube des Lampenauslegers, der in Richtung der ausgeschalteten Gruppe 246
stand, worauf sich dieser parallel zur Fahrleitung drehte. Die dort befindlichen Beleuchtungs-
korperausleger sind so gebaut, daf sie sich nach Losung der Fixierschraube nach ciner Seite
ohne weiteres herumschwenken lassen, nach der anderen Richtung erst durch geringes An-
heben iiber eine Nase.

Beim Versuch, den ausgeschwenkten Beleuchtungskorper zuriickzudrehen, glitt der An-
gelernte Facharbeiter von der Steigsprosse ab und blieb im Seil des Sicherheitsgiirtels hangen.
Er beriihrte (Zeitpunkt: 13 Uhr 43 Min.) mit den gestreckten Beinen das obere Richtseil der
eingeschalteten Schaltgruppe 146. Der Verungliickte erlitt Strommarken am linken Fuf und
an der rechten Hand, weiters Verbrennungen ersten bis dritten Grades am GesaR, an den Bei-
nen, am Unterbauch und am Genitale sowie am rechten Arm.

Nach arztlicher Versorgung im Landeskrankenhaus Rottenmann wurde der Verungliickte
in eine Hautklinik nach Graz iiberfiihrt. Am 25. Janner 1969 starb der Verungliickte an seinen
schweren Verletzungen.

Am Mittwoch, dem 4. Juni 1969 war eine Arbcitspartic des Fahrleitungsmecisters Ebensec,
bestchend aus einem als Partiefiihrer tatigen 35jihrigen Fahrleitungsaufseher und vier weite-
ren Bediensteten im Bahnhof Mitterweifenbach mit der Revision eines Ladegleisschalters auf
Gleis 6 beschiftigt. Dazu mufite ein Motorturmwagen beniitzt werden.

Zu Beginn der genannten Arbeiten, um etwa 09 Uhr 05 Min., stieg der Fahrleitungsauf-
seher durch die Ausstiegslucke des Motorturmwagens X 534.18 auf die Arbeitsbiihne, die er
selbst ausgefahren und ausgeschwenkt hatte. Die librigen vier Mann der Fahrleitungspartie be-
fanden sich noch im Innern des Motorturmwagens, als sie plotzlich vom Dach des Wagens ein
dumpfes Gerdusch und unmittelbar darauf ein Aufschlagen am Boden vernahmen. Sie hielten
sofort Nachschau und fanden den Fahrleitungsaufseher verungliickt unmittelbar neben dem
Motorbahnwagen am Riicken liegend vor, wobei der Kopf auf einer Schiene des Stumpf-
gleises 6 auflag. Das sofort herbeigerufene Rote Kreuz war in etwa sieben Minuten an der
Unfallstelle. Inzwischen wurde eine Mund-zu-Mund-Beatmung durchgefiihrt. Der Verungliickte
wurde in das Krankenhaus Bad Ischl iiberfiihrt, wo er nach Angaben des zustandigen Arztes
bereits tot eingeliefert worden war.

Als Unfallursache wird vermutet, daB der Fahrleitungsaufseher auf das Gelander der
Arbeitsbiihne gestiegen ist, dort ausglitt, auf dic Werkzeugkiste entlang der Biihne und dann
riicklings auf das Gleis 6 herunterfiel. Er hatte den Sicherheitsgiirtel um, der aber noch nicht
eingehakt war. Ferner hatte der Verungliickte zu diesem Zeitpunkt seinen Schutzhelm mit
Kinnriemen nicht benutzt.

Die Hohe vom Gleis bis zur Gelanderoberkante wurde bei der Tatbestandsaufnahme durch
die Gendarmerie mit fiinf Metern gemessen.

Eine Fahrleitungserhaltungspartie des Fahrleitungsmeisters Floridsdorf (ein Fahrleitungs-
aufseher sowie drei weitere Bedienstete, darunter ein 33jahriger Elektriker; Motorturm-
wagen X 534.19) waren im Nachtdienst vom Montag, dem 1. Juli 1969 — 19 Uhr 00 Min. auf
Dienstag, dem 2. Juli 1969 — 07 Uhr 00 Min. beauftragt, unter anderem Fahrleitungsrevisions-
arbeiten an der Fahrleitungskette und Umgehungsleitung Gleis 2 von der nordlichen Lufttren-
nung des Bahnhofes Praterstern in Richtung Aufnahmsgebdaude vorzunehmen.

Auf Grund der sich ergebenden Schaltpausen wurde, um ein wirtschaftliches Revisions-
ausmaf zu erzielen, in dieser Nacht zusatzlich eine zweite Fahrleitungserhaltungspartie des
gleichen Fahrleitungsmeisters eingesetzt.

Um den Arbeitsbereich (Fahrleitung) iiber Gleis 2 von der InnstraBe bis zur Traisengasse
spannungslos zu machen, wurden in der Zeit von 00 Uhr 45 Min. — 00 Uhr 57 Min. die erforder-
lichen Schaltauftrage gegeben und die Erdung vorschriftsmafig durchgefiihrt. Es waren daher
die Schaltgruppen 206, 256 und 208 spannungslos und geerdet. Die Arbeitspartien begannen
daher um etwa 01 Uhr vom Mast 1/6 in Richtung Bahnhof Praterstern mit der Uberpriifung
der Fahrleitungskette iiber Gleis 2. Dabei wurden die Hiangeisolatoren in den Querfeldern ge-
reinigt. Da die Schaltgruppe 208 ebenfalls ausgeschaltet und geerdet war, wurden auch die
Richtseilzwischenisolatoren der Schaltgruppe 208 gereinigt. Um etwa 02 Uhr 30 Min. muf3te der
Motorturmwagen X 534.19 die Arbeitsstelle auf Gleis 2 wegen Zugfahrten raumen. Der Motor-
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turmwagen fuhr auf Gleis 2 bis auf die Hohe des Querfeldes 130/131 und stand sodann auf
Gleis 2. Der Abstand zur eingeschalteten Bahnhofsgruppe 257 betrug etwa 3,5 Meter. Der be-
reits genannte Elektriker reinigte im gegenstandlichen Querfeld (130/131) den zweifachen Dop-
pelschirmhangeisolator des Tragseilstiitzpunktes der Kette iiber Gleis 2. Wahrend dieser Tatig-
keit begab sich der Fahrleitungsaufseher in das Innere des Motorturmwagens X 534.19, um am
Funksprechgerdat mit dem Partiefiihrer der anderen Fahrleitungserhaltungspartie Verbindung
aufzunehmen. Plotzlich horte er im Funksprechverkehr den Partiefiihrer der anderen Fahrlei-
tungserhaltungspartie rufen: ,Geht dort jemand auf dem Richsteil?”. Daraufhin rif der ge-
nannte Fahrleitungsaufseher die Stirnwandtiir des Motorturmwagens X 534.19 auf, um den am
Richtseil befindlichen Bediensteten zu warnen. Es war der schon angefiihrte 33jahrige Elek-
triker, welcher auf dem unteren Richtseil stand. Im selben Moment (um 02 Uhr 34 Min.) hatte
dieser jedoch einen Uberschlag verursacht und stiirzte kopfiiber auf den Erdboden. Der Ver-
ungliickte wurde um 02 Uhr 50 Min. von der Rettung in das Allgemeine Krankenhaus transpor-
tiert, wo um 03 Uhr 15 Min. eine todliche Verletzung festgestellt wurde. Nach dem Unfall
wurde festgestellt, daf die Arbeitsbithne des Motorturmwagens in Richtung zur eingeschalte-
ten, also spannungsfithrenden Schaltgruppe 257 ausgeschwenkt war, obwohl der Fahrleitungs-
aufseher dazu keinen Auftrag gegeben hatte.

Nach den Erhebungen diirfte der Verungliickte die Arbeitsbiihne ohne Einverstiandnis des
zustandigen Partiefithrers zur eingeschalteten Fahrleitungsgruppe 257 ausgeschwenkt haben
und sodann von der Arbeitsbiihne auf das untere Richtseil gestiegen sein. Da sich die einge-
schaltete Schaltgruppe 257 zwischen den ausgeschalteten Schaltgruppen 206 und 208 befindet,
wird vermutet, daf der Verungliickte die vor Arbeitsbeginn erfolgte Unterrichtung iliber den
Schaltzustand zu diesem Zeitpunkt vergessen hatte, so daB ein menschliches Versagen des Ge-
nannten zu diesem Stromunfall fiihrte. Auf Punkt 145 der DV El 52 (Dienstvorschrift fiir den
Betrieb der Leitungsanlagen der elektrisch betriebenen Haupt-, Neben- und AnschluBbahnen) 2)
wird ergdnzend verwiesen.

Zwei Bedienstete der Signal-Fernmeldestreckenleitung Innsbruck, ein 34jdhriger Signal-
meister und ein Signalwerkfiihrer hatten am Dienstag, dem 12. August 1969 im Bahnhof Kuf-
stein Stellwerk 1 die planmafig vorgesehene Schaltungsanderung an der Sicherungsanlage an-
laBlich der Gleisisolierung und Aufstellung neuer Verschubsignale durchgefiihrt. Nach Beendi-
gung der Tagesarbeiten begaben sie sich zu dem ihnen zugewiesenen Ubernachtungsraum. Beim
Uberschreiten des Gleises 3b in der Hohe des Ausfahrsignales rutschte um 19 Uhr 45 Min. der
Signalmeister auf der regennassen Schwelle aus und zog sich beim Abstiitzen am Boden an der
linken Hand eine Verletzung zu. Da am nachsten Tag Schwellungen und Lahmungserscheinun-
gen auftraten, wurde er ins Krankenhaus Kufstein und sodann auf eigene Bitte am 14. August
1969 ins Krankenhaus seines Wohnsitzes Solbad Hall gebracht, wo er in stationdrer Behand-
lung verblieb. Die dort durchgefiihrte Untersuchung ergab Schwellungen und Lahmungen an
der linken Hand und am linken Arm bzw. Storung des Flexus brachialis und Bruch des Grif-
felfortsatzes der linken Elle. Auch fanden sich am linken Unterarm auf Strommarken verdach-
tige Hautbezirke.

Am 23. August 1969 wurde der Verletzte, nachdem plotzlich eine Lahmung des rechten
Armes und eine Teillahmung beider Beine auftrat, in die Universitatsklinik Innsbruck iiber-
fiihrt. Weil sich jedoch auch Atembeschwerden einstellten, sollte ein Luftrohrenschnitt zur
kiinstlichen Beatmung durchgefiihrt werden. Bei der um 19 Uhr 00 Min. des gleichen Tages
begonnenen Kurznarkose zur operativen Offnung der Luftrohre trat ein plotzlicher Herzstill-
stand ein. Sofort durchgefiihrte Wiederbelebungsversuche blieben erfolglos.

Bei der Obduktion waren auf eine Strommarke verdachtige Hautbezirke im Bereich des
linken Unterarmes ellenseitig und unterhalb des linken Knies auffillig. Als Todesursache
wurde Spiattod nach ausgedehnten elektrothermischen Muskelschadigungen, die einer Ver-
brennung gleichkommen und eine Eigenvergiftung des Korpers bewirken, festgestellt.

Laut gerichtsmedizinischem Gutachten ergaben die Untersuchungen der Korperverande-
rungen des Verungliickten, daR der elektrische Strom offenbar vom linken Unterarm zum lin-
ken Knie oder umgekehrt geflossen war. Moglicherweise war der Signalmeister, dessen Unter-
arme und Knie unbekleidet waren und der beim Blockapparat der Sicherungsanlage in hok-
kender Stellung Lotarbeiten durchfiihrte, aus dem Gleichgewicht geraten, wobei er sich in der
Folge mit dem linken Unterarm an einen stromfithrenden Kontakt anlehnte. Bis zur Verande-
rung der Korperstellung kann ohne weiters die fiir elektrothermische Schiadigungen notwendige
Kontakt- und DurchfluBzeit erreicht worden sein. Da der Verungliickte ,stromgewohnt” war,
trat kein sofortiger Stromtod ein.

?) Siehe Abschnitt VII des Tatigkeitsberichtes.
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Haupt- und Nebenbahnen im Privatbetriebe

Am Freitag, dem 2. Mai 1969 verungliickte um 15 Uhr 28 Min. ein 22jahriger Facharbeiter
in der Werkstatte Inzersdorf der Aktiengesellschaft der Wiener Lokalbahnen todlich.

Dieser hatte den Auftrag, bei einem Triebwagen den Druckluftschaltzylinder des Strom-
abnehmers einzuregulieren. Der Triebwagen stand in der Werkstéatte auf einem nicht mit einer
Fahrleitung liberspannten Gleis. Da der Kompressor zur Durchfiihrung der Einstellarbeiten
die erforderliche Druckluft erzeugen mufte, wurde der Triebwagen mittels einer vor dem
Remisentor in die Fahrleitung eingehdngten Stange iiber die Kupplungssteckdose, die sich an
der Stirnwand des Triebwagens befindet, an das Stromnetz von 850 Volt Gleichstrom ange-
schlossen.

Gestiitzt auf die Lage des Verungliickten sowie auf die Feststellung iiber die Todesursache
im medizinischen Gutachten kann angenommen werden, daf der Verunfallte bei dieser Arbeit
auf dem Dach ausglitt, zum Sturz kam und, um nicht vom stark gewdlbten Dach des Trieb-
wagens abzustiirzen, nach einem Halt suchte und daher mit der rechten Hand mit einem strom-
flihrenden Teil des Stromabnehmers in Beriihrung kam. Er wurde in das Allgemeine Kranken-
haus eingeliefert und ist an den erlittenen Verletzungen gestorben.

Strafenbahnen

Am Donnerstag, dem 19. Juni 1969 wurde um 20 Uhr 00 Min. die Betriebsinspektion der
Wiener Stadtwerke-Verkehrsbetriebe vom Bereitschaftsdienst der Magistrats-Abteilung 48
(Stadtreinigung und Fuhrpark) der Gemeinde Wien liber eine Pflastersenkung im Fahrtrog
des Gleises 1 in Wien 7., Kaiserstrafe vor ONr. 35 verstandigt. Um eine Gefdhrdung anderer
Verkehrsteilnehmer zu verhindern, wurde ab 20 Uhr 10 Min. von einem 43jihrigen Betriebs-
kontrollor der Wiener Stadtwerke-Verkehrsbetriebe, welcher als Revisor im Funkwagendienst
zu der Gefahrenstelle beordert wurde, zwischen den beiden Schienen des Gleises 1 vor der
Pflastersenkung stehend, der Fahrzeugverkehr zur Strafenmitte abgelenkt. Sieben Minuten
spater — zu diesem Zeitpunkt regnete es leicht, die Gefahrenstelle war jedoch mittels offent-
licher StraBenbeleuchtung gut ausgeleuchtet — wurde der Betriebskontrollor von einem in
Richtung Mariahilferstrafe fahrenden VW-Pritschenwagen, dessen Lenker alkoholisiert war,
erfaft, nach vorne geschleudert und blieb schwerverletzt in der Strafenmitte liegen. Der Ver-
ungliickte starb nach seiner Spitalseinlieferung ohne das BewuBtsein wiedererlangt zu haben,
an Schadelfraktur, Contusionsblutung des Gehirns und Milzruptur.

AnschluBbahnen mit Eigenbetrieb

Ein als Wagenschreiber beschiftigter 63jahriger Angestellter der Vereinigten Osterreichi-
schen Eisen- und Stahlwerke wollte am Freitag, dem 6. Juni 1969 um 15 Uhr 30 Min. nach
Aufnahme von Wagen eines auf Gleis 32 vorbeifahrenden Verschubteiles mit seinem Moped,
von der beim Sportplatz vorbeifiihrenden Strafe kommend, in die Werkshauptstrafe in Rich-
tung Werkschutzposten 4 einbiegen. Er iibersah einen ebenfalls in Richtung zum vorgenannten
Werkschutzposten fahrenden VW-Kombiwagen, wurde von diesem erfaft und so schwer ver-
letzt, da er noch wahrend des Transportes in das Krankenhaus starb.

Osterreichische Post- und Telegraphenverwaltung
Postdienst

Am Mittwoch, dem 26. November 1969 verungliickte um 06 Uhr 15 Min. ein 26jahriger Ver-
tragsbediensteter I/e, der beim Postamt 1103 in Wien beschaftigt war, todlich.

Der Bedienstete war Kursbegleiter des Kurses 200/12 Wien—Reintal bei Bernhardsthal—
Wien.

Ungefahr 150 Meter vor der Ortschaft Tallesbrunn verrif der Lenker vermutlich infolge
Blendung durch ein entgegenkommendes Fahrzeug den Postkraftwagen und prallte gegen ein
abgestelltes Fahrzeug, wobei der angefiihrte Bedienstete einen Halswirbelbruch und eine Ge-
hirnquetschung erlitt.

Diese Verletzungen hatten den sofortigen Tod des Bediensteteten zur Folge.

Der Lenker des Postkraftwagens wurde nur leicht verletzt.

Am Freitag, dem 12. Dezember 1969 verungliickte um 18 Uhr 10 Min. ein 64jahriger Post-

expedient in Weizelsdorf ungefdhr zehn Meter westlich des Postamtes auf der Rosentaler
Bundesstrafe.

Der Bedienstete hatte sich um 18 Uhr 10 Min. zu der vor dem Postamt auf der rechten
StraBenseite haltenden Landkraftpost begeben, um die Postauswechslung vorzunehmen. Nach
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der Postauswechslung trat der Genannte hinter dem haltenden Postwagen hervor und wurde
von einem aus der Gegenrichtung kommenden Personenkraftwagen niedergestofen.

Er erlitt hiebei einen offenen Schadelbruch, der den sofortigen Tod des Verungliickten zur
Folge hatte.

Schiffahrt

Am Dienstag, dem 25. Februar 1969 kam ein Schleppverband der Ersten Donau-Dampf-
schiffahrts-Gesellschaft bestehend aus dem Zugschiff Traisen, einem Tank- und einem Giiter-
kahn sowie einem Ponton, der an den Tankkahn gekoppelt war, nach Diirnstein. Da das Motor-
schiff Traisen wegen des niedrigen Wasserstandes nicht selbst am Ufer anlegen konnte, wurde
um 22 Uhr 20 Min. eine Motorzille zu Wasser gelassen. Durch ein plotzliches Aussetzen des
Auflenbordmotors wurde die Zille abgetrieben und gegen den Bug des zweiten Anhangfahr-
zeuges gestoRen, wobci sie kentcrte. Aus der gekenterten Zille stiirzten ein Rechnungsleger so-
wie ein 20jahriger Matrose ins Wasser. Wahrend der Rechnungsleger schwimmend das linke
Ufer erreichen konnte, versank der Matrose, obwohl Schwimmer, und ertrank.

An Bord der Motorzille war ein Rettungsring vorhanden. Da das Kentern der Zille so
schnell vor sich ging, konnte keiner der Insassen nach dem Rettungsring greifen. Die Motor-
zille wurde am 26. Februar 1969 von Beamten der Gendarmerie-Motorbootstation Krems am
sogenannten Hundsheimer Haufen, im Gemeindegebiet Mautern, bei Stromkilometer 2005,450
gefunden und geborgen. Der Rettungsring befand sich auch bei der Bergung in der Motor-
zille, die bei der Auffindung kieloben auf dem genannten Haufen lag.

Die Hilfcleistungen bzw. Suchaktionen des Zugschiffes Traisen sowie der Stromgendar-
merie blieben erfolglos.

Am Samstag, dem 24. Mai 1969 verungliickte um 10 Uhr 10 Min. ein 30jahriger Bootsmann,
der auf dem Donaubus ,Maria“ der Ersten Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft allein mit Rei-
nigungsarbeiten beschaftigt gewesen war. Der Donaubus lag im km 6,9 des Donaukanales vor
der Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft-Direktion. Laut Aussage von zwei Studenten, die sich
auf dem gegeniiberliegenden Ufer befanden, diirfte der Bootsmann ins Wasser gefallen sein.
Die beiden Zeugen sahen nur einen Wasserschwall und verstandigten die Polizei. Erst am
31. Mai 1969 wurde die Leiche des Verungliickten aufgefunden. Der Unfall diirfte auf Unvor-
sichtigkeit zuriickzufiihren sein.

Am 24. August 1969 verungliickte um 02 Uhr 30 Min. an der Reede Berzasca in Rumanien
ein 30jahriger Matrose der Ersten Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft.

Er war in seiner Kabine auf Giiterkahn 12514. Nach Trennung von seinen Kollegen um
etwa 02 Uhr 20 Min. diirfte er seine Kabine verlassen haben und ins Wasser gefallen sein. Die
Kollegen horten ein Aufklatschen im Wasser und konnten nur noch Wellenbewegungen wahr-
nehmen. Der Verungliickte wurde nach diesem Vorfall nicht mehr gesehen.

2. Todliche Arbeitsunfille (gem. § 175 [2] ASVG)

Osterreichische Bundesbahnen
Bau- und Bahnerhaltungsdienst

Am Mittwoch, dem 23. April 1969 wurde um 20 Uhr 28 Min. ein 53jahriger Gleisfacharbeiter
im Bahnhof Baden-Frachtenbahnhof, Gleis 2, km 24,809 bei Ausfahrt des Zuges 3921 vom Trieb-
fahrzeug erfaft und todlich verletzt.

Der Gleisfacharbeiter, der der Streckenleitung Wien-Siid angehorte, hatte am Ereignistag
um 21 Uhr 00 Min. seinen Dienst antreten sollen und war um 20 Uhr 15 Min. in Baden-Frach-
tenbahnhof eingetroffen. Der angefiihrte Bedienstete ging in Richtung zu dem auf Gleis 4 b in
einer Entfernung von 800 Metern abgestellten Wohnwagen des Briickenmeisters Wien-Siid
zwischen den Gleisen 2 und 4 b weiter bis zu der etwa 20 Meter von dem Wohnwagen entfern-
ten Eisenbahnbriicke iiber die Wiener Strafe.

Inzwischen naherte sich Zug 3921, der wegen Vorfahrens des Zuges G 665 im Bahnhof
Baden-Frachtenbahnhof auf Gleis 4 eingefahren war, wahrend der Ausfahrt mit aufgeblendeten
Scheinwerfern der Weiche 56 (Abzweigwciche Gleis 2 bis Gleis 4), wobei die Sicht des
Triebfahrzeugfiihrers durch den auf Gleis 4 b stehenden Wohnwagen etwas eingeschrankt war.
Als der Triebfahrzeugfiihrer wahrend des Befahrens der genannten Weiche den rechts neben
Gleis 2 im Gefahrenbereich des Gleises mit dem Riicken zum Zug stehenden Gleisfacharbeiter
wahrnahm, gab er unverziiglich Signal 47 ,Achtung” und leitete gleichzeitig bei einer Fahr-
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geschwindigkeit von 60 km/h eine Schnellbremsung cin. Er konnte jedoch nicht mehr verhin-
dern, daf der Gleisfacharbeiter vom Triebfahrzeug erfaft und zur Seite geschleudert wurde.
Der Zug 3921 kam nach etwa 150 Metern zum Stillstand. Der Verungliickte erlitt eine Gehirn-
quetschung, welche den sofortigen Tod zur Folge hatte.

Ein 57jahriger Schrankenwdrter der Streckenleitung Salzburg fuhr am Sonntag, dem
2. November 1969 um 18 Uhr 30 Min. mit scinem Fahrrad von seinem Wohnort Neukirchen an
der Vockla in Richtung des Schrankenpostens 321, um dort seinen Dienst anzutreten. Etwa
200 Meter von seinem Wohnhaus entfernt, stief er auf der Biberbezirksstrafe, im km 3,920 mit
einem alkoholisierten FuBgdnger aus unbekannter Ursache zusammen, stiirzte vom Rad und
verletzte sich schwer (Schadel-Hirnverletzung). Der Betrunkene holte sofort Hilfe herbei, der
Verungliickte starb jedoch am 4. November 1969 im Krankenhaus Vocklabruck.

Am Mittwoch, dem 12. November 1969 wurde um 17 Uhr 37 Min. im km 34,203 zwischen
den Bahnhofen Golling-Abtenau und Sulzau ein 61jahriger Blockwarter vom Triebfahrzeug
des mit etwa 75 km/h fahrenden Zuges D 220 zur Seitc geschleudert und getotet. Der Genannte
hatte am Blockposten Golling-Abtenau Tagdienst und begab sich nach Ablosung in Richtung zu
dem ungefahr 1 km entfernten Warterhaus 30. Er benutzte fiir diesen Weg Gleis 1, wobei er
in der einen Hand seine Aktentasche und in der anderen die weifl leuchtende Laterne hielt.
Vermutlich ging er wegen des starken Fohns gebiickt und bemerkte daher den aus einem
Rechtsbogen ihm entgegenkommenden Zug erst auf ungefahr 30 Meter Entfernung. Sein Ver-
such, noch nach Gleis 2 auszuweichen, miflang.

Maschinendienst

Ein 49jahriger Schweifer der Hauptwerkstatte Knittelfeld befand sich am Montag, dem
3. Miarz 1969 auf dem Weg von seiner Wohnung in Knittelfeld zur Dienststelle. Um 05 Uhr
53 Min. betrat er den Bahnkorper der Streckengleise im km 226,0, um diese zu iiberqueren,
obwohl an dieser Stelle das Betreten der Gleise beidseitig durch Verbotstafeln ausdriicklich
untersagt ist. Er iibersah und iiberhorte offensichtlich den aus Richtung Knittelfeld kommen-
den Zug 4201, so daB er von der Lok erfaRt und getotet wurde. Die Bahnstrecke ist in diesem
Bereich gekriimmt. Der einvernommene Lokfiihrer gab an, daf er den OBB-Bediensteten erst
etwa 20 bis 30 Meter vor der Lok entdeckt hatte.

Trotz Achtungspfiff und Schnellbremsung konnte der Unfall nicht mehr vermieden werden.

Am Freitag, dem 8. August 1969 beniitzte um 15 Uhr 32 Min. ein 64jahriger Oberwerkmann
der Zugsforderungsleitung Wien West, der sich nach ArbeitsschlufR auf dem Heimweg befand,
anstatt der ZufahrtstraBe zur Zugforderung unbefugterweise den Verschieberbahnsteig zwi-
schen Gleis 821 und Gleisgruppe 801/807, wobei er den Bohleniibergang des Gleises 821 im
km 0,630 in siidlicher Richtung iiberqueren mufte.

Zur gleichen Zeit fuhr das Triebfahrzeug 1042.506 mit etwa 15 km/h Geschwindigkeit auf
Gleis 821 zum Hallengleis 1. Als diese Elektrolokomotive nur noch wenige Meter vom Bohlen-
iibergang entfernt war, betraten diesen der Oberwerkmann sowie ein weiterer 43jahriger Be-
diensteter der Zugforderungsleitung Wien West unvermutet sowie achtlos hinsichtlich etwaig
auf Gleis 821 heranrollender Schienenfahrzeuge. Beide Bediensteten wurden trotz der vom
Triebfahrzeugfiihrer unverziiglich eingeleiteten Schnellbremsung vom linken vorderen Eckauf-
bau des Triebfahrzeuges erfaft. Wahrend der zweite Bedienstete in Fahrtrichtung links seit-
lich zu Boden stiirzte und im wesentlichen unverletzt blieb, wurde der angefiihrte Oberwerk-
mann vom Triebfahrzeug iberfahren, mitgeschleift und getotet. Das Triebfahrzeug kam
32,1 Meter nach dem Bohleniibergang im Bereich der Weiche 22 zum Stillstand, wo auch der
unter dem Ostlichen Drehgestell zu liegen gekommene Leichnam des Verungliickten aufgefun-
den wurde.

Osterreichische Post- und Telegraphenverwaltung
Postdienst

Ein 20jahriger Postexpeditor des Postamtes 2164 Wildendiirnbach, der dem Postamt 2122
Ulrichskirchen dienstzugeteilt war, befand sich am Dienstag, dem 4. Februar 1969 nach Dienst-
schluf auf dem Heimweg zu seiner in Wildendiirnbach gelegenen Wohnung. Er kam um 19 Uhr
45 Min. auf der Landesstrafe 500 Meter vor Wildendiirnbach mit seinem Motorrad aus unbe-
kannter Ursache ins Schleudern und stiirzte, wobei er einen Schadelbasisbruch mit Gehirn-
blutung erlitt. Der Verungliickte wurde mit der Rettung in das Krankenhaus Mistelbach an der
Zaya gebracht, wo er um 21 Uhr 45 Min. seinen schweren Verletzungen erlag.

Ein beim Postamt 9802 Spittal an der Drau beschiftigter 36jahriger Postadjunkt fuhr
am Montag, dem 3. November 1969 nach Beendigung seines Dienstes um 21 Uhr 15 Min. mit
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seinem Moped zu seinem Wohnort Kleblach. Dem Gendarmeriebericht zufolge hat er seine
Fahrt in Sachsenburg zur Einnahme eines Essens unterbrochen und sodann fortgesetzt. Er
kam auf der Drautal-BundesstraBe im km 52,08 (Briicke iiber den Feistritzbach) aus unbe-
kannter Ursache von der Fahrbahn ab und stiirzte mit dem Moped in das leere mit grofen
Steinen ausgelegte Bachbett des Feistritzbaches, wobei er sich einen Schiadeldachbruch mit Ge-
hirnquetschung und andere schwere Verletzungen zuzog. Am darauffolgenden Tag wurde er
um etwa 06 Uhr 40 Min. in bewuBtlosem Zustand von einem Fufganger aufgefunden, der die
Gendarmerie verstandigte. Der Verungliickte wurde hierauf in das Krankenhaus gebracht, wo
er noch am gleichen Tage um 18 Uhr verstarb.

Am Montag, dem 1. Dezember 1969 fuhr ein seit 7. Janner 1969 beim Postamt 8020 Graz
beschiftigter 30jahriger Vertragsbediensteter I/e mit seinem Moped nach Dienstschluf um
16 Uhr 50 Min. von dem genannten Postamt zu seiner Wohnung. An der Kreuzung Eggenber-
ger Allee—Vinzenzgasse in Graz stief er um 17 Uhr 10 Min. mit einem Kombiwagen zusammen.
Der Verungliickte erlitt einen Schadelbasisbruch und noch weitere schwere Kopfverletzungen,
an deren Folgen er wiahrend des Transportes in das Arbeitsunfallkrankenhaus verstorben ist.

Fernmeldedienst

Eine 52jahrige Vertragsbedienstete II/p6 des Fernmeldebetriebsamtes Linz wurde am Don-
nerstag, dem 9. Janner 1969 um 06 Uhr 20 Min. am Wege von der Wohnung in Unterholz zur
Dienststelle — Verbundamt Vocklabruck — beim Uberschreiten der Bundesstrafle 1 von einem
Personenkraftwagen niedergestofen. Die Verungliickte erlitt einen Schidelbasisbruch und
wurde in bewufitlosem Zustand in das Krankenhaus Vocklabruck eingeliefert, wo sie noch
am gleichen Tag um 23 Uhr 45 Min. verstarb.

Ein beim Kabelbauamt Wien beschiftigter, 41jdhriger Telegraphenwerkmeister erlitt am
Freitag, dem 31. Oktober 1969 am Wege von der Arbeitsstelle in Wien 4. zu seiner Wohnung in
Wien 23. einen Verkehrsunfall. Vermutlich durch starken Seitenwind kam er um 17 Uhr 45 Min.
im 10. Bezirk in der Alxingerstrafe vor Haus Nr. 60 mit seinem Moped zu Sturz und erlitt
hiebei schwere Schadelverletzungen mit einer Gehirnquetschung.

Der Verungliickte wurde von der Rettung in das Arbeitsunfallkrankenhaus Wien 12. ge-

bracht und einer Operation unterzogen. Er starb jedoch am 2. November 1969 abends an den
Folgen dieses Unfalles.

3. Bemerkenswerte Unfille

Osterreichische Bundesbahnen
Bahnhofsdienst

Am Mittwoch, dem 5. Marz 1969 wurde um 04 Uhr 55 Min. im Bahnhof Niklasdorf der
Giiterzug 2964 auf Gleis 5 gebildet. Ein 23jahriger Verschieber hatte die anrollenden Giiter-
wagen mit Hemmschuhen anzuhalten und nach Moglichkeit auch an die im Gleis bereits befind-
lichen Wagen zu kuppeln.

Der Bedienstete hatte einen einzeln abgerollten Wagen mit Hemmschuh etwa einen Meter
vor einer stehenden Wagengruppe zum Stillstand gebracht, wodurch das Ankuppeln nicht mehr
moglich war. Beim Heraustreten aus dem Gleis in aufrechter Haltung stieR eine weitere inzwi-
schen abgerollte Wagengruppe an den von dem Genannten angehaltenen Wagen, wodurch die-
ser weiterrollte. Dem Verschieber wurde der rechte Oberarm zwischen den Puffern einge-
klemmt und schwer gequetscht.

Die Ursache des Unfalles lag somit im Heraustreten aus dem Gleis in aufrechter Haltung
zwischen nahe aneinander befindlichen Fahrzeugen ohne Beniitzung der Kupplerhandgriffe.

Der Verungliickte war erst am 13. Janner 1969 in den Bahndienst eingetreten und bis 5. Fe-
bruar 1969 eingeschult worden!).

Am Mittwoch, dem 12. Mirz 1969 war um 23 Uhr 40 Min. ein Bezirksgiiterzug im Bahn-
hof Roppen auf Gleis 3 eingefahren. Dem Zug sollte ein auf Gleis 5b stehender Giiterwagen
am ZugschluR beigegeben werden. Der Fahrdienstleiter des Bahnhofes mit Mittelstellwerk
stimmte der geplanten Verschubbewegung — Umfahren des Zuges iiber Gleis 1 — zu und gab
die Erlaubnis zum Beginn des Verschubes. Daraufhin fuhr der aus dem Zug-Triebfahrzeug und
dem Wagen OBB-Biho-39337 (Ersatz fiir Gepickwagen) bestehende Verschubteil iiber die

') Der Unfall wurde im Verkehrs-Unterrichtsblatt behandelt.
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Weiche 1 vor und nach Umstellung derselben geschoben in Richtung Weiche 53, die noch nach
Gleis 3 stand, da es der Fahrdienstleiter — durch den Brand eines in Bahnhofnahe befindlichen
Wohnhauses abgelenkt — unterlassen hatte, sie in Grundstellung zu bringen.

Der als Verschubleiter auf der vorderen Plattform des geschobenen Wagens stehende
Schaffner iibersah infolge mangelhafter Beobachtung des Verschubweges die unrichtige Stel-
lung der Weiche. Sie wurde aufgeschnitten, wobei der geschobene Wagen mit beiden Achsen
entgleiste und sodann iiber eine etwa 20 Meter hohe Boschung in den Inn stiirzte ?). Ein im
Wagen mit Schreibarbeiten beschaftigter 36jahriger BB-Assistent, der als Zugfiihrer tatig war,
erlitt ebenso wie der 45jahrige Schaffner, der auf die Boschung geschleudert wurde, schwere
Verletzungen.

Besonders sei angefiihrt, daB trotz Dunkelheit und einer Temperatur um den Gefrierpunkt
der Triebfahrzeugfiihrer durch das hiifthohe Wasser des Inn zum umgestiirzten Wagen watete,
den schwerverletzten Zugfiihrer barg und ihn — jede Gefahr fiir seine Person mifachtend —
unter Aufbietung aller Kradfte an das Ufer trug.
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Am Freitag, dem 14. Marz 1969 wurde um 15 Uhr 35 Min. im Bahnhof Linz Verschiebe-
bahnhof ein 19jdhriger Weichenreiniger von einem gezogenen Verschubteil niedergestofen,
uberrollt und schwer verletzt.

Der Bedienstete war mit der Reinigung einer Weiche beschiftigt gewesen. Als ein Zug aus
diesem Gleis ausfuhr, trat der Genannte in das Nachbargleis. Vermutlich infolge des Larms
des ausfahrenden Zuges iiberhorte er das Herannahen des Verschubteiles und wurde nieder-
gestoBen. Der Verungliickte war erst am 13. Janner 1969 in den Bahndienst eingetreten 3).

Am Mittwoch, dem 19. Mirz 1969 erlitt um 16 Uhr 52 Min. ein 38jahriger Verschubauf-
seher im Bahnhof Graz Hauptbahnhof auf Gleis 8 im km 211,330 einen Unfall, der schwere
Verletzungen und zwar eine Abtrennung des rechten Beines oberhalb des Knies, eine Abtren-
nung des linken Fufes und eine Quetschung der rechten Hand, die nach seiner Einlieferung
in das Allgemeine Unfallkrankenhaus Graz amputiert werden mufite, zur Folge hatte. Am Er-
eignistag beabsichtigte der genannte Verschubaufseher, nachdem er das Elektrotriebfahrzeug
fir Zug E 856 an den auf Gleis 6 (Bahnsteig 3) stehenden Wagensatz gekuppelt hatte, sich
iiber Gleis 8 in Richtung Bahnsteig 4 zu begeben, um sich der besseren Sicht wegen von dort
vor dem Verbinden der Elektroheizung zwischen Wagensatz und Triebfahrzeug von der ge-
senkten Stellung der Stromabnehmer iiberzeugen zu konnen. Da er bei der Verwirklichung
seiner Absicht — seitlich gehend, den Blick nach Norden auf das auf Gleis 6 stehende Trieb-

) Siehe auch die zwei Abbildungen 1 und 2 im Abschnitt XI. Der Unfall wurde auch im Ver-
kehrs-Unterrichtsblatt behandelt.

3) Der Unfall wurde im Verkehrs-Unterrichtsblatt behandelt. Im Kommentar heit es hiezu, daR
wohl Selbstverschulden des Verungliickten vorlag. Dennoch sollen solche Unfille AnlaR sein, erneut
darauf hinzuweisen, daf kein Dienstanfanger mit Beendigung der Einschulung oder Ablegung einer
Verwendungspriifung vollkommen ausgebildet ist. Vielmehr ist es gerade bei solchen Bediensteten
Aufgabe der Vorgesetzten, aber auch der erfahrenen Kollegen, sie zu iiberwachen und bei vorschrifts-
widrigem Verhalten zu belehren. Ist es doch erwiesen, daR gerade junge Menschen die Gefahren
des Bahnbetriebes unterschidtzen bzw. noch eine gewisse Gefahrenblindheit zeigen.
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fahrzeug gerichtet — vollig achtlos in Gleis 8 trat, nahm er die bereits bis auf wenige Meter
erfolgte Anndherung des eben mit einer Geschwindigkeit von ungefahr 20—25 km/h gescho-
benen, auf dieses Gleis einfahrenden Personenwagenleerzuges 6746 der Graz-Koflacher-Bahn
nicht wahr. Der Graz-Koflacher-Bahn-Zugfiihrer, der in seiner Eigenschaft als Spitzenschaff-
ner dieses Zuges auf der vorderen Plattform des ersten Personenwagens in Fahrtrichtung links,
also bahnsteigseitig stand und dessen Sicht nach vorne durch einen an der Spitze gereihten,
gedeckten Giiterwagen eingeschrankt war, sah den von rechts in das Einfahrgleis getretenen
Verschubaufseher erst, als dieser bereits vom linken Puffer des an der Spitze rollenden Giiter-
wagens erfaft worden war. Der Genannte wurde von diesem auf den linken Schienenstrang
geschleudert und von vier Wagen iiberrollt, che der Triebfahrzeugfiihrer, der vom Vorfall
nichts gemerkt hatte, den Zug am planmafigen Haltepunkt anhielt.

Ein 34jdhriger Verschicber hatte im Bahnhof Praterstern Frachtenbahnhof in der Nacht
vom Sonntag, dem 10. auf Montag, dem 11. August 1969 Nachtdienst bei der ersten Verschub-
reserve. Am 11. August 1969 um 04 Uhr 08 Min. hiitte er eine langsam auf Gleis 107 rollende
Wagengruppe mittels cines Hemmschuhes anzuhalten gehabt. Um ein spateres Anfahren des
Verschubtriebfahrzeuges zu ersparen, lieB cer die Wagengruppe jedoch weiterlaufen, um sie
an dic stehende Wagengruppe zu kuppeln. Er trat hiczu noch wahrend des Heranfahrens des
Verschubteiles ins Gleis und nahm die Kupplung des ersten stehenden Wagens, der wegen
schadhafter Zugvorrichtung mit cinem Gcebrechenzettel-Rotzettel (M 31-09) bezettelt war (Bruch
der beiden Zughakenhalterungen), vor.

Beim Zusammentreffen der Puffer wollte er die Kupplung einhdngen, doch rutschte
die Zugstange, bedingt durch das angefiihrte Wagengebrechen, in der Richtung zum herankom-
menden Wagen und schob die Teile der Schraubenkupplung zusammen; hiebei wurde die
rechte Hand des Verschicbers eingeklemmt, was einc 42 Tage dauernde Arbeitsunfdahigkeit
zur Folge hatte*).

Am Freitag, dem 3. Oktober 1969 erfolgte um 14 Uhr 53 Min. im Bahnhof Linz Haupt-
bahnhof beim Verschub der 8. Reserve cin Zusammenprall des nach Gleis 2 abgestoRenen
Wagensatzes des Zuges 3816 mit einem die Gleise am westlichen Ubergang iiberquerenden
Elektrokarren mit vier Anhiangern. Der zum Aufnahmsgebiaude fahrende Elektrokarren mit
vier gezogenen, unbcladenen Anhdngern wurde von cinem Lohnbediensteten des Bahnhofes
Linz Hauptbahnhof gelenkt. Wahrend des Uberquerens der Gleisanlage beachtete dieser die
aus Richtung Oberlinz in den Bahnhof nach Gleis 2 abgestofene Garnitur des Zuges 3816 nicht,
so daB der Verschubteil gegen den dritten Anhdangewagen des Elektrokarrens stief, wobei
zwei Gepackanhanger schwer und vier Wagen der Garnitur leicht beschadigt wurden.

Ein am zweiten Gepackanhianger mitfahrender 26jahriger Ladearbeiter des Bahnhofes
Linz Hauptbahnhof wurde durch den Anprall zu Boden geschleudert und zog sich dabei einen
Bruch des linken Schliisselbeines und eine Gehirnerschiitterung zu. Er wurde mit der Ret-
tung ins Allgemeine Unfallkrankenhaus Linz eingeliefert.

Im vorliegenden Fall hat der als Elektrokarrenfahrer tatige Bedienstete die nétige Vor-
sicht beim Uberqueren der Gleisanlage aufer acht gelassen.

Zugbegleitdienst

Am Sonntag, dem 9. Midrz 1969 wurde um etwa 22 Uhr 50 Min. wahrend der Fahrt des
Zuges D 131/258 zwischen den Bahnhofen Augsburg Hauptbahnhof und Miinchen Hauptbahn-
hof ein 26jahriger Osterreichischer Liegewagenschaffner mit Brandmalen an den Handen be-
wuflitlos im Seitengang des Liegewagens liegend aufgefunden und nach Ankunft im Bahnhof
Miinchen Hauptbahnhof mit der Rettung in ein Krankenhaus eingeliefert. Nach Uberstellung
in die Hautklinik des Allgemeinen Krankenhauses Wien muBte er dort noch bis 14. Mai 1969
in stationdrer Pflege verbleiben. AnschlieRend war er bis 26. September 1969 weiter arbeits-
unfihig und nach erfolgter Unfalls- und Heilbehandlung in Stollhof (7. bis 29. September 1969)
ab 30. Oktober 1969 nur beschrankt dienst- bzw. verwendungsfahig erklart worden. Weitere
Nachuntersuchungen bzw. Nachoperationen sind fiir 1970/71 vorgesehen.

Der Bedienstete gab bei seiner Einvernahme an: ,Wiahrend der Fahrt wurde der Wagen
trotz eingeschalteter Heizung immer kalter. Es war auch keine Warmluft zu verspiiren. Zwi-

Y9 Im Verkehrs-Unterrichtsblatt findet sich dabei der Hinweis, daR Verschubbedienstete stets
auch auf die Bezettelung der Wagen achten miissen! Unter Hinweis auf die Bestimmungen der DV V 3,
Punkte 23 und 92 lit. g sowie die der UVV, Hefte 2 und 3, Punkte 2.1.11,, 3.1.1. und 3.6.8. (7) wird
unter anderem ausgefiihrt, daR Fahrzeuge mit fehlender oder schadhafter Zugeinrichtung nur bei
Stillstand gekuppelt werden diirfen.
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schen Augsburg und Ulm schaltete ich mehrmals beim Niederspannungsschrank den Heizschal-
ter aus und ein; trotzdem trat keine Heizwirkung ein. Wegen bereits erfolgter Beschwerden
von Reisenden wollte ich nichts unversucht lassen, um die Heizung noch wahrend der Fahrt
in Ordnung zu bringen. Schlieflich riittelte ich an der Tiir des Hochspannungsschrankes,
die hierauf aufsprang. Nun wollte ich die Sicherung wechseln und griff auf die etwa 30cm
lange Sicherung. Von diesem Zeitpunkt an fehlt mir jede Erinnerung.”

Der Hochspannungsraum ) darf nur geoffnet und eine Hochspannungssicherung nur
gewechselt werden, wenn vorher am Triebfahrzeug der Zugheizschalter ausgeschaltet und der
Stromabnehmer gesenkt sowie am betreffenden Wagen der Wagenhauptschalter ausgeschal-
tet wurde.

Das Offnen des Hochspannungsschrankes ist nur mit dem vorgesehenen Schliissel erlaubt.
Das Offnen der Schaltschranktiire auf andere Weise — zum Beispiel auch durch Anwendung
von Gewalt, wie in diesem Fall — ist strengstens untersagt.

Am Dienstag, dem 14. Oktober 1969 kam cs um etwa 04 Uhr 30 Min. im Bahnhof Trieben
zu einem Arbeitsunfall eines 31jahrigen Zugfiihrers. Er begleitete als Verschubleiter einen
gezogenen Verschubteil und gab, auf dem rechten hinteren Trittbrett des zweiten Wagens ste-
hend, die erforderlichen Verschubsignale. Wahrend der Vorbeifahrt dieses Wagens am orts-
festen LademalR schlug der genannte Bedienstete mit dem Kopf gegen den weifl gestrichenen
Mast des LademaRes, wurde dadurch vom Wagentrittbrett gestofen und blieb auf dem Ver-
schieberbahnsteig bewuftlos liegen.

Der Verungliickte hatte eine Gehirnerschiitterung erlitten, die einen einwdchigen Aufent-
halt im Unfallkrankenhaus Kalwang bzw. eine filinfwochige Arbeitsunfahigkeit zur Folge
hatte.

Bau- und Bahnerhaltungsdienst

Am Mittwoch, dem 9. April 1969 erlitt um 13 Uhr 23 Min. ein 26jahriger Oberbauarbei-
ter der Streckenleitung Graz im Bahnhof Peggau-Deutschfeistritz im Gleis 2 im km 189,855 der
Bahnlinie Wien-Siid—Spielfeld-StraR einen Unfall, der eine Arbeitsunfahigkeit von sechs
Monaten zur Folge hatte. Der Bedienstete, der sich erst seit fiinf Wochen im Eisenbahn-
dienst befand, erhielt am Ereignistag vom Gleismeister der Bahnmeisterei Frohnleiten den Auf-
trag, verschiedene Geriate aus einer auf der Nordseite des Bahnhofes Peggau-Deutschfeistritz
rechts des Gleises 2 befindlichen Werkzeughiitte mittels einer ebenfalls darin aufbewahrten
Schiebetruhe zwecks Skontrierung zum Aufnahmsgebdaude des Bahnhofes zu schaffen und
hiezu zundchst den rechts des Gleises 2 gelegenen Verschieberbahnsteig und nach Erreichen
eines auferhalb der Gleisanlage verlaufenden Feldweges diesen als Fahrbahn zu beniitzen.
Nachdem der Oberbauarbeiter die Schiebetruhe der Hiitte entnommen und mit dem ge-
wiinschten Material beladen hatte, schob er diese — die erhaltene Weisung mifachtend —
auf dem Schotterbett rechts des Gleises 2 in Richtung Bahnhofgebaude.

Als sich der mit einer Geschwindigkeit von etwa 100 km/h fahrende Zug D 516 dem nord-
lichen Weichenbereich des Bahnhofes Peggau-Deutschfeistritz ndherte, sah der Triebfahrzeug-
fiihrer dieses Zuges den ungefahr 200 Meter entfernten, links des Schienenstranges mit der
Schiebetruhe hantierenden Oberbauarbeiter, gab Achtungssignale und leitete, da diese nicht
beachtet wurden, eine Schnellbremsung ein.

Der Oberbauarbeiter, der bei Wahrnehmung des Zuges D 516 in der irrigen Annahme,
es handle sich um einen Personenzug, dessen Anhalten beim Aufnahmsgebdaude erwartet hatte,
gelangte in seinem Bestreben, zunachst die schwere Schiebetruhe aus der Nahe des Gleises
zu schaffen, selbst nicht mehr aus dem Gefahrenbereich, wurde vom linken vorderen Aufstieg
des Triebfahrzeuges erfaft, zur Seite geschleudert und schwer verletzt.

Im Bahnhof Langschlag stieR ein vom Bahnhof Grof Gerungs kommender und auf Gleis 3
einfahrender Kleinwagen am Mittwoch, dem 30. April 1969 um 13 Uhr 10 Min. so heftig an
einen dort abgestellten Giiterwagen, daB der Kleinwagen beschadigt wurde. Der 32jahrige
Kleinwagenfiihrer erlitt Quetschungen, eine leichte Gehirnerschiitterung und wurde mit Ver-
dacht auf Rippenbruch mit der Rettung in ein Krankenhaus eingeliefert. Sein Mitfahrer zog
sich Prellungen zu.

%) Einschlagige Bestimmungen finden sich hiezu im Merkblatt 830/4 ,Bedienung der elektrischen
Zugheizung®, Punkt 16 bzw. liber das Verhalten bei Storungen an der elektrischen Heizung in den
Punkten 20—27. Der Unfall wurde auch im Verkehrs-Unterrichtsblatt behandelt.
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Zum Unfall kam es aus folgenden Griinden:

Ein Bezirksgiiterzug hatte den erwadhnten Giiterwagen auf Gleis 3 abgestellt und war
anschlieRend von diesem Gleis nach Bahnhof GroR Gerungs ausgefahren; nach Ankunft des
Zuges im Nachbarbahnhof vereinbarte dessen Fahrdienstleiter die Kleinwagenfahrt.

Da es der Fahrdienstleiter im skizzierten Bahnhof unterlassen hatte, die Weichen 51 und
52 nach Ausfahrt des Bezirksgiiterzuges in die Grundstellung zu bringen, stand der Fahr-
weg fiir die Kleinwagenfahrt nach dem besetzten Gleis 3. Der Kleinwagenfiihrer hielt weder
bei der Trapeztafel noch bei der Einfahrweiche an, sondern fuhr — iiberdies mit erhohter
Geschwindigkeit — in den Bahnhof ein. Als er die Gefahr erkannte, war es auch zum Ab-
springen bereits zu spat ).

d / 2 1 51 \\5.2_
f— k 2 53 Bf Q

Maschinendienst

Samstag, dem 2. August 1969 wurde um 12 Uhr 35 Min. im km 63,000 zwischen den Bahn-
hofen Schwarzach—St. Veit und St. Johann im Pongau wihrend der Begegnung der Ziige
221 und 244 eine leere Orangadeflasche von einer bisher unbekannten Person aus einem Wag-
gon nahe dem ZugschluR des Zuges 221 geworfen. Diese Flasche zertriimmerte die Wind-
schutzscheibe des Triebfahrzeuges 1010.13 vom Zug 244, wobei der auf dieser Lok tatige
39jahrige Triebfahrzeugfiihrer von Splittern im Gesicht getroffen und leicht verletzt wurde.
Der Genannte fuhr Zug 244 noch bis St. Johann im Pongau, wo ihm vorerst Erste Hilfe gelei-
stet wurde. Er wurde jedoch wegen der starken Blutungen im Gesicht mit der Rettung in
das Krankenhaus Schwarzach gebracht, von wo er am 4. August 1969 in hausliche Pflege ent-
lassen wurde.

Die sogleich im Bahnhof Schwarzach-St. Veit bei Zug 221 durchgefiihrten Gendarmerie-
erhebungen zur Ausforschung des Tdters verliefen ergebnislos.

Ein 40jahriger Tischler reinigte am Mittwoch, dem 13. August 1969 um 10 Uhr 30 Min.
auf einer Hobelbank in einer Tischlerwerkstitte der Hauptwerkstdtte Simmering Metallstdabe
mit einem Reinigungsmittel, das er in einer Bierflasche auf der Hobelbank stehen hatte. Neben
der Bierflasche stand auch eine Flasche mit Milch, aus der er wahrend der Arbeit gelegentlich
trank. Da auf den Metallstaben auch Gummireste waren, die sich mit dem Reinigungsmittel
nicht entfernen lieBen, holte der Genannte Benzin, das sich in einer durchsichtigen Flasche
mit einem Liter Fassungsraum befand. Als er das ndachste Mal aus der Flasche Milch trinken
wollte, verwechselte er die Flaschen und trank aus der Benzinflasche.

Er war nach dieser Verwechslung zehn Tage in Spitalspflege und weitere zehn Tage im
Krankenstand.

Da derartige Unfélle schon des ofteren vorkamen und wiederholt festgestellt werden mufite,
daR gifthaltige oder dtzende Stoffe im Widerspruch zu den Bestimmungen der einschlagigen
Vorschriftenwerke auch in Lebensmittelflaschen abgefaft und aufbewahrt werden, wurde
deshalb im Nachrichtenblatt der Generaldirektion der Osterreichischen Bundesbahnen zur
Vermeidung schwerster gesundheitlicher Schadigungen infolge Inkorporation derartiger Stoffe,
die durch Verwechslung der Behilter entstehen konnen, besonders darauf hingewiesen, daf
zur Aufbewahrung von atzenden und gifthaltigen fliissigen Stoffen in Kleinstmengen aus-
schlieflich die dort auch im Bild7) dargestellten Flaschen zu verwenden sind. Diese sind im
Bereiche der Hauptwerkstdatte Simmering in geniligender Anzahl vorhanden.

Am Samstag, dem 20. Dezember 1969 um 16 Uhr 33 Min. geriet im Bahnhof Wien Matz-
leinsdorf auf Gleis 40 ein 21jahriger Lokheizer in den Stromkreis der Fahrleitung und erlitt
schwere Verbrennungen. Er wurde mit der Rettung in das Arbeitsunfallkrankenhaus Meid-
ling eingeliefert und von dort sofort auf die Hautklinik des Allgemeinen Krankenhauses iiber-
stellt.

¢) Im langeren Kommentar des Verkehrs-Unterrichtsblattes finden sich hiezu unter anderem
auch die Hinweise auf die Bestimmungen der Punkte 532, 546 und 547 der DV V 3 sowie des Punk-
tes 6.2.1.1. der DV A 40, Heft 6. Siehe auch die Abbildung 3 im Abschnitt XI.

") Siehe Abschnitt XI, Abbildung 4 des vorjahrigen Tatigkeitsberichtes des Verkehrs-Arbeits-
inspektorates.
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Der Genannte wollte sich vom tatsachlich vorhandenen Wasserstand im Tender iiber-
zeugen. Hiezu beniitzte er nicht den vorhandenen Tenderaufstieg, sondern stieg unter Aufer-
achtlassung von VorsichtsmaBnahmen und trotz nicht vorhandener Aufstiegtritte und Hand-
griffe vom Fiihrerhaus der Lok auf den Tender. Auf dicsem ging er seitlich entlang und wollte
das Dach der Tenderkabine iibersteigen, um nach hinten zu den Tenderoffnungen fiir das Lok-
wasser zu gelangen. Auf dem Dach der Kabine kam es zu einem Uberschlag zwischen der

Fahrleitung und dem Verungliickten, wobei dieser auf das Deckblech des Tenders geschleudert
wurde.

Haupt- und Nebenbahnen im Privatbetriebe

Am Montag, dem 2. Juni 1969 verungliickte um 14 Uhr 47 Min. ein 27jdhriger Zugschaff-
ner im Bahnhof Lieboch.

Am Ereignistag fuhr der Giiterzug 6780 im Bahnhof Lieboch auf Gleis 4 ein und hatte
zur Zeit des Unfalles eine Geschwindigkeit von etwa 5 km/h. Der genannte Schaffner befand
sich wahrend der Fahrt von Lannach nach Lieboch im Zugfiihrerabteil des Dienstwagens. Bei
der Einfahrt in den Bahnhof Lieboch begaben sich der Zugfiihrer und ein ebenfalls im Dienst-
wagen mitfahrender weiterer Schaffner in das Gepiackabteil, um von dort auf der linken
Seite der Fahrtrichtung bei der Fahrdienstleitung abzusteigen bzw. die grenzfreie Zugein-
fahrt zu beobachten. Der spater verungliickte Schaffner sollte die fiir Barnbach bestimmten,
am Zugschluf gereihten Wagen abkuppeln. Er wollte vor dem Stillstand des Zuges absprin-
gen und begab sich deshalb zu dem, in der Fahrtrichtung des Zuges gesehen, rechten Abstieg
des Zugfiihrerabteiles. Er stellte sich mit dem rechten Fuf auf das unterste und mit dem
linken FuB auf das obere Trittbrett. Dabei rutschte er mit dem linken Fuf ab, stieR mit die-
sem gegen seinen rechten FuB, verlor das Gleichgewicht und fiel vom Dienstwagen gegen
einen Lichtmast. Dieser steht zwischen den Gleisen 2 und 4 im km 0,27 der eingleisigen Haupt-
bahn Lieboch— Wies-Eibeiswald, jeweils in einer Entfernung von 2,15 Metern von der Gleis-
mitte und ist mit dem Kennzeichen ,K 113 (DV V 2, Pkt. 147 a) versehen. Mit vorgehaltenen
Handen konnte der Genannte den Anprall etwas abfangen, fiel dabei zu Boden und wurde vom
Trittbrett eines Wagens in Richtung Gleis 2 geschleudert, wo er schwerverletzt liegen blieb.
Er erlitt eine Wirbelsdaulenverletzung und verschiedene Prellungen. Vom 2. Juni bis ein-
schlieflich 22. Juni befand er sich im Krankenstand.

Am Sonntag, dem 7. September 1969 wurde um 21 Uhr 25 Min. einem 46jahrigen Zugfiihrer
der Aktiengesellschaft der Wiener Lokalbahnen durch eine gleichfalls auf Zug 208 tatige Schaff-
nerin mitgeteilt, daB ein Fahrgast den Fahrpreis nicht bezahlen wollte. Der Zugfiihrer ging
in den Beiwagen und forderte den Fahrgast auf, den Fahrpreis zu bezahlen oder auszusteigen.
Der genannte Fahrgast stieg im Bahnhof Maria Enzersdorf aus dem Wagen, umklammerte
den am Bahnsteig befindlichen Zugfiihrer und warf diesen zu Boden. Er erlitt schwere Prel-
lungen der linken Hand und war fiinf Wochen arbeitsunfihig.

Am Donnerstag, dem 9. Oktober 1969 erlitt um 19 Uhr 20 Min. ein 33jahriger Schaffner
der Aktiengesellschaft der Wiener Lokalbahnen im Beiwagen 306 des Zuges 188 der Strecke
Wien—Baden eine leichte Gehirnerschiitterung. Diese war ihm bei der Uberpriifung der Fahr-
ausweise von einem betrunkenen Fahrgast zugefiigt worden, der ihn mit dem Kopf an die
Wagentiir gestofen hatte.

AnschlufRbahnen

Am Donnerstag, dem 10. April 1969 verungliickte um 08 Uhr 25 Min. ein 35jdhriger Ver-
schubleiter auf der Anlage der AnschluBbahn mit Eigenbetrieb der Firma ,GOC“ in Liesing.
Am Ereignistag standen knapp vor dem Unfall auf Gleis 1, wo damals Oberbauarbeiten durch-
gefiihrt wurden, keine Waggons, bzw. konnte damals die Anlage nicht befahren werden. Hin-
gegen stand am Verschubgleis die Diesellok, Marke ,Jenbach“ DH 200-B 26 T mit vier Wag-
gons. Am Gleis 2, welches im spitzen Winkel in das Verschubgleis miindet und in der weite-
ren Folge in einen Schienenstrang endet, standen sechs Waggons. Diese beiden Garnituren
standen derart, daf sie sich im Winkel der Gleisanlagen beinahe streiften, wobei der Abstand
der beiden Waggons einige Zentimeter betrug. Durch diesen Umstand konnte die Garnitur
vom Verschubgleis nicht weggezogen werden, ohne die sechs Waggons im Gleis 2 zu streifen
bzw. zu beschadigen.

Bei der Erhebung am Unfallsort wurde festgestellt, daR der Verschubleiter die auf dem
Verbindungsgleis und dem Gleis 2 abgestellten Wagen unter Zuhilfenahme eines vier Meter
langen und zehn mal zehn Zentimeter starken Balkens vom Verbindungsgleis nach Siiden
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verschieben wollte. Er klemmte diesen Holzbalken an vorspringende Eisenstreben der Wagen
ein, wobei er selbst den Balken im spitzen Winkel und zwei seiner Verschieber den Balken im
stumpfen Winkel hielten. Nachdem der Genannte dem Lokfiihrer den Auftrag zum Anfahren
gab und die Wagen sich ungefahr einen halben Meter bewegt hatten, brach der Holzbalken
und driickte den Verschubleiter mit dem Kopf an vorstehende Eisenteile des Waggons, wo-
durch er schwere Verletzungen erlitt.

Materialbahnen

Bei der AnschluBbahn mit Eigenbetrieb der Firma Schoeller-Bleckmann im Werke Ternitz
war in der Nachtschicht vom Dienstag, dem 19. auf Mittwoch, dem 20. August 1969 ein im
19. Lebensjahr stehender Bediensteter als Verschicber eingeteilt. Nach Beistellung einer war-
men Charge im Prefwerk fuhr eine aus ciner Lok, einem Bordwagen und einem Warm-
transportwagen bestehende Garnitur iiber die Weichen 29 und 31 in Richtung Zentraldlver-
sorgung. Der Verschieber stellte die Weichen und gab die Verschubsignale. Als die Garni-
tur langsam um 02 Uhr 30 Min. bei dem Genannten vorbeifuhr, wollte dieser auf den an der
Spitze fahrenden Warmtransportwagen aufspringen. Durch ein vermutliches Abrutschen vom
Trittbrett geriet cr jedoch mit dem linken Unterschenkel unter das vordere rechte Rad des
Wagens, wobei ihm der Unterschenkel vollig abgetrennt wurde.

Osterreichische Post- und Telegraphenverwaltung
Postdienst

Am Dienstag, dem 29. Juli 1969 fuhr um 22 Uhr 10 Min. im Bahnhof Graz Hauptbahnhof
ein Verschubtriebfahrzeug auf Gleis 2 P an eine aus drei untereinander gekuppelten Postbei-
wagen bestehende Wagengruppe. Dabei verfchlte der die Verbindung herzustellende Verschie-
ber mit der Kuppel den Zughaken des Triebfahrzeuges. Dadurch prallte der genannte Ver-
schubteil so heftig gegen den nur rund cineinhalb Meter dahinter stehenden, mit Signal 23
.Wagen besetzt” gekennzeichneten Postwagen 50 81 0040109-2, daR cin in dicsem Wagen be-
findlicher 59jahriger Fachinspektor der Osterreichischen Post- und Telegraphenverwaltung
zu Boden geworfen wurde und dadurch cine Prellung des Brustkorbes erlitt ?).

V. Verhiitung von Berufskrankheiten

Nachstehend wird iiber die von den betroffenen Betrieben bzw. Verwaltungen ergriffenen
Mafnahmen, die dem Entstehen von Berufskrankheiten entgegenwirken, berichtet.

A. Osterreichische Bundesbahnen

Die Untersuchungen auf das Vorliegen von Berufskrankheiten wurden wie bisher von
zwolf Untersuchungsstellen, die sich auf alle vier Direktionsbereiche vertcilen, durchgefiihrt,
wobei die vierteljahrlichen Untersuchungsperioden beibehalten werden konnten.

Im Berichtsjahr wurden insgesamt 4.832 Untersuchungen durchgefiihrt.

Die Zahl der durchgefiihrten Untersuchungen weist gegeniiber dem Vorjahr (4.941) nur
eine geringfiigige Anderung auf. Die sogenannten Verdachtsfille, leichte Anzeichen einer be-
ginnenden beruflichen Schadigung, haben sich von 36 im Jahre 1968 auf 42 im Berichtsjahr
erhoht. In vier Fallen wurden von den Untersuchungsstellen arztliche Anzeigen iiber eine
Berufskrankheit erstattet.

Von den 42 Verdachtsfdllen entfielen auf

Staublungenerkrankungen: 2 arztliche Anzeigen iiber eine Berufskrankheit und weitere 2 Fille,
bei denen zwar eine netzformige Lungenzeichnung festgestellt wurde, jedoch noch keine
Anzeichen einer allfdlligen beginnenden Staublungenerkrankung festgestellt werden konn-
ten. Bei der einen der arztlichen Anzeigen handelte es sich um einen Bediensteten der
Hauptwerkstdtte Simmering, der seit dem Jahre 1953 als Graugiefer verwendet und
seither einmal jahrlich in der Wiener Gewerbeambulanz untersucht wird. Im Jahre 1963
wurden bei dem Bediensteten erstmals leichte Anzeichen einer beginnenden Silikose fest-
gestellt. Am 15. Marz 1969 erstattete die Wiener Gewerbeambulanz nunmehr wegen Ver-
dachtes einer Pneumokoniose II eine adrztliche Anzeige. Mit Riicksicht auf die jahrelan-

) Im Kommentar des im Verkehrs-Unterrichtsblatt ausfiihrlich behandelten Unfalles heift es
unter anderem hiezu, daR hier eine unterlassene Sicherung der anzufahrenden Wagengruppe sowie
unterlassene Verstandigung der im Bahnpostwagen befindlichen Bediensteten seitens des Verschub-
leiters, aber auch ein Verschulden des Kupplers vorlag, der gleichfalls keine Vorsorge gegen ein
Entrollen der Wagengruppe getroffen hatte.
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gen positiven Befunde und der Anzeige wurde der Bedienstete fiir dauernd in die Schlos-
serei versetzt. Die zweite Anzeige betrifft einen Bediensteten der Hauptwerkstitte Florids-
dorf, der als Dreher auch Werkstiicke aus Grauguf bearbeiten mufte. In diesem Falle
wurde die Dienststelle angewiesen, dem Bediensteten in Hinkunft Werkstiicke aus Grau-
gul nicht mehr zur Bearbeitung zu iibergeben. In den restlichen zwei Verdachtsfillen
sind noch weitere Kontrolluntersuchungen vorgesehen, bevor endgiiltig entschieden wer-
den kann.

Bleierkrankungen: 21 Verdachtsfille. Die klinischen Untersuchungen ergaben in allen Fallen
keine Anzeichen einer beruflichen Schadigung, hingegen wiesen die Blut- bzw. Harn-
untersuchungen irreguldre Befunde auf (Bleisaum am Zahnfleisch, Ausscheidung von Por-
phyrin im Harn usw.). Nachkontrollen in kurzen Zeitabstinden wurden veranlaflt, wo-
bei Symptome einer durch Blei bedingten Schadigung nicht mehr nachgewiesen werden
konnten.

Benzolerkrankungen: 13 Fille, die sich alle bei spateren Nachkontrollen als unbedeutend her-
ausstellten.

Durch Larm verursachte Schwerhorigkeit: Eine arztliche Anzeige iiber eine Berufskrankheit
bei einem Bediensteten der Hauptwerkstdtte Simmering. Der Bedienstete wird schon seit
vielen Jahren in der Hausschlosserei verwendet und ist einer stiarkeren Larmeinwir-
kung nicht ausgesetzt. Es wurde daher auch weiter nichts veranlaft.

Hauterkrankungen: 3 Fille, hievon eine arztliche Anzeige. In diesem Falle handelt es sich um
einen Anstreicher der Hauptwerkstatte Simmering und wurde die Anzeige von einem
Facharzt erstattet. Eine Nachkontrolle in der Wiener Gewerbeambulanz ergab, daf das
Ekzem bereits abgeheilt ist und einer weiteren Verwendung des Bediensteten als Anstrei-
cher nichts im Wege steht. Die zwei anderen Verdachtsfdlle betreffen Maler und Anstrei-
cher, die einer anderen Verwendung zugefiihrt wurden.

Weiters wurden von den Untersuchungsstellen noch 52 nicht als Berufskrankheit aner-
kannte Erkrankungen von Bediensteten gemeldet. Diese Befunde wurden den zustandigen
Bahnirzten iibermittelt, die je nach Art der Erkrankung die weitere arztliche Versorgung, wie
Uberweisung in fach- oder hausarztliche Behandlung, Einweisung in eine Krankenanstalt usw.
veranlaften.

B. Haupt- und Nebenbahnen im Privatbetriebe

1. Lokalbahnbetriebe der Firma Stern & Hafferl

Bei Anfall von gesundheitsschadigenden Arbeiten wurden im Berichtsjahr zur Verhiitung
von Berufskrankheiten die betroffenen Dienstnehmer mit entsprechenden Naturalzula-
gen (Milch, Hautcreme etc.) und den erforderlichen Schutzkleidern sowie Schutzeinrich-
tungen beteilt. Uberdies werden alle Arbeiten, die gesundheitliche Schaden der Dienst-
nehmer zur Folge haben konnten, nur kurzzeitig und weitestgehend im Freien durchge-
fithrt. Ferner wird immer wieder mittels Nachrichtenbldatter und Aushidnge auf die MaR-
nahmen zur Unfallverhiitung hingewiesen und auf die Anwendung der Schutzvorrichtun-
gen genauestens geachtet.

2. Graz-Koflacher Eisenbahn- und Bergbau-Gesellschaft

Zur Verhiitung von Berufskrankheiten werden die gefiahrdeten Dienstnehmer periodisch
arztlichen Untersuchungen zugefiihrt. Weiters stehen diesen Dienstnehmern Schutzklei-
der, Schutzschilde und -brillen sowie Atemschutzgeridte in geniigender Menge zur Verfii-
gung.

3. Salzburger Stadtwerke — Verkehrsbetriebe/Lokalbahn
Arbeitsverrichtungen, die eine Gefahrdung der Dienstnehmer durch eine anzeigepflichtige
Berufskrankheit zur Folge haben, werden im Betrieb nur fallweise ausgeiibt. Die fallweise
mit dem Streichen von Masten beschiftigten Dienstnehmer erhalten auf Kosten des Be-
triebes eine Milchzuteilung.

4. Steiermirkische Landesbahnen

Auf Grund der zur Verhiitung von Berufskrankheiten in fritheren Jahren vorgenomme-
nen kommissionellen Betriebsbesichtigungen der Landesbahn-Werkstatten waren weitere
technische und medizinische MaBnahmen im Berichtsjahr nicht erforderlich.

5. Aktiengesellschaft der Wiener Lokalbahn

Im Berichtsjahr war kein Dienstnehmer einer Gefahrdung durch eine der anzeigenpflich-
tigen Berufskrankheiten ausgesetzt. Spritzlackierungen und Schweifungen kommen im

3*
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Rahmen der durchzufiihrenden Reparaturen in der Werkstatte nur fallweise vor. Die
Dienstnehmer werden wiederholt bahnirztlich untersucht.

C. Strafenbahnen und Oberleitungs-Omnibusbetriebe samt deren Kraftfahrbetrieben

. Wiener Stadtwerke — Verkehrsbetriebe

Alle durch Berufskrankheiten gefahrdeten Dienstnehmer sind in einer eigenen Kartei er-
faBt. Neu eintretende und ausscheidende Dienstnehmer werden auf ihren Gesundheitszu-
stand kontrolluntersucht. Je nach der Art ihrer Beschiftigung werden die durch eine
Berufskrankheit Gefdhrdeten regelmaRig in drei-, sechs- oder zwolfmonatlichen Abstan-
den arztlich untersucht. Weiters werden die Werkstédtten in verschiedenen Zeitabstanden
begangen und solche Werkstatten besonders besichtigt, in denen der Verdacht auf eine Be-
rufskrankheit durch einen Erkrankungsfall bestand.

. Grazer Stadtwerke AG — Verkehrsbetriebe

Zur Verhiitung von Berufskrankheiten wurden im Berichtsjahr nur solche Farben, Ver-
diinnungsmittel und Klebestoffe verwendet, die frei von den in § 1 der Benzolverord-
nung (BGBI. I Nr. 205/34) bezcichneten Stoffen und hinsichtlich der Farben auch frei von
Blei sind. Weiters wurden nur solche Mctallegierungen zum AusgieRen der Lagerschalen
fir StraBenbahnwagen verwendet, die frei von Blei sind.

. Linzer Elektrizitiats- und Strafenbahn AG

Alle Dienstnehmer, deren Gesundheit durch Arbeiten mit giftigen Stoffen gefahrdet ist,
werden periodisch arztlich untersucht und betreut. Diese Dienstnehmer erhalten tdglich
kostenlos cin Liter Vollmilch.

. Innsbrucker Verkehrsbetriebe AG

Die in der Spritzlackiererci beschaftigten Dienstnehmer wurden arztlich untersucht;
es konnten dabei keine gesundheitlichen Schaden, die auf ihre Tatigkeit zuriickzufiihren
waren, festgestellt werden.

. Salzburger Stadtwerke — Verkehrsbetriebe

Obus- und Kraftwagenlinien

Die Dienstnehmer der Spritzlackicrerei, der Batteriewerkstdtte und der Sattlerei werden
vierteljahrlich arztlich untersucht. Dieser Personenkreis sowie die Bediensteten der Reifen-
werkstatte und der Ersatzteilwadsche erhalten an jedem Arbeitstag auf Kosten des Unter-
nehmens einen Liter Milch.

. Miirztaler Verkehrs-Ges. m. b. H.

Es werden nur solche Lacke und Verdiinnungsmittel verwendet, die frei von den in § 1 der
Benzolverordnung (BGBI. I Nr. 205/1934) bezeichneten Stoffen sind.

. StraBenbahnbetriebe des Unternehmens Stern & Hafferl

Es wurden die gleichen Mafnahmen wie bei den Lokalbahnbetrieben (Abschnitt B, Zif-
fer 1) getroffen.

D. AnschluBbahnen

. Vereinigte Osterreichische Eisen- und Stahlwerke AG

Im Berichtsjahr wurden den einzelnen Dienstnehmern zur Verhiitung von Berufskrank-
heiten Schutzkleidung sowie Schutzmasken (fiir Maler) zur Verfiigung gestellt. Die Dienst-
nehmer werden auferdem regelmaRig arztlich untersucht. Besonders gefdahrdeten Dienst-
nehmern wird ein Kuraufenthalt in Bad Ischl oder in Badgastein ermaoglicht.

. Schoeller-Bleckmann AG

Die mit Be- und Entladearbeiten beschaftigten staubgefiahrdeten Dienstnehmer der Ver-
kehrsabteilung werden in 24monatigen Abstdnden einer Rontgenreihenuntersuchung und
falls erforderlich dariiber hinaus einer speziellen Untersuchung bzw. Behandlung zuge-
fiihrt.

E. Osterreichische Post- und Telegraphenverwaltung

Zur Verhiitung von Berufskrankheiten wurden im Jahre 1969 insgesamt 427 Bedienstete

einmal, 876 Bedienstete zweimal, 53 Bedienstete dreimal und 29 Bedienstete viermal Kontroll-
untersuchungen unterzogen.
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Die Untersuchungen wurden von Anstaltsarzten, Amtsarzten von Bezirkshauptmannschaf-
ten, Fachiarzten, Gesundheitsimtern und im Ambulatorium fiir Berufskrankheiten an der
II. Medizinischen Universitatsklinik Wien durchgefiihrt.

Lediglich in einem Fall wurde anldBlich der Untersuchungen bei einem Bediensteten des
Postamtes 5020 Salzburg (Gesamtzusteller im Bereich des Landeskrankenhauses Salzburg)
Tuberkulose festgestellt. Der Bedienstete wurde vom Zustelldienst abgezogen und nach einem
neunmonatigen Aufenthalt in der Lungenhcilstiatte Grafenhof, St. Veit, Pongau im Briefverteil-
dienst verwendet.

F. Luftfahrt
1. Austrian Airlines

Die gesundheitsgefahrdeten Spritzlackierer, dic am Hydraulikpriifstand Beschaftigten sowie
der mit der zerstorungsfreien Materialpriifung (Rontgenstrahlen) befafte Dienstnehmer
werden periodisch drztlich untersucht. Bei einem am Hydraulikpriifstand beschaftigten
Dienstnehmer wurde eine Innenohrschadigung festgestellt. Die starken Larmeinwirkungen
ausgesetzten Dienstnehmer werden mit wirksamen Gehorschutzmitteln ausgestattet.

2. Flughafen Wien Betriebsges. m. b. H.

Die gesundheitsgefdhrdeten Lackierer (Blei, Benzol u. 4.) und Mechaniker (Blei) werden
periodisch arztlich untersucht. Diese Dienstnehmer erhalten taglich auf Kosten des Unter-
nehmens einen halben Liter Milch.

Starkem Larm ausgesetzte Dienstnehmer wurden mit Gehorschutzmitteln ausgestattet.

VI. Unfallverhiitung bei den Osterreichischen Bundesbahnen

Von den dem Verkehrs-Arbeitsinspektorat zur Wahrnehmung des gesetzlichen Dienstneh-
merschutzes unterliegenden Verkehrsbetrieben kommt den Osterreichischen Bundesbahnen
schon deshalb besondere Bedeutung zu, da der dadurch erfafte Personenkreis etwa der Halfte
der Gesamtzahl der Dienstnehmer entspricht, auf dic sich der Wirkungskreis der Verkehrs-
Arbeitsinspektion erstreckt.

Im Berichtsjahr sind bei den Ostcrreichischen Bundesbahnen auf dem Gebiet der Unfall-
verhiitung zwei, vor allem die zukiinftige Arbeit beeinflussende wesentliche Mafnahmen getrof-
fen worden. So wurde die einschldagige Unfallverhiitungsarbeit intensiviert. Weiters begann
in grofem MaRe die Versorgung des Personals mit Sicherheitsschuhen. Es ist zu erwarten,
daf durch diese Mafnahme — die neben iibrigen Veranlassungen, die sich schon im vorjah-
rigen Tatigkeitsbericht des Verkehrs-Arbeitsinspektorates spiegelten!) — die Rate der Perso-
nalunfille weiter gesenkt werden kann.

Im Bereich der Osterreichischen Bundesbahnen konnten auf dem Gebiete der Unfallver-
hiitung schon bisher beachtliche Erfolge erzielt werden. Dies ist vor allem auf die gute und
planmadRige Zusammenarbeit aller mit der Unfallverhiitung befaften Stellen, und zwar des
Unfallverhiitungsdienstes der Osterreichischen Bundesbahnen ?), des Unfallverhiitungsdienstes
der Versicherungsanstalt der Osterreichischen Eisenbahnen 3) und der Gewerkschaft der Eisen-

) Bericht des Bundesministeriums fiir Verkehr und verstaatlichte Unternehmungen iiber die
Tatigkeit und Wahrnehmungen des Verkehrs-Arbeitsinspektorates auf dem Gebiete des Dienstnehmer-
schutzes im Jahre 1968, Kapitel VI.

?) Die Aufgaben der Unfallverhiitung haben vor allem aus Griinden der Wirtschaftlichkeit die
Vorstande der einzelnen Dienststellen wahrzunehmen, sie werden hiebei in einem hohen Ausmafe
von ctwa 2.000 Sicherheitsbeamten unterstiitzt, die diese Unfallverhiitungsarbeit neben ihren sonsti-
gen fachlichen Aufgaben leisten.

) Der auf Grund gesetzlicher Bestimmungen eingerichtete Unfallverhiitungsdienst der Versiche-
rungsanstalt der Osterreichischen Eisenbahnen hat die Aufgabe, mit allen modernen zur Verfiligung
stehenden Werbemitteln die Bediensteten fiir den Gedanken der Unfallverhiitung zu gewinnen, mit
den Betrieben zum Zwecke der Einhaltung von der Unfallverhiitung dienenden Vorschriften zusam-
menzualll‘beiten und die Bediensteten auf die bei ihrer Tatigkeit auftretenden Gefahren aufmerksam
zu machen.

In Erfiillung dieser Aufgaben bringt der Unfallverhiitungsdienst der Versicherungsanstalt nach
Empfehlungen des Arbeitsausschusses des Unfallverhiitungsbeirates der Versicherungsanstalt der
osterreichischen Eisenbahnen laufend Werbematerial heraus. Hiezu gehoren das Mitteilungsblatt
SICHERHEIT ZUERST, Schutzregelhefte der Reihe SCHUTZE DICH GEGEN UNFALLE, Plakate,
Schriftstreifen, Flugbldtter, Unfallverhiitungsfilme und einschlagige Diapositive. Im Abschnitt X ist
fir das erwahnte Werbematerial als Beilage 7 beispielhaft ein vom Leiter des Verkehrs-Arbeits-
inspektorates verfafter und im Mitteilungsblatt ,Sicherheit zuerst* veroffentlichter Artikel ,Die
Erdungsstange — eine wichtige Einrichtung zur Unfallverhiitung bei Arbeiten an und in der Nihe
von Fahrleitungsanlagen” aufgenommen.
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bahner ¢) — wie es in einer einschldagigen Veroffentlichung im Nachrichtenblatt der General-
direktion der Osterreichischen Bundesbahnen und analog in Niederschriften des Unfallver-
hiitungsbeirates ) der Versicherungsanstalt der Osterreichischen Eisenbahnen heit — die, bei
ihren Arbeiten und Bestrebungen ,nicht zuletzt vom Verkehrs-Arbeitsinspektorat” beraten
und unterstiitzt werden, zuriickzufiihren.

Zur naheren Erlauterung der bisherigen Entwicklung und der im Berichtsjahr getroffenen
MafRnahmen ist ein kurzer Riickblick auf die in den letzten Jahren geleisteten Arbeiten erforder-
lich. Die einzelnen Phasen derselben lassen sich am besten auf Grund der in den Jahren seit
1956 jeweils ermittelten durchschnittlichen Unfallraten ¢) erkennen.

1956 1957 1958 1959 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 19 1969

Arbcitsunfille 90
(Personal- und
Wegunfalle)

Personalunfille

40

Unfallrate

Wegunfille 11.0 11,2 12,5 11,5 11,7 10.7 12,0 11,7 11,4 11,5 10,2 9.2 9.9 10,1
— — — e

Nach dem Zweiten Weltkrieg als zahlreiche Bahnanlagen infolge der Kriegs- und Nach-
kriegsereignisse zerstort und wertvolle Materialien verloren gegangen waren, beschrankte sich
die Unfallverhiitungsarbeit zwangslaufig vor allem darauf, vorhandene technische Unfallsquel-
len zu beseitigen. In dieser Zeit sind aber auch viele der personlichen Sicherheit der Bedien-
steten dienende Verbesserungen technischer Art vorgenommen worden. Weiters ist damals im
Rahmen einer mit geringen Mitteln durchgefiihrten Unfallverhiitungswerbung — insbesondere
durch Unfallverhiitungsplakate und Merkblatter — versucht worden die bestehenden Unfall-
gefahren aufzuzeigen und auf die Bediensteten im Sinne der Unfallverhiitung einzuwirken.
Ungeachtet der bestehenden Notlage und des Fehlens geeigneter statistischer Unterlagen
konnte in diesem ersten Abschnitt die durchschnittliche Rate der Personalunfidlle (ohne Weg-
unfille) von 77,6 im Jahre 1956 auf 66,0 im Jahre 1959, das ist um 14,9 v. H. gesenkt werden.

Im Jahre 1960 wurde die Unfallverhiitungsarbeit in der bis dahin geiibten Form mit gleich-
bleibender Intensitdat fortgefiihrt, dennoch sticg aber die durchschnittliche Rate der Personal-
unfille von 66,0 im Jahre 1959 auf 67,9 im Jahre 1960, das ist um 2,9 v. H. leicht an.

Auf Grund dieser stagnierenden Entwicklung wurde in den folgenden Jahren neben der
Beseitigung technischer Unfallquellen — die Arbeit des Verkehrs-Arbeitsinspektorates zeigt

‘) Die Gewerkschaft der Eisenbahner tragt einvernehmlich mit der Personalvertretung der Be-
diensteten der Osterreichischen Bundesbahnen durch ihr Sozialreferat und durch die von ihr be-
stellten nahezu 500 Unfallverhiiter aus dem Kreise der Vertrauensmanner wesentlich zur Hebung
des Sicherheitsbewufitseins der Bediensteten der Osterreichischen Bundesbahnen bei.

) Der Unfallverhiitungsbeirat ist ein fachliches Arbeitsforum, in dem die Osterreichischen
Bundesbahnen, die Versicherungsanstalt der Osterreichischen Eisenbahnen, die Gewerkschaft der
Eisenbahner, der Bundesbahnsanitdtsdienst und das Verkehrs-Arbeitsinspektorat vertreten sind.

) Unfallrate ist die Anzahl der in einem Kalenderjahr auf 1.000 Bedienstete entfallenden Un-
fille, die eine Arbeitsunfihigkeit von einem Tag oder langer (Tod innerhalb 24 Stunden nach dem
Unfall) herbeigefiihrt haben.
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auf diesem Gebiet parallel zu der zunchmenden Zahl der Betriebsbesichtigungen eine standig
steigende Zahl unfalltechnischer Beanstandungen — das Hauptgewicht der Unfallverhiitungs-
arbeit darauf gelegt, die Bediensteten durch eine verstarkte Unfallverhiitungswerbung auf die
Unfallgefahren hinzuweisen und gleichzeitig die Moglichkeiten aufzuzeigen wie bestehende
Gefahrdungen vermieden werden konnen. Durch diese Werbemafnahmen gelang es das Ver-
standnis der Bediensteten fiir die Notwendigkeit der Unfallverhiitung in hohem Ausmafe zu
wecken und sie zu veranlassen, die Unfallverhiitungsvorschriften in ihren wesentlichsten Punk-
ten zu beachten. In dieser Zeit ist auch die Wirksamkeit verschiedener Formen der Unfallver-
hiitungswerbung erprobt worden 7). Als wirkungsvollste Werbemethode erwies sich die unmit-
telbare EinfluBnahme auf das Personal in Form von Vortragen, in deren Verlauf geeignetc
Diapositive und Unfallverhiitungsfilme vorgefiihrt wurden. Sehr befriedigend waren auch dic
Ergebnissec die durch die Beteiligung der Bediensteten mit Schutzregelheften und Sondernum-
mern des Mitteilungsblattes des Unfallverhiitungsdienstes der Versicherungsanstalt der Oster-
reichischen Eisenbahnen ,Sicherheit zuerst” erziclt wurden. Im Zuge dieser Werbung sind in
diesen Jahren im Bereich der Osterreichischen Bundesbahnen, jeweils gesondert fiir die Be-
diensteten der einzelnen Dienstzweige, zahlreiche grof angelegte Unfallverhiitungsaktionen
durchgefiihrt und in deren Verlauf mehr als 90 v. H. aller Bediensteten iiber die im Eisen-
bahndienst im allgemeinen und iiber die in den einzelnen Dienstzweigen im besonderen beste-
henden Unfallgefahren, sowie iiber die praktische Anwendung der Unfallverhiitungsvorschriften
unterrichtet worden. Infolge dieser umfassenden Bemiihungen konnte die durchschnittliche
Rate der Personalunfille neuerlich, und zwar von 67,9 im Jahre 1960 auf 59,1 im Jahre 1964, das
ist um 12,9 v. H,, gesenkt werden.

Als sich bei gleichbleibender Fortfiihrung der Unfallverhiitungsarbeit im Jahre 1965 nur
mehr cine Senkung der durchschnittlichen Rate der Personalunfédlle von 59,1 auf 59,0 ergab,
war erkennbar, daR auf diese Weise ein weiterer Riickgang der durchschnittlichen Rate der
Personalunfille kaum mehr erzielt werden konnte. Im Jahre 1965 kamen daher alle mit der
Unfallverhiitung bei den Osterreichischen Bundesbahnen befafiten Stellen iiberein, die Unfall-
verhiitungswerbung weiterhin im gleichen Ausmafe durchzufiihren, sich damit aber nicht mehr
an alle Bediensteten sondern nur an die Vorgesetzten zu wenden. Der unmittelbare Anlaf fiir
diese nicht sehr auffallige in ihrer Auswirkung aber sehr wesentliche Anderung der Werbung,
war die Tatsache, daf im Jahre 1965 nach Durchfiihrung einer grof angelegten Unfallverhiitungs-
werbeaktion fiir alle Bediensteten der Hauptwerkstatten, dennoch in diesem Dienstzweig ein
Ansteigen der Unfallrate zu beobachten war. Entsprechend der gednderten Werbemethode
wurden nicht mehr alle, sondern nur mehr jene Bedienstete unmittelbar angesprochen, die in
cinem hoheren Ausmafe als andere Bedienstete die Moglichkeit haben und denen auf Grund
ihrer Stellung auch die besondere Pflicht obliegt, Unfalle zu verhiiten. Es sind dies die leiten-
den Beamten der Zentralstellen, die Vorstande der einzelnen Dienststellen, alle Vorgesetzten
cinschlieflich der ortlich Aufsichtsfiihrenden und nicht zuletzt die von der Personalvertretung
nominierten Unfallverhiiter. Diese Aussprachen wurden so wie seinerzeit die Unfallverhiitungs-
vortrage von je einem Vertreter der Unfallverhiitungsdienste der Osterreichischen Bundes-
bahnen und der Versicherungsanstalt der Osterreichischen Eisenbahnen sowie der Gewerk-
schaft der Eisenbahner durchgefiihrt; als Vertreter der hier einschlagig fiir die Wahrnehmung
des gesetzlichen Schutzes der Dienstnehmer zustiandigen Verkehrs-Arbeitsinspektion nahm der
jeweils zustandige Verkehrs-Arbeitsinspektor daran teil. Inhaltlich unterschieden sich diese
Aussprachen nicht von den seinerzeitigen Vortragen, hinsichtlich der Art der Durchfiihrung
crgaben sich jedoch wesentliche Unterschiede. Wahrend die Bediensteten vor allem gefiihls-
maRig angesprochen wurden und die mit der Unfallverhiitung zusammenhdangenden Probleme
der besseren Werbewirksamkeit wegen viclfach besonders drastisch dargestellt werden muf-
ten, wurden die Aussprachen sehr sachlich gefiihrt und darauf ausgerichtet, den angesproche-
nen Personenkreis verstandesmafig davon zu iiberzeugen, daf die Unfallverhiitung nicht nur in
sozialer und menschlicher, sondern vor allem auch in wirtschaftlicher Hinsicht fiir die Bedien-
steten und fiir die Osterreichischen Bundesbahnen zwingend notwendig ist. Es wurde versucht
diese Personen dafiir zu gewinnen, sich an der Unfallverhiitungsarbeit besonders aktiv zu be-
teiligen. Grofer Wert wurde hiebei auf die Feststellung gelegt, daR die Unfallverhiitung als
wesentlicher Teil der Arbeit untrennbar mit der Durchfiihrung dienstlicher Aufgaben verbun-
den ist und daf die auf dem Gebiet der Unfallverhiitung erzielten Ergebnisse nicht nur der
Ausdruck der geleisteten Unfallverhiitungsarbeit, sondern dariiber hinaus ein deutliches Ab-
bild der bei den einzelnen Dienststellen insgesamt geleisteten Arbeit bzw. der dort herrschen-
den Verhiltnisse sind.

) Aussprache mit den Vorgesetzten iiber Fragen der Unfallverhiitung und iiber die Durch-
fiihrung der Internationalen Eisenbahner-Unfallverhiitungswochen 1966 (GD. NBI. 5. Stk./1966).
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Der durch diese Aussprachen erzielte Erfolg war duferst befriedigend. Parallel dazu ging
die durchschnittliche Rate der Personalunfille von 59,0 im Jahre 1965 auf 51,5 im Jahre 1967,
das ist um weitere 12,7 v. H. zuriick. Zu diesem Ergebnis ist noch zu bemerken, daf die Sen-
kung der Unfallrate in einem solchen Ausmaf nur durch die vorbeschriebene wirkungsvolle
Mitarbeit der Vorgesetzten, Sicherheitsbeamten und Unfallverhiiter, insbesondere aber durch
das Bemiihen, noch vorhandene Unfallquellen festzustellen und zu beseitigen, erzielt werden
konnte. Ergianzend sei hiezu festgestellt, daR im Jahre 1965 bei den Osterreichischen Bundes-
bahnen allein durch das Verkehrs-Arbeitsinspektorat 2.630 Beanstandungen auf unfalltechni-
schem Gebiet getroffen worden sind, denen im Jahre 1967, parallel zu der wesentlich gesteiger-
ten Inspektionszahl 4.256 derartige einschldgige Beanstandungen gegeniiberstanden. Die gean-
derte Form der Werbung hat iiberdies gezeigt, daf Aussprachen iiber Unfallverhiitungsthemen
in einem Kreis von etwa 20 bis 30 verantwortlicher Beamten eine genaue oft bis ins Detail
gehende Behandlung interessierender Fragen ermoglicht und daher weitaus bessere Ergebnisse
zeitigt, als umfangreiche groR angelegte Unfallverhiitungsvortrige, in deren Verlauf jeweils
mchrere 100 Bedienstete gleichzeitig aber nur allgemein angesprochen werden konnen.

Obwohl im Jahre 1968 Aussprachen mit den Vorgesctzten im gleichen Mafe wie in den
Jahren vorher durchgefiihrt wurden — ahnlich gilt dies auch fiir den Umfang der Feststellung
technischer Unfallquellen durch das Verkehrs-Arbeitsinspektorat —, ist die durchschnittliche
Rate der Personalunfille geringfiigig von 51,5 im Jahre 1967 auf 52,2 im Jahre 1968, das ist um
1,4 v. H. angestiegen. Diese Entwicklung war der AnlaR fiir die im Jahre 1969 ergriffenen MaR-
nahmen, die sich auch hinsichtlich ihrer Wirkung iiber einen groferen Zeitraum erstrecken,
jedoch schon im Berichtsjahr zu einer Verflachung der ansteigenden Tendenz fiihrten.

Ehe aber diese MaRnahmen ndher besprochen werden, erscheint es zweckmafig noch kurz
auf die Entwicklung der Unfallursachen in den letzten Jahren einzugehen. In der Personal-
unfallstatistik der OBB werden drei Hauptgruppen von Unfallursachen unterschieden, und
zwar technische Unfallursachen, das sind hauptsdchlich Mangel an Werkzeugen, Maschinen,
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Gerdten u. dgl., personliche Unfallursachen darunter versteht man unfallgefahrdendes Verhal-
ten von Personen im weitesten Sinne und sonstige Ursachen, hiezu zdhlen Ursachen, die in

der Regel nicht ausgeschlossen werden konnen, wie das Verhalten von Tieren, Naturereignisse
und so weiter.

In der vorstehenden Ubersicht wird die Entwicklung der Unfallursachen in den Jahren
1956 bis 1968 dargestellt ®).

Aus dieser Ubersicht ist zu ersehen, daf im Jahre 1956 27,2 v. H. aller Unfalle durch tech-
nische, 64,8 v. H. durch personliche und 8 v. H. durch sonstige Ursachen ausgelost worden sind,
wahrend im Jahre 1968 nur mehr 9,7 v. H. aller Unfalle durch technische, 78,7 v. H. durch
personliche und 11,6 v. H. durch sonstige Ursachen herbeigefiihrt wurden. Daraus ergibt sich,
daB die Zahl der technischen Unfallquellen bei den Osterreichischen Bundesbahnen — nicht
zuletzt dank der Arbeit des Verkehrs-Arbeitsinspcktorates — auf diesem Gebiet auf einen
wesentlich kleineren Anteil als frither reduziert werden konnte. Ferner ist zu erkennen, daf
es anscheinend weniger Schwierigkeiten bereitet, technische Unfallquellen zu verringern, als
die Bediensteten dafiir zu gewinnen, wahrend langerer Zeitrdume die Unfallverhiitungsvor-
schriften zu beachten, da der Anteil der personlichen Unfallursachen von 64,8 im Jahre 1956
auf 78,7 im Jahre 1968 angestiegen ist.

Das Verkehrs-Arbeitsinspektorat hat bei den Osterreichischen Bundesbahnen in dem in den
beiden Diagrammen dieses Abschnittes aufgezeigten Zeitraum (1956—1969) — parallel zu der
steigenden Anzahl der Betriebsbesichtigungen eine standig zunehmende Zahl der unfalltech-
nischen (ohne Zahlung der sonstigen Beanstandungen) Mangelfeststellungen treffen miissen,
wie dies aus der nachstehenden Zusammenstellung ersichtlich ist:

Unfalltechnische Beanstandungen bei den OBB in den Jahren 1956—1969

1956 | 1957 1958’1959 ]960‘1961 1962 | 1963 | 1964 | 1965 1966‘1967 1968 | 1969

1.839 | 1.504 | 1.934 %2.146 1.652 (1.685 2.010 | 2.710 {3.547 |2.630 {3.153 ‘4.256 4.629 | 5.843

Es bleibt die Tatsache, daB wohl der weiteren Beseitigung technischer Unfallquellen
wesentliche Bedeutung zukommt, daf aber auch bei einer vollstandigen Beseitigung derselben
der prozentuale Riickgang der Unfallrate noch durch andere zu beriicksichtigende Faktoren
beeinflufft werden mufl. Zeigt sich doch, daf auch bei Intensivierung der Unfallverhiitungs-
werbung eine wesentliche Anderung des Verhaltens der Bediensteten auf langere Dauer kaum
herbeigefiihrt und somit ein weiteres Absinken der Zahl der Unfille und damit der Unfallrate
nicht bewirkt werden kann. Uberdies wird infolge der standigen Verringerung der Zahl der
Bediensteten bei etwa gleich bleibendem Arbeitsaufkommen eine Wahrung der Hohe der der-
zeitigen Unfallrate nur mit grofen Anstrengungen moglich sein. Es wurde deshalb im Jahre
1969 die Unfallverhiitungswerbung nicht mehr auf einzelne Dienstzweige sondern nur auf jene
Dienststellen konzentriert, bei denen ein erhebliches Ansteigen der Unfallrate festgestellt wor-
den ist oder bei denen die Unfallrate weit iiber dem Durchschnitt liegt.

Entsprechend diesen Grundsdtzen sind im Berichtsjahr Aussprachen mit den Vorgesetzten
und mit dem Aufsichtspersonal bei insgesamt 42 Dienststellen des Bau- und Bahnerhaltungs-,
des Vorratslager-, des Betriebs- und des Zugforderungsdienstes durchgefiihrt worden. Weiters
wurden die Bediensteten vor den Folgen nicht vermeidbarer Unfille erstmals im grofen Um-
fange durch die Beteilung mit Sicherheitsschuhen geschiitzt. Wahrend die Konzentration der
Unfallverhiitungswerbung vor allem auf die Tatsache zuriickzufiihren ist, daf die Unfallver-
hiitung bei den Osterreichischen Bundesbahnen mit einem sehr bescheidenen Verwaltungs-
aufwand durchgefiihrt wird und demgemaR fiir die Abhaltung der Aussprachen mit den Vor-

gesetzten nur sehr wenig Personal zur Verfiigung steht, griindet sich die zweite Mafnahme auf
folgende Uberlegungen.

*) Der Anteil der drei Hauptgruppen der Unfallursachen ist fiir die einzelnen Kalenderjahre
in Hundertsitzen angegeben.
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Aus der nachstehenden Ubersicht iiber die Entwicklung der verletzten Korperteile in

den Jahren 1956, 1967 und 1968 ergibt sich, daf die Beine, Fiile und Zehen zu den am mei-
sten gefdhrdeten Korperteilen zdhlen?).

i‘ i Beine versch.
Kopf, | Arme, -~ ' |u.sonstige ins-
Lo | Hals Augen | Rumpf | Hénde FuBe, Korper- gesamt
| | 1 r : Zehen teile
‘ | | ) | }
1956 9,5 I 7,0 ’[ 12,2 37,1 33,1 1,1 | 100
1967 7,2 i 8,5 ‘ 7,4 ‘ 38,4 33,0 515 ’ 100
1968 7,5 ! 8,5 l 6,7 ‘ 38,0 34,9 4,4 ' 100

Um einen weiteren entscheidenden Riickgang der Unfallrate zu erzielen, war es daher
neben anderen ebenfalls sehr wichtigen aber zahlenmaRig nicht so ins Gewicht fallenden
SchutzmaBnahmen, wie zum Beispiel hinsichtlich des Kopfes, Halses oder des Rumpfes not-
wendig, fiir die meistgefahrdeten Korperteile einen wirksamen Schutz zu finden. Ein allgemei-
ner Schutz der Hande und Finger ist mit Riicksicht auf die Vielfalt der im Eisenbahndienst
praktisch zu leistenden Arbeiten sehr schwierig zu erreichen, hingegen ist es moglich, die
FiiRe und Zehen und zum Teil auch die Beine gegen die Folgen von Unfillen — es handelt
sich hiebei hauptsachlich um Unfille, die infolge von Sturz und Fall oder durch um- bzw. her-
abfallende Gegenstdande entstehen — durch Sicherheitsschuhe wirksam zu schiitzen. Eine schon
seit dem Jahre 1966 gemeinsam von den Unfallverhiitungsdiensten der Osterreichischen Bun-
desbahnen und der Versicherungsanstalt der oOsterreichischen Eisenbahnen durchgefiihrte Er-
probung verschiedener Sicherheitsschuhe lieferte sehr gute Ergebnisse. Auf Grund dieser Sach-
lage ist es in den letzten Monaten des Berichtsjahres den Bediensteten einzelner Dienstzweige,
die bei ihrer Arbeit besonders gefiahrdet sind, Fuf- und Zehenverletzungen zu erleiden, so vor
allem den Bediensteten der Materialmagazine, Hauptwerkstitten, Zugforderungs-, Strecken-
und Bauleitungen anheim gestellt worden, gegen eine Kostenbeteiligung von 40 v. H. des Anschaf-
fungspreises, Sicherheitsschuhe zu beziehen. Im Rahmen dieser Unfallverhiitungsaktion konn-
ten in den letzten Monaten des Jahres 1969 etwa 12.500 Bedienstete mit Sicherheitsschuhen
beteilt werden. Diese Aktion hat bei den Bediensteten grofen Anklang gefunden und es haben
auch andere, vorerst nicht fiir eine Beteilung mit solchen Schuhen in Aussicht genommene
Dienstnehmer den Wunsch geduflert, Sicherheitsschuhe zu beziehen.

Im Hinblick darauf, daf die Anderung des Schwerpunktprogrammes der Unfallverhii-
tungswerbung erst im Sommer und die Beteilung des Personals mit Sicherheitsschuhen in
den letzten Monaten des Jahres 1969 erfolgte, werden die Ergebnisse dieser Mafnahmen
erstmals im Jahre 1970 statistisch erfafbar sein.

Weiters sei auf die Internationalen Eisenbahn-Unfallverhiitungswochen 1969 hingewiesen,
die in gleicher Weise wie in den Jahren 1964 und 1966 auf Grund eines Beschlusses der Per-
sonalleiter der im ,Studienkomitee fiir Personalfragen” des Internationalen Eisenbahnverban-
des (UIC) vertretenen Eisenbahnen im Bereich der Osterreichischen Bundesbahnen in der
Zeit vom 5. bis 17. Mai 1969 ,Internationale Eisenbahner-Unfallverhiitungswochen 1969“
(IEUVW) durchgefiihrt wurden 1),

In den Mitteilungen des Unfallverhiitungsdienstes der Osterreichischen Bundesbahnen,
die regelmafRig im Nachrichtenblatt der Generaldirektion der Osterreichischen Bundesbahnen
erscheinen, hief} es:

»,Bei den IEUVW 1969 handelt es sich um eine Unfallverhiitungsaktion, die nicht ,von
oben’, also von der Generaldirektion der OBB zusammen mit der Versicherungsanstalt der
OBB, der Gewerkschaft der Eisenbahner und dem Verkehrs-Arbeitsinspektorat durchgefiihrt
wird, sondern um eine Aktion, deren Planung und Durchfiihrung den Dienststellen im eige-
nen Wirkungskreis obliegt. Von der Generaldirektion werden lediglich in einer Ende des

*) In dieser Ubersicht ist der Anteil der infolge von Unfillen in den einzelnen Kalenderjahren
verletzten Korperteilen in Hundertsdtzen angegeben.

) An diesen Unfallverhiitungswochen beteiligen sich auferdem die belgischen, britischen, deut-
schen, finnischen, franzosischen, italienischen, luxemburgischen, niederldandischen, schweizerischen
und spanischen Eisenbahnen, bei denen insgesamt 1,6 Millionen Eisenbahner beschiftigt sind.
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Monates April 1969 ergehenden Dienstanweisung die Richtlinien fiir die Durchfiihrung und
der Zeitraum, in dem die IEUVW abzuhalten sind, bestimmt.”

AnlaBlich der IEUVW 1969 wurden mehrere Werbeplakate '), ein Aufruf des Unfallver-
hiitungsdienstes der Osterreichischen Bundesbahnen und eine Ausgabe des Mitteilungsblattes
»Sicherheit zuerst” des Unfallverhiitungsdienstes der Versicherungsanstalt der Osterreichi-
schen Eisenbahnen, allen Bundesbahndienststellen ohne besondere Aufforderung zugesandt.
Diese Plakate waren an gut sichtbaren Pldtzen anzubringen. Die Sicherheitsbeamten III hat-
ten wahrend der IEUVW ihre Dienststelle zuverlassig auf das Vorhandensein von Unfall-
ursachen zu iiberpriifen und moglichst deren umgehende Beseitigung zu veranlassen.

Die Sicherheitsbeamten II hatten sich innerhalb ihres Bereiches, insbesondere bei jenen
Dienststellen, die eine iiber dem Durchschnitt liegende Unfallrate aufwiesen, durch person-

lichen Besuch davon zu iiberzeugen, daf die IEUVW 1969 weisungsgemadf durchgefiihrt wur-
den.

Um dem einzelnen die ihm im Rahmen der Unfallverhiitung zukommende Aufgabe zu er-
leichtern und ihn auferdem auf die IEUVW 1969 besonders hinzuweisen, wurde anldaflich
der Auszahlung der Beziige fiir den Monat Mai 1969 jedem Bundesbahnbediensteten ein
Merkblatt ausgefolgt. Auf diesem waren die wichtigsten Schutzregeln aufgedruckt, auferdem
konnten darauf die Namen des zustandigen Sicherheitsbeamten III und des Unfallverhiiters
sowie sonstige die Unfallverhiitung betreffende Hinweise notiert werden.

Aus den angefiihrten Mitteilungen des Unfallverhiitungsdienstes ist hiefiir besonders bei-
spielhaft in den Beilagen 12) eine Abhandlung iiber die im Eisenbahnbetrieb bestehenden er-
hohten Unfallgefahren im Winter wiedergegeben.

SchlieBlich soll noch auf den fiir die Unfallverhiitung wesentlichen neuen Anstrich der
Triebfahrzeuge der Osterreichischen Bundesbahnen hingewiesen sein. Waren doch die im
Verschubdienst eingesetzten Diesellokomotiven der Osterreichischen Bundesbahnen schon
seit einigen Jahren mit orangeroten Anstrichen versehen worden. Grund dafiir ist vor allem
die bessere und auffilligere Kenntlichmachung und damit verbunden ein groRerer Sicher-
heitsfaktor fiir das Personal, aber auch fiir die Strafenbeniitzer, da diese Maschinen sehr
oft AnschluBbahnen bedienen, die bekanntlich vielfach von niveaugleichen Strafen gekreuzt
werden. Im Streckendienst eingesetzte Elektro- und Diesellokomotiven der Osterreichischen
Bundesbahnen wurden — mit Ausnahme einzelner Versuchsfahrzeuge — bisher grundsdtzlich
nur mit griinem Anstrich versehen. Seit kurzer Zeit werden von den Osterreichischen Bun-
desbahnen die neu bestellten Elektrolokomotiven der Reihe 1042.500 und die Diesellokomo-
tiven der Reihen 2043 und 2143 mit orangerotem Anstrich geliefert. Der bisherige Einsatz der
orangerot gestrichenen Lokomotiven hat die Erwartungen voll erfiillt. Seitens der Maschinen-
direktion der Osterreichischen Bundesbahnen wurde daher festgelegt, daf kiinftig alle Elektro-
und Diesellokomotiven mit dem neuen orangeroten Farbton ,RAL 2002“ und entsprechenden
elfenbeinfarbigen Zierstreifen versehen werden. Diese Farbgebung betrifft nicht nur die neu
zur Auslieferung gelangenden Triebfahrzeuge, sondern auch alle dlteren, bisher griin gestriche-
nen Elektro- und Diesellokomotiven. Die Umlackierung dieser Fahrzeuge wird allerdings noch
langere Zeit in Anspruch nehmen, da sie aus Griinden der Wirtschaftlichkeit selbstverstand-
lich nur im Zuge von falligen Hauptausbesserungen oder Neulackierungen vorgenommen wird.

Die Schilderung bemerkenswerter Unfille und auch sonstige Themen, die der Unfallver-
hiitung dienen, finden sich auch in den Mitteilungen des Unfallverhiitungsdienstes im Ver-
kehrs-Unterrichtsblatt, welches von der Generaldirektion der Osterreichischen Bundesbah-
nen, Betriebsdirektion, herausgegeben wird. Ebenso wird ein von den franzdsischen Staats-
eisenbahnen herausgegebenes Plakat, welches fiir Osterreichischen Gebrauch mit deutschem
Zusatztext versehen, sowohl im Verkehrs-Unterrichtsblatt erschien, als auch auf breiter Basis
ausgegeben wurde, in den Bildtafeln 1¥) wiedergegeben. Schlieflich sei noch festgehalten, daf
entsprechend der mit Wirksamkeit vom 1. Dezember 1969 erfolgten Neufassung der Geschifts-
verteilung der Generaldirektion ¥) der Osterreichischen Bundesbahnen die Agenden der all-
gemeinen Unfallverhiitung von der Abteilung I/4 (der fritheren Abteilung 3 A) der Personal-
direktion wahrgenommen werden. Es tritt hiedurch weder bei der Generaldirektion noch in
den nachgeordneten Dienststellen eine Anderung ein.

1) Siehe Abschnitt XI, Abbildung 4.

1) Siehe Abschnitt X, Beilage 6.

¥) Siehe auch Abschnitt XI, Abbildung 5.

¥) Siehe auch Abschnitt I bzw. Abschnitt X, Beilage 3.
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VII. Oft wiederkehrende Vorstofle gegen Dienstnehmerschutz-

§ 8.

§ 9.

§ 14.

§ 15.

§ 18.

§ 22.

§ 26.

&) 274

und Unfallverhiitungsvorschriften

1. VerstoBe gegen die Allgemeine Dienstnehmerschutzverordnung, BGBL. Nr. 265/1951 in
der Fassung der BGBI. Nr. 32/1962 und Nr. 31/1965

(1)

(2)

(H

L 1CID

(2)

(1

(1)

(2)

(1

(1)

(2)

(1)

Fufboden in Betriebsraumen miissen der Eigenart des Betriebes angepaft sein
und diirfen keine Unebenheiten aufweisen. FuRboden miissen leicht reinzuhalten
und aus einem Material hergestellt sein, das den auftretenden Beanspruchungen
geniigt und durch Abniitzung tunlichst nicht schliipfrig wird. Schliipfrige oder
glatte Stellen sind, soweit es die Betriebsverhaltnisse gestatten, aufzurauhen oder
mit einem geeigneten Belag zu verschen.

Arbeitsraume sollen im allgemeinen einen die Warme schlecht leitenden FuBRboden
haben. Ist dieser jedoch aus Stein, Beton- oder Lehmestrich hergestellt, so ist an
den standigen Arbeitsplatzen, sofern dies nicht aus besonderen Griinden ausge-
schlossen erscheint, ein warmeisolierender Bodenbelag anzubringen, der nach Mog-
lichkeit so zu versenken ist, daB seine Oberflache in der FufRbodenebene liegt.

Wiande und Decken sollen moglichst glatt sein und fiir Staub und Schmutz keine
besonderen Ablagerungsmoglichkeiten bieten. Sie miissen leicht zu reinigen sein
und diirfen die Raumbhelligkeit durch ihren Anstrich nicht beeintrachtigen. Bei

farbigem Wandanstrich soll cine helle, ansprechende Farbtonung verwendet wer-
den.

Alle Arbeitsraume, Arbeitsplatze und Verkehrswege, wie Giinge, Stiegenhauser,
Hofe, Lagerstdtten, sind im Bedarfsfalle ausreichend kiinstlich zu beleuchten. ..

Die Beleuchtung muR eine den Erfordernissen entsprechende Beleuchtungsstiarke
aufweisen sowie gleichmafig und frei von direkter Blendung oder Reflexblendung
sein... Sofern fiir die Arbeitspldatze zusdtzliche Beleuchtung erforderlich ist, mufl
diese blendungsfrei und nach Erfordernis tageslichtdhnlich sein.

Liiftung, Heizung sowie die relative Luftfeuchtigkeit sollen nach Moglichkeit der-
art aufeinander abgestimmt sein, daf im Arbeitsraum, soweit es die Art der
Arbeiten zulaft, ein ertragliches Arbeitsklima herrscht.

In jedem Arbeitsraum ist fiir die entsprechende Zufuhr frischer Luft und fiir die

Abfuhr verdorbener Luft unter Vermeidung von schaddlicher Zugluft Sorge zu
tragen.

Liiftungsklappen oder Kippfliigel miissen von einem festen Standplatz aus leicht
bedienbar sein.

... Die Heizeinrichtungen miissen eine gleichmafige Raumtemperatur gewahrlei-
sten und so eingerichtet sein, daf die Dienstnehmer durch strahlende Wirme
nicht belastigt oder an ihrer Gesundheit geschadigt werden konnen...

...Stiegen, Rampen, Plattformen und sonstige Verkehrswege, auf denen ein Aus-
gleiten besonders gefiahrlich sein kann, miissen eine gleitsichere Oberflache ha-
ben...

Schutzvorrichtungen miissen die Gefahrenstelle umwehren, verdecken oder ver-
kleiden. Die Umwehrung hat eine unbeabsichtigte Anndherung an die Gefahren-
stelle, die Verdeckung und die Verkleidung eine unbeabsichtigte Beriihrung der
Gefahrenstelle hintanzuhalten.

Elektrische Anlagen sind nach den jeweils geltenden Vorschriften fiir die Elek-
trotechnik zu errichten, instandzuhalten und zu betreiben, wobei erforderlichen-
falls die diesbeziiglichen Vorschriften fiir gefahrdete Raume, wie feuchte und

ahnliche, nasse, feuergefahrdete oder explosionsgefahrdete Raume, anzuwenden
sind. -
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Liegt die Moglichkeit einer Gefahrdung durch zu hohe Berithrungsspannung vor,
wie bei Herabsetzung des Ubergangswiderstandes des Menschen zur Erde durch
Feuchtigkeit, Warme, chemische Einfliisse oder andere Ursachen, so sind die Vor-
schriften iiber die jeweils zweckmaRigen Schutzmafnahmen, wie Schutzisolierung,
Anwendung von Kleinspannung, Schutztrennung, Schutzerdung, Nullung, Schutz-
leitungssystem, Fehlerspannungs- oder Fehlerstrom-Schutzschaltung, zu beachten.

Die Sprossen oder Stufen sind in die Leiterholme unbeweglich einzufiigen; aufge-
nagelte Stangen, Bretter oder Latten sind als Sprossen oder Stufen unzuldssig. ..

In Lagerraumen darf nur so viel eingelagert werden, daf die zuldssige Belastung
der tragenden Bautcile nicht iiberschritten wird. Diese in Kilogramm je Quadrat-
meter zuldssige Belastung ist durch deutlich sichtbare Anschliage bekanntzuge-
ben...

Flaschen, Kriige, Trink-, Koch- oder dhnliche GefiaRe, deren Form oder Bezeich-
nung eine Verwechslung des Inhaltes mit Nahrungs- oder Genufmitteln zulaft,
wie Wein-, Bier- oder Mineralwasserflaschen, diirfen zur Aufbewahrung von Gif-
ten, gifthaltigen oder atzenden Stoffen nicht verwendet werden.

Leicht brennbare Abfille diirfen in Arbeitsraumen niemals in solchen Mengen
vorhanden sein, da sie die Entstehung eines groferen Brandherdes oder die
rasche Ausbreitung eines Brandes verursachen konnen...

Alle Betriebsgebaude, Betriebsraumlichkeiten, Betriebseinrichtungen, Betriebsmit-
tel und Schutzvorrichtungen sowie Gegenstinde fiir den personlichen Schutz der
Dienstnehmer sind in gutem und sicherem Zustand zu erhalten. Sie sind, soweit
nicht besondere Uberwachungsfristen festgelegt sind, in regelmafigen Zeitab-
standen ihrer Eigenart entsprechend auf ihren ordnungsgemafen Zustand zu prii-
fen und festgestellte Mangel beheben zu lassen. ..

Die Dienstnehmer sind verpflichtet, alle Einrichtungen, die zum Schutze ihres
Lebens und ihrer Gesundheit auf Grund der Bestimmungen dieser Verordnung ein-
gerichtet oder beigestellt werden, zweckentsprechend zu beniitzen und pfleglich zu
behandeln sowie damit in Zusammenhang stehende Weisungen zu befolgen.

Den in der Ndahe beweglicher Maschinenteile beschiftigten Personen ist das Tra-
gen von frei hiangenden Kleidern, Schleifen, Bandern sowie lose hiangender Haare
verboten.

Der Dienstgeber ist verptlichtet, im Betriebe an geeigneter, fiir die Dienstneh-
mer zuganglicher Stelle einen Abdruck dieser Verordnung und, soweit Maschinen
verwendet werden, fiir die die Maschinen-Schutzvorrichtungsverordnung Bestim-
mungen enthdlt, auch einen Abdruck dieser Verordnung auszulegen.

2. VerstoRe gegen die Verordnung des Bundesministeriums fiir soziale Verwaltung vom
10. November 1954, BGBI. Nr. 267, iiber Vorschriften zum Schutze des Lebens und der Gesund-
heit von Dienstnehmern bei Ausfiihrung von Bauarbeiten, Bauneben- und Bauhilfsarbeiten

§ 6.

§ 10.

§ 35.

(1)

4)

(1)

Arbeitsstellen und die Zugdnge zu diesen sowie sonstige Verkehrswege im Bau-
stellenbereich sind ordnungsgemaR anzulegen und in einem solchen Zustand zu
erhalten ...

Bei elektrisch betriebenen Arbeitsmaschinen und Geraten, wie Betonmischmaschi-
nen, Handbohr- oder -schleifmaschinen oder Scheinwerfern, sind die jeweils ge-
eigneten Schutzmafnahmen gegen zu hohe Beriihrungsspannung zu treffen. Die
Wirksamkeit dieser Schutzmafnahmen ist in regelmafigen Zeitabstinden durch
Fachkrafte zu iberpriifen.

...Bei holzernen Leitern, ausgenommen Dachleitern, sind aufgenagelte Latten als
Sprossen unzulassig. . .

...Bei Doppelleitern miissen die Leiterholme durch Stahlstangen verspannt sein;
jeder Leiterarm muf mindestens eine solche Verspannung unterhalb der dritten
Sprosse von oben haben.
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3. Verstofle gegen die Dienstvorschrift fiir den Betrieb der Leitungsanlagen der elektrisch
betriebenen Haupt-, Neben- und AnschluBbahnen — El 52 der Osterreichischen Bundesbahnen

Pkt. 145

Pkt. 146

Die grundsitzlichen, der Unfallverhiitung dienenden Vorschriften enthalten die
Hefte 10 und 11 der DV A 401!). Es muB besonders darauf verwiesen werden,
daf jede Leitungsanlage grundsdtzlich als unter Spannung stehend anzu-
sehen ist, so lange nicht einwandfrei durch eine fachkundige oder eine unterwie-
sene Person festgestellt wurde, daf sie abgeschaltet und geerdet ist.

Leitungen, die zwar abgeschaltet, aber nicht geerdet sind, konnen durch elektri-
sche Beeinflussung ebenso spannungsfiihrend und daher gefahrbringend sein, wie
eingeschaltete Leitungen. Sie sind daher gleichfalls als unter Spannung stehend
anzusehen.

Jeder Bedienstete ist bei Arbeiten, fiir die eine Abschal-
tung und Erdung vorgeschrieben ist,verpflichtet,sich vom
Vorhandensein der Erdungen selbst zu iiberzeugen und
jede Anndaherung an nicht geerdete Leitungen zu unterlas-
sen.’

Jede zu Arbeitszwecken abgeschaltete Leitung ist vor Arbeitsbeginn in unmittel-
barer Nahe der Arbeitsstelle und in Sicht der Arbeitenden — bei Fahrleitungen
grundsdtzlich beidseitig — zuerst zu erden und dann kurzzuschlieBen
(bei Fahrleitungen entfzllt das Kurzschliefen, da dies hier mit dem Erden gleich-
bedeutend ist). Arbeiten an einer Leitungsanlage mehrere Arbeitsgruppen, so ist
die Leitung an jeder Arbeitsstelle zu erden und kurzzuschlieRen. Vor einer Auf-
trennung von Leitungen im Zuge der Arbeiten sowie bei Arbeiten an Streckentren-
nern, an Schaltern oder sonstigen Unterbrechungsstellen ist zu beachten, daf bei-
derseits der Trennstelle jeder Teil fiir sich geerdet bzw. kurzgeschlossen werden
mufl . ..

. . . Befinden sich an der Arbeitsstelle Hilfsfahrzeuge mit geerdetem Schleifbiigel,
ist auch dieser, wenn es die auszufiithrende Arbeit zuldft, an den Fahrdraht anzu-
legen.

4. VerstoBe gegen die Dienstvorschrift fiir die Verwendung, Bedienung, Wartung und In-
standhaltung von gleislosen Flurfordermitteln mit elektrischem Antrieb oder Antrieb durch
Verbrennungsmotor — M 13 der Osterreichischen Bundesbahnen

Pkt. 51

Pkt. 52

Auf Bahngeldnde diirfen jeweils nur so viele Anhdnger befordert werden, als es
die oOrtlichen Verhidltnisse und die Leistung des Zugfahrzeuges erlauben. Die
Hochstzahl wird von der Dienststelle einvernehmlich mit der zustandigen Erhal-
tungswerkstatte festgesetzt. Zur Beforderung diirfen Anhdanger nur gezogen wer-
den. Bei Mitfiihren von Anhiangern im Bahnhofbereich ist dem Fahrer stets ein
Begleiter beizugeben, der tunlichst auf dem letzten Anhdnger Platz zu nehmen hat.

Beim Fahren neben Gleisen ist von diesen ein solcher Abstand zu wahren, daf
eine Streifung mit Schienenfahrzeugen ausgeschlossen ist.

Vor dem Uberqueren eines Gleises hat sich der Fordermittelfahrer zu vergewis-
sern, daB sich von keiner Seite ein Schienenfahrzeug ndahert. Bei mangelndem
Ausblick ist vor dem Gleis anzuhalten, ein etwa mitfahrender Begleiter hat abzu-
steigen, sich von der ungefiahrdeten Uberfahrt zu iiberzeugen und dem Fahrer die
entsprechenden Zeichen zur Weiterfahrt zu geben. Der Fahrer hat sich dabei, so-
weit moglich, auch seinerseits von der ungehinderten Uberquerung zu vergewis-
sern.

Das Uberqueren von Gleisen vor anrollenden Ziigen, Verschubabteilungen oder
Kleinwagen sowie das Anhalten auf dem Gleisiibergang ist verboten.

Die Gleise sind, soweit es die Breite des Uberganges gestattet, etwas schriag zu
iiberqueren. Der Ubergang soll in einem Zuge mit richtig gewdhlter Schaltstufe
iiberrollt werden.

Absperrvorrichtungen zwischen den Gleisen sind rechtzeitig zu 6ffnen und nach
jeder Durchfahrt wieder zu schliefen.

) Bis zum Erscheinen dieser Hefte gilt DV A 40/VI.

www.parlament.gv.at



I11-16 der Beilagen X|1I. GP - Bericht - 01 Hauptdokument (gescanntes Original)

as 3% =

8. VerstoBe gegen die Dienstvorschrift fiir Lokomotivmannschaften der Osterreichischen
Bundesbahnen — M 22, Teil E (fiir elektrische Wechselstromtriebfahrzeuge)

Pkt. 231

Das Offnen der Hochspannungskammern oder das Durchgreifen durch die Schutz-
gitter mit der Hand oder mit Gegenstinden, weiters das Beriihren spannungs-
filhrender Teile, solange die Stromabnehmer an der Fahrleitung anliegen oder
durch die Schuppenanschliisse Gefahrspannungen vorhanden sind, ist verboten.
Das Betreten des Stufenschalter- oder Schiitzenraumes bei unter Spannung ste-
hendem Triebfahrzeug ist, sofern diese Schalter nicht verschalt sind, untersagt.

6. VerstoBe gegen die vorldufigen Unfallverhiitungsvorschriften der Osterreichischen Bun-

desbahnen

A 40, Heft 2: Grundsitzliche Bestimmungen

Pkt. 2.1.1.1.

Pkt. 2.1.1.3.

Pkt. 2.3.2.1.

Pkt. 2.3.2.3.

Pkt.2.5.1.2.

Pkt. 2.5.1.6.

Bkt:2:5'2:1.

Pkt. 2.5.2.8.

Pkt. 2.5.2.11

Pkt. 2.6.1.1

Jeder Bedienstete hat die Bestimmungen der UVV gewissenhaft zu befolgen, alle
Einrichtungen sowie Schutzkleider und dergleichen, die zum Schutze der Gesund-
heit und des Lebens geschaffen oder beigestellt werden, zweckentsprechend zu be-
niitzen, sorgfiltig zu behandeln, in diesem Sinne auf Mitbedienstete und Bahn-
fremde einzuwirken und sie vor drohenden Gefahren zu warnen; er darf sich und
andere weder bei der Arbeit noch auf dem Wege vom und zum Dienst gefahrden.

Jeder Bedienstete ist verpflichtet, auf dem Gebiet der Unfallverhiitung mitzuwir-
ken und die Bestrebungen zur Erzielung unfallsicherer Arbeit — gegebenenfalls
durch geeignete Vorschlige — zu fordern.

Als Weg zu und von der Arbeitsstelle sind grundsatzlich nur Wege und Bahn-
anlagen zu beniitzen, die auch fiir die Allgemeinheit zugelassen sind. Sind be-
stimmte Wege vorgeschrieben, so diirfen nur diese beniitzt werden. Konnen
Arbeitsstellen nur iiber Gleisanlagen erreicht werden, so sind vom ortlich Auf-
sichtsfiithrenden bezeichnete Zu- und Abgangswege einzuhalten.

Beim Gehen entlang der Gleise sind Seiten- oder Randwege zu beniitzen. Das Gehen
im Gleis ist grundsatzlich verboten.

Ordnung halten ist besonders wichtig. Da Unordnung die Unfallgefahr wesentlich
erhoht, muf jeder auch von sich aus fiir Ordnung sorgen.

Besondere Vorsicht ist geboten, wenn schienengleiche Ubergdange — insbesondere
an Bahnsteigen — befahren werden miissen und der freie Ausblick auf die Gleise
behindert ist.

Ohne zwingende Notwendigkeit ist der Aufenthalt in Gleisen oder in gefahrlicher
Nihe von Gleisen, auf Fahrzeugen, die nicht dazu bestimmt sind und unter Fahr-
zeugen, verboten. Erfordert die Ausiibung des Dienstes ein Gehen im Gleis, so ist
auf zwei- oder mehrgleisigen Strecken grundsatzlich entgegen der Fahrtrichtung
zu gehen. Dabei ist zu beachten, daf in diesem Gleis Fahrten von hinten, zum Bei-
spiel durch Befahren des falschen Gleises moglich sind.

Beim Uberschreiten von Gleisen sind stillstehende Fahrzeuge grundsatzlich zu um-
gehen, wobei von ihnen mindestens zwei Meter Abstand zu halten ist; wenn sie
lang genug stehenbleiben, kann iiber die Plattform oder durch ein Abteil gegangen
werden. Tiiren, die dabei gedffnet werden, sind wieder zu schlieBen. Es ist ver-
boten, unter Fahrzeugen durchzukriechen, iiber Puffer oder Kupplungen zu klet-
tern oder zwischen den Puffern nahe aneinanderstehender Fahrzeuge aufrecht hin-
durchzugehen.

Auf Schienen, Weichenzungen und -stangen darf nicht getreten werden; auf Hin-
dernisse wie Drahtleitungen, Weichengestiange, Kabelmerksteine, Gleisfestpunkte
u. dgl. ist besonders zu achten.

Arbeitsstdtten, Aborte, Waschanlagen, Aufenthalts- und Ubernachtungsraume sind
in Ordnung zu halten.

www.parlament.gv.at

47 von 102



48 von 102

Pkt. 2.6.1.2

Pkt. 2.6.5.1
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Pkt. 2.7.4.3

Pkt. 2.7.5.1
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Schliipfrige oder verciste Stellen auf Arbeitsstiatten, Wegen sowie Treppen sind,
soweit zuldssig, mit geeigneten Mitteln zu bestreuen; mit Dieselkraftstoff, Ol oder
anderen schmierenden Stoffen beschmutzte Stellen miissen sofort gesdaubert wer-
den.

Wege, Verschieberbahnsteige, Stiegen und Ausgange sind in gut begehbarem Zu-
stand zu halten; ihre Beniitzbarkeit darf durch Lagerung von Geraten und Stof-
fen, Abstellen von Fahrzeugen usw. nicht eingeschrankt werden.

Bedienstete, die mehr als 20° geneigte oder gewolbte Dacher von Hausern oder
ahnlichen Flachen von Bauwerken zu betreten haben, miissen Dachschuhe tragen.

Zum Schutze des Gesichtes, vor allem aber der Augen, sind gegen gefahrliche Ein-
wirkung von Strahlen (z. B. Ultrarot-, Blend-, Ultraviolettstrahlen), Dampfen,
Stauben, Splittern, Spritzern und Funken Augenschutzgeridte (Schutzbrillen,
Schutzschirme, Schutzschilde u. dgl.) zu verwenden.

Bei Arbeiten, bei denen die Gefahr bestcht, daf die Glaser der Schutzbrillen durch
die Einwirkung von Splittern (z. B. Gufputzen) und von heifen Spritzern (z. B.
GieRen) zerspringen, diirfen nur splitterfreie Brillengldaser verwendet werden.

Zur Verhinderung des Beschlagens von Schutzbrillen sind Klarsichtmittel (z. B.
Glycerinseife) zu verwenden.

Atemschutzgeriate miissen iiberall dort getragen werden, wo gesundheitsschadliche
Staube, Rauch, Dampfe oder Gase nicht in ausreichendem Umfang abgefiihrt wer-
den.

A 40, Heft 3: Verhalten beim Verschub und bei Ziigen

Pkt. 3.3.2

Pkt. 3.4.1

Pkt. 3.4.2

Pkt. 3.4.5
(1)
(2)

. (4)
(5)
A7)

(8)

(1)
Pkt. 3.5.1

Pkt. 3.6.2

Das Betreten des Raumes zwischen bewegten Fahrzeugen und Rampen, Gleisab-
schliissen, Toren u. dgl. ist untersagt.

Bei Mitfahrt auf einem Verschubteil sollen sich die Bediensteten nicht ablenken
lassen und moglichst in Richtung der Fahrt blicken.

Auf Fahrzeugen, insbesondere auf deren Trittbrettern, Aufstiegen, Plattformen,
Bremserstianden u. dgl. ist stets ein sicherer Stand einzunehmen, um bei ruck-
artigen Bewegungen den Halt nicht zu verlieren. Die Bediensteten haben auf Tritt-
brettern und Verschiebertritten immer mit beiden Fiifen zu stehen und sich am
Handgriff festzuhalten.

Gefahrlich und daher verboten ist:
Weites Hinausbeugen aus Fahrzeugen,

bei Vorbeifahrt an durch weifen Anstrich gekennzeichneten ortsfesten
Gegenstanden sich aus Fahrzeugen hinauszubeugen sowie auf langsseitig ange-
brachten Trittbrettern oder Aufstiegen zu stehen,

Sitzen auf Puffern, Kupplungen, Trittbrettern und dgl.,
sich auf Fahrzeuge so zu setzen, daf die Beine nach auflen herunterhingen,

Stehen auf Puffern, Kupplungen, Bremsersitzen und Ubergangsbriicken sowie
gleichzeitiges Stehen auf den Trittbrettern zweier Fahrzeuge,

auf Diacher, Kessel, Ladungen von Fahrzeugen, Wasser- oder Kohlenkasten von
Lokomotiven und Tendern zu steigen oder auf ihnen achtlos zu verweilen,

der Aufenthalt von mehreren Bediensteten auf einem Trittbrett oder Aufstieg.

Auf- und Abspringen ist verboten, solange Fahrzeuge rascher als mit Schritt-
geschwindigkeit rollen. Bei Schnee und Glatteis ist erhohte Vorsicht notwendig.

Das Kuppeln vom Trittbrett aus und das Kuppeln wahrend der Bewegung ohne
Verwendung von Aushebestangen oder Aushebegabeln ist untersagt.

www.parlament.gv.at



Pkt. 3.6.5

Pkt. 3.6.8

. (7)

Pkt. 3.6.9

Pkt. 3.7.1

Pkt.3.7.2

Pkt.3.7.3

Pkt. 3.7.4

Pkt. 3.7.5

111-16 der Beilagen XI1. GP - Bericht - 01 Hauptdokument (gescanntes Original)

— 45 —

MuB in gebiickter Stellung in das Gleis oder aus demselben getreten werden, so
ist der Kupplerhandgriff zu beniitzen ... Das Heraustreten hat in Richtung der
Bewegung der Fahrzeuge zu erfolgen.

Zum Kuppeln darf erst nach Stillstand der Fahrzeuge in das Gleis getreten werden:
bei Fahrzeugen mit fehlender oder schadhafter Zug- und Stofvorrichtung.

Der Kupplungsbiigel der Schraubenkupplung ist beim Einhdngen hinten anzufas-
sen, um ein Einklemmen der Finger zwischen Kupplungsbiigel und Zughaken zu
vermeiden.

Beschadigte Hemmschuhe (z. B. mit aufgebogener oder abgebrochener Spitze) diir-
fen nicht beniitzt werden . . .

Hemmschuhe sind so rechtzeitig aufzulegen, daB der Hemmschuhleger von anlau-
fenden Fahrzeugen nicht gefdahrdet werden kann.

Der Hemmschuhleger hat sich nach Auflegen des Hemmschuhes in entsprechen-
der Entfernung aufzuhalten, um bei etwaigem Abschleudern desselben oder Ent-
gleisen des Wagens keinen Schaden zu erleiden. Die mit Hemmschuhen anzuhal-
tenden Fahrzeuge diirfen nicht im Gleis stehend erwartet werden.

Beim Entfernen vom Hemmschuhen unter angehaltenen Fahrzeugen ist auf anrol-
lende Fahrzeuge zu achten.

Holzkniittel, Steine u. dgl. diirfen zum Anhalten von Wagen nicht verwendet wer-
den.

A 40, Heft VI: Vorschriften fiir den Elektrodienst

Pkt.5b)

Pkt.5¢)

Pkt. 22

Pkt. 36

.(2)

a)

..C)

Bei Arbeiten an oder in unmittelbarer Nahe von Teilen von Mittel- oder Hoch-
spannungs-Starkstromkreisen oder Leitungen nach Pkt. 32) ist der betreffende
Stromkreis vorher allpolig abzuschalten, in Sichtndhe der Arbeitsstelle zu erden
und kurzzuschlieBen. Wird der abgeschaltete Stromkreis im Zuge der Arbeitsver-
richtung aufgetrennt, so mufl (vorher) die Erdung und KurzschlieBung zu beiden
Seiten der Trennstelle vorgenommen werden ...

Bei Arbeiten an Niederspannungs-Anlagen in solcher Ndhe des Arbeitsortes von
benachbarten nicht abgedeckten Mittel- oder Hochspannungs-Stromkreisteilen, da
eine unbeabsichtigte Beriihrung derselben oder eine iiberschlagdrohende Annahe-
rung im Zuge des Arbeitsvorganges moglich ist, sind diese Nachbarstromkreise
vor Arbeitsbeginn abzuschalten, zu erden und kurzzuschlieBen, wenn nicht Sicher-
heitsvorkehrungen vorher getroffen wurden ...

Alle verwendeten Werkzeuge und Arbeitsbehelfe, besonders elektrisch betriebene,
sind regelmafig zu priifen; soweit ihr Korper geerdet sein muf, diirfen sie nicht
ohne ErdanschluB verwendet, daher auch nicht behelfsmaRig (etwa mit Zwischen-
stecker) an Steckdosen ohne Erdanschluf angeschlossen werden, es sei denn, es
wird ein gesonderter Erdanschluf hergestellt.

Verboten im unmittelbaren Bereich spannungsfiihrender Freileitungen ist:
im Bereich der Fahrleitungsanlage:

das Besteigen von Lokomotiv- und Wagendachern, Turmwagen, hohen Wagenladun-
gen und das Besetzen halboffener Bremssitze,

das Tragen sperriger langer Gegenstinde und — im Bereich von schienengleichen
Ubergangen — das Fahren mit hohen Wagenladungen.

) Pkt. 3) Auch Fernmelde- und ausgeschaltete Starkstromfreileitungen sind als unter Spannung
stehend anzusehen, wenn sie in ihrem Verlaufe von H-Leitungen gekreuzt oder auf demselben oder
bnachbarten Gestange M- oder H-Leitungen entlang gefiihrt werden.

(M = Mittelspannung, H = Hochspannung)
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A 40, Heft 8: Verhalten bei Gleisbauarbeiten

Pkt. 8.2.1 Zum Tragen von Schienen, Weichenteilen und sonstigen Oberbaustoffen sollen
jeweils soviele Arbeiter bestimmt werden, daf ein Gewicht von 50 kg je Mann
nicht tiberschritten wird ...

A 40, Heft 23: Verhalten bei Arbeiten in Reinigungsanlagen und beim Reinigen und Entseu-
chen von Fahrzeugen

Pkt. 23.3.1.4 Reinigungsfliissigkeiten diirfen nur in hiefiir geeigneten, dichten, gut verschlosse-
nen und deutlich gekennzcichneten Behéltern aufbewahrt und befordert werden.
Die Verwendung von Flaschen und anderen GefiaRen, die normalerweise Lebens-
oder Genufimittel enthalten, ist hiefliir verboten. Handgefafe diirfen nicht hoher
als 1,5 m tliber dem FuBboden aufgestellt werden.

A 40, Heft 34: Verhalten im Umgang mit Werkzeugmaschinen fiir Metallbearbeitung

Pkt.34.1.7 Werden wegfliegende Spane nicht durch besondere Einrichtungen aufgefangen,
sind Schutzschilde so anzubringen,daf auch Voriibergehende oder an benachbar-
ten Maschinen Arbeitende nicht gefahrdet werden.

Der an der Maschine Arbeitende hat notigenfalls eine Schutzbrille oder einen
Schutzschirm zu beniitzen.

A 40, Heft 36: Verhalten bei Arbeiten mit Schleif- und Poliermaschinen

Pkt.36.2.1 Augenschutz
Beim Trockenschleifen miissen geeignete und gut passende Schutzbrillen getragen
werden. An Schleifmaschinen sollen verstellbare, in Metallrahmen gefafite Schutz-
scheiben, bestehend aus Sicherheitsglas und darunter einer gewohnlichen Glas-
scheibe, angebracht sein ...

A 40, Heft 40: Verhalten beim SchweifRen, Schneiden und bei dahnlichen Arbeiten

Pkt. 40.2.2.1 Schweifer und Helfer, unter Umstanden auch in der Umgebung Beschaftigte, z. B.
Kranfiihrer, haben geeignete Schutzbrillen oder Schutzschirme zu beniitzen.
Die Schutzbrillen miissen seitlich geschlossen sein, die Schutzschirme miissen Sei-
tenschutz haben.

Pkt. 40.2.2.2 Beim Entfernen der Schlacke mit Hammer und Drahtbiirste sind Schutzbrillen
oder Schutzschirme mit Klarsichtscheiben zu beniitzen.

7. VerstoBe gegen die Dienstvorschrift V 3 — Verkehrsvorschrift — der Osterreichischen
Bundesbahnen

Pkt. 92, f)...In aufrechter Haltung darf er (Verschieber) nur dann in das Gleis und aus dem-
selben treten, wenn die Fahrzeuge mindestens eine Wagenlange voneinander ent-
fernt sind, ansonsten nur in gebiickter Stellung, wobei Kupplerhandgriffe zu be-
niitzen sind.

Pkt.92,g) Fahrzeuge mit fehlender oder schadhafter Zug- und StoRvorrichtung diirfen nur
bei Stillstand gekuppelt werden.

Pkt.92,j) Fahrzeuge, an die angefahren wird, miissen durch Bremsmittel gegen Entrollen
gesichert sein.

Pkt. 133, h) Das Verbinden und Losen von Steuerstromkupplungen zwischen Fahrzeugen darf
nur bei gesenkten Stromabnehmern erfolgen.
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VIII. Verzeichnis der in den vorangehenden Berichten nicht
angefiihrten Gesetze und Verordnungen, welche die Titigkeit
des Verkehrs-Arbeitsinspektorates betreffen

In der nachfolgenden Zusammenstellung werden die im Berichtsjahr in Kraft getretenen
Gesetze und Verordnungen sowie einschlagigen Kundmachungen und Erldsse angefiihrt, die fiir
den Wirkungskreis und die Aufgaben des Verkehrs-Arbeitsinspektorates von Bedeutung sind.

1. Gesetze und Verordnungen verlautbart im Bundesgesetzblatt
Technischer Arbeitsschutz

Verordnung des Bundesministeriums fiir soziale Verwaltung vom 23. Janner 1969, BGBI.
Nr. 81/1969, iiber die Verbindlicherklarung von ONORMen fiir Schleifkorper.

Bundesgesetz vom 22. Mai 1969, BGBI. Nr. 209/1969, mit dem die Strafenverkehrsordnung
1960 neuerlich abgedandert und erganzt wird (3. StraBenverkehrsordnungsnovelle — 3. StVO.-
Novelle).

Bundesgesetz vom 11. Juni 1969, BGBI. Nr. 227/1969, iiber Mafnahmen zum Schutz des
Lebens oder der Gesundheit von Menschen einschlieRlich ihrer Nachkommenschaft vor Scha-
den durch ionisierende Strahlen (Strahlenschutzgesetz).

Verordnung des Bundesministeriums fiir Bauten und Technik vom 1. Juli 1969, BGBI.
Nr. 263/1969, betreffend die Abanderung und Erganzung der 2. Durchfiihrungsverordnung zum
Elektrotechnikgesetz (3. Durchfiihrungsverordnung zum Elektrotechnikgesetz).

Verordnung der Bundesminister fiir soziale Verwaltung und fiir Handel, Gewerbe und
Industrie vom 21. Juli 1969, BGBI. Nr. 305/1969, iiber den Schutz der Dienstnehmer und der
Nachbarschaft beim Betrieb von Kilteanlagen (Kalteanlagenverordnung).

Verordnung des Bundesministeriums fiir Handel, Gewerbe und Industrie vom 16. Septem-
ber 1969, BGBI. Nr. 340/1969, mit der die Strafenverkehrszeichenverordnung erganzt wird.

Verwendungschutz

Bundesgesetz vom 10. Dezember 1968, BGBI. Nr. 17/1969, mit dem das Allgemeine Sozial-
versicherungsgesetz abgeandert wird (23. Novelle zum Allgemeinen Sozialversicherungsgesetz).

Bundesgesetz vom 13. Februar 1969, BGBI. Nr. 103/1969, mit dem das Bundesgesetz iiber
die Beschaftigung von Kindern und Jugendlichen abgedndert wird.

Bundesgesetz vom 26. Marz 1969, BGBI. Nr. 142/1969, iiber die Berufsausbildung von Lehr-
lingen (Berufsausbildungsgesetz).

Bundesgesetz vom 25. Juni 1969, BGBI. Nr. 237/1969, iiber die Nachtarbeit der Frauen.

Verordnung des Bundesministers fiir soziale Verwaltung vom 30. September 1969, BGBI.
Nr. 358/1969, mit der die 1. Verordnung zum Bazillenausscheidergesetz, BGBl. Nr. 128/1946,
neuerlich abgeiandert wird (4. Verordnung zum Bazillenausscheidergesetz).

Bundesgesetz vom 27. November 1969, BGBI. Nr. 446/1969, mit dem das Allgemeine Sozial-
versicherungsgesetz abgeandert wird (24. Novelle zum Allgemeinen Sozialversicherungsgesetz).

Bundesgesetz vom 11. Dezember 1969, BGBI. Nr. 461/1969, iiber die Regelung der Arbeits-
zeit (Arbeitszeitgesetz).

Bundesgesetz vom 11. Dezember 1969, BGBI. Nr. 462/1969, mit dem Arbeitszeitvorschrif-
ten abgedndert und ergidnzt werden.

Bundesgesetz vom 11. Dezember 1969, BGBI. Nr. 464/1969, mit dem das Vertragsbedien-
stetengesetz 1968 neuerlich abgeandert wird (16. Vertragsbedienstetengesetz-Novelle).
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Allgemein

Bundesgesetz vom 11. Dezember 1968, BGBI. Nr. 24/1969, mit dem das Beamten-Kranken-

und Unfallversicherungsgesetz abgeandert wird (2. Novelle zum Beamten-Kranken- und Unfall-
versicherungsgesetz).

Bundesgesetz vom 6. Marz 1969, BGBI. Nr. 137/1969, iiber die Bildung des Wirtschaftskor-
pers ,Osterreichische Bundesbahnen” (Bundesbahngesetz).

Bundesgesetz vom 27. Marz 1969, BGBI. Nr. 148/1969, mit dem die Dienstpragmatik abge-
andert wird (Dienstpragmatik-Novelle 1969).

Kundmachung des Bundesministeriums fiir Verkehr und verstaatlichte Unternehmungen
vom 27. Mai 1969, BGBI. Nr. 169/1969, mit der die Bundesbahn-Besoldungsordnung 1963 neuer-
lich abgedndert wird (8. Novelle der Bundesbahn-Besoldungsordnung 1963).

Kundmachung des Bundesministeriums fiir Verkehr und verstaatlichte Unternehmungen
vom 27. Mai 1969, BGBI. Nr. 170/1969, mit der die Bundesbahn-Dienst- und Lohnordnung neuer-
lich abgeandert wird (12. Novelle der Bundesbahn-Dienst- und Lohnordnung).

Bundesgesctz vom 21. Mai 1969, BGBI. Nr. 198/1969, mit dem das Gehaltsgesetz 1956 neuer-
lich geandert wird (19. Gehaltsgesetznovelle).

Bundesgesetz vom 21. Mai 1969, BGBI. Nr. 199/1969, mit dem das Vertragsbediensteten-
gesetz 1948 neuerlich gedandert wird (15. Vertragsbedienstetengesetz-Novelle).

Verordnung der Bundesregierung vom 4. November 1969, BGBI. Nr. 377/1969, iiber die

Regelung der Zustandigkeiten in Dienstrechtsangelegenheiten (Dienstrechtsverfahrensverord-
nung 1969 — DVV 1969).

2. Dienstanweisungen, verlautbart im Nachrichtenblatt der Generaldirektion der Osterreichi-
schen Bundesbahnen

1. Stiick (10) Allgemeiner Anhang zur Signal- und zur Verkehrsvorschrift; 24. Berichtigung.
(12) Zusatzbestimmungen zur Signal- und zur Verkehrsvorschrift (ZSV); 20. Berich-

tigung.
2. Stiick (23) Allgemeiner Anhang zur Signal-und zur Verkehrsvorschrift; 25. Berichtigung.

3.Stiick (33) DV V 3 ,Verkehrsvorschrift”; 4. Berichtigung.
(34) Allgemeiner Anhang zur Signal- und zur Verkehrsvorschrift; 26. Berichtigung.
(35) DV V 28 ,Verkehrsvorschrift fiir den Dienst in Geschaftsfiihrerbahnhofen”;
3. Berichtigung.
4.Stlick (41) DV V 2 ,Signalvorschrift”; 3. Berichtigung.
(42) Allgemeiner Anhang zur Signal-und zur Verkehrsvorschrift; 27. Berichtigung.
(43) Zusatzbestimmungen zur Signal- und zur Verkehrsvorschrift (ZSV); 21. Berich-
tigung.
5. Stiick (47) Einfithrung der DV A 40 ,Vorlaufige Unfallverhiitungsvorschrift”.
(52) Allgemeiner Anhang zur Signal-und zur Verkehrsvorschrift; 28. Berichtigung.

(53) Aufstellung von Automaten zur Abgabe alkoholfreier Kalt- und Heifgetrianke
sowie von Suppe und Milch in OBB-Dienststellen.

(55) Neuauflage des DB 832/1 (frithere Bezeichnung DB 802) — Angaben iiber die
wichtigsten Giiterwagenbauarten (normalspurige Wagen).

6. Stiick (71) Zusatzbestimmungen zur Signal- und zur Verkehrsvorschrift (ZSV); 22. Berich-
tigung.

7. Stiick  (79) Allgemeiner Anhang zur Signal-und zur Verkehrsvorschrift; 29. Berichtigung.

9. Stiick (109) Allgemeiner Anhang zur Signal-und zur Verkehrsvorschrift; 30. Berichtigung.
(116) Zusatzbestimmungen zur Signal- und zur Verkehrsvorschrift (ZSV); 23. Berich-
richtigung.
10. Stiick (121) Allgemeiner Anhang zur Signal- und zur Verkehrsvorschrift; 31. Berichtigung.

(126) DB 836/21 ,Bedienung der Heizung in Reisezugwagen fremder Bahnverwal-
tungen”, Ausgabe 1969; Einfiihrung.
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11.Stiick (129) Erlaubnis zum Betreten von Anlagen und Fahrbetriebsmitteln der Osterreichi-
schen Bundesbahnen sowie zur Mitfahrt in oder auf Fahrbetriebsmitteln.

(138) Allgemeiner Anhang zur Signal-und zur Verkehrsvorschrift; 32. Berichtigung.

12. Stiick (148) Geschaftsordnung und Geschiftsverteilung der Generaldirektion; Neufassung.
(151) Einfiihrung der 43-Stunden-Woche bei den Osterreichischen Bundesbahnen.
(160) Allgemeiner Anhang zur Signal-und zur Verkehrsvorschrift; 33. Berichtigung.

(164) Zusatzbestimmungen zur Signal- und zur Verkehrsvorschrift (ZSV); 24. Berich-
tigung.

3. Dienstanweisungen, verlautbart in den Amtsblidttern der Post- und Telegraphendirektionen

Steiermark

Nr. 5 (12) Biiromaschinen und Maschinen fiir den Postbetriebsdienst; grundlegende Bestim-
mungen.

Nr. 8 (23) Stahlruten; Beteilung von Postbediensteten; grundsatzliche Weisungen.

4. Gesetze und Verordnungen der Bundeslander
Kirnten

Gesetz vom 30. Juni 1969, LGBI. Nr. 48/1969, mit dem eine Bauordnung fiir das Land Karn-
ten erlassen wird (Karntner Bauordnung).

Gesetz vom 1. Juli 1969, LGBIl. Nr. 47/1969, iiber elektrische Leitungs- und Stromerzeu-
gungsanlagen (Karntner Elektrizitdtsgesetz).

Kundmachung der Landesregierung vom 3. September 1969, Z1. Verf.643/1/1969, LGBI.
Nr. 64/1969 iiber die Wiederverlautbarung des Mutterschutz-Landesgesetzes.

Verordnung der Landesregierung vom 16. Dezember 1969, ZI. Verf.-97/9/1969, LGBI. Nr.
85/1969, mit der Bauvorschriften erlassen werden (Karntner Bauvorschriften).

Niederosterreich

Gesetz vom 28. November 1968, LGBI. Nr. 124/1969, mit dem das niederdsterreichische
Mutterschutz-Landesgesetz abgedandert wird.

Gesetz vom 13. Dezember 1968, LGBI. Nr. 166/1969, mit dem eine Bauordnung fiir Nieder-
osterreich erlassen wird (NO Bauordnung).

Gesetz vom 19. Juli 1969, LGBI. Nr. 366/1969, iiber die 6rtliche Feuerpolizei und das Feuer-
wehrwesen (NO. Feuerpolizei- und Feuerwehrwesengesetz 1970 — NO FFG.).

Oberosterreich

Verordnung des Landeshauptmannes von Oberosterreich vom 23. Dezember 1968, LGBI.
Nr. 1/1969, womit die Verordnung betreffend die Schiffahrt auf dem Attersee abgedndert
wird.

Verordnung des Landeshauptmannes von Oberdsterreich vom 23. Dezember 1968, LGBI.
Nr. 2/1969, womit die Verordnung betreffend die Schiffahrt auf dem Traunsee abgeandert
wird.

Verordnung des Landeshauptmannes von Oberdsterreich vom 23. Dezember 1968, LGBI.
Nr. 3/1969, womit die Verordnung betreffend die Schiffahrt auf dem Mondsee abgedndert
wird.

Verordnung des Landeshauptmannes von Oberosterreich vom 23. Dezember 1968, LGBI.
Nr. 4/1969, womit die Verordnung betreffend die Schiffahrt auf dem im Bundesland Ober-
osterreich gelegenen Teil des St. Wolfsgangsees (Abersees) abgeandert wird.
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Kundmachung des Landeshauptmannes von Oberdsterreich vom 27. Janner 1969, LGBI.
Nr. 5/1969, betreffend die Aufhebung des § 1 Abs. 5 dritter Satz und des § 5 Abs. 4 des zwei-
ten Hauptstiickes der Bauordnungsnovelle 1946 in der Fassung der O6. Bauordnungsnovelle
1966 durch den Verfassungsgerichtshof.

Salzburg

Gesetz vom 17. Dezember 1968, LGBI. Nr. 23/1969, mit dem eine Bestimmung des Salz-
burger Gasgesetzes abgedndert wird.

Gesetz vom 2. Juli 1969, LGBI. Nr. 86/1969, mit dem das Landeselektrizitdtsgesetz 1959
neuerlich abgeandert wird.

Kundmachung der Salzburger Landesregierung vom 23. Oktober 1969, LGBI. Nr. 91/1969,
iiber die Wiederverlautbarung des Landes-Elektrizitatsgesetzes 1959.

Tirol

Gesetz vom 31. Marz 1969, LGBI. Nr. 21/1969, mit dem die Tiroler Landesbauordnung ab-
gedndert wird.

Gesetz vom 31. Miarz 1969, LGBIL. Nr. 22/1969, mit dem die Bauordnung fiir die Landes-
hauptstadt Innsbruck abgeandert wird.

Wien

Gesetz vom 21. Februar 1969, LGBI. Nr. 12/1969, womit die Dienst- und Betriebsvorschrift
fir den Fahr-, Verkehrs-, Revisions-, Werkstdtten- und Bahnerhaltungsdienst der Wiener
Stadtwerke-Verkehrsbetriebe (Beilagen 27, 28 und 29 zum Gesetz vom 22. September 1951,
LGBI. fiir Wien, Nr. 34, betreffend das Dienstrecht der Beamten der Stadt Wien) abgeandert
wird.

Gesetz vom 11. Juli 1969, LGBI. Nr. 23/1969, mit dem das Wiener Feuerpolizeigesetz abge-
andert wird.

Gesetz vom 24. Oktober 1969, LGBI. Nr. 40/1969, mit dem das Wiener Garagengesetz
abgedndert wird (Garagengesetznovelle 1969).

www.parlament.gv.at



I11-16 der Beilagen XI1I. GP - Bericht - 01 Hauptdokument (gescanntes Original) 55von 102

_ 51 —

IX. Tabellen

www.parlament.gv.at



56 von 102 I11-16 der Beilagen X|1I. GP - Bericht - 01 Hauptdokument (gescanntes Original)
— 5 — Tabelle 1
Die dem Verkehrs-Arbeitsinspektorat zur Wahrnehmung des gesetzlichen
Dienstnehmerschutzes unterliegenden Verkehrsbetriebe
GroRe, Verteilung und Zahl der Betriebe Personalstiande
. Nihere Bezeichnung der Betriebe, Dienst- Dienstnehmer L :
Betriebs- stellen sowie der diesen nachgeordneten, | T 7 = Gesahr;n- ) Jl;ig;lned S:}T::r
gruppe ortlich getrennten Stellen ‘ l ! 500 Z; Minner | Fraucn (Lehr- Dienst
0—4 | 519 | 2049 150499 und = ? : ]
‘ ‘ hr etriebe | linge) nehmer
| ‘ | me {
I ’ 3 | 4 iI’Tf}f \7’ s | o | 0 | n | n
l [ | 1 ! \
A Eisenbahnen ‘ ‘
I Offentliche Eisenbahnen
1 Haupt- und Nebenbahnen \
1.1 Osterreichische Bundesbahnen ‘
l.la Allgemeine Verwaltung | }
Generaldirektion ') ; ‘
Generalsekretariat . . . . . ... =l ) 1 = - 3 23| 11 P } 34
Erfolgpriifer ... ........ 4 1 = =i = 5 14| b) I 16
Personal- u. Sozialverwaltung = == — 1 — 1 63! 13! —| 76
Betriebsdirektion ........ — ) | 1l = 3 110 | 26| _ 136
Finanzielle Direktion ... ... = 1/ 1 = = 2 38} 15 - 53
Kommerzielle Direktion . . . . =, _‘ 1 1 = 2 92| 27 = 119
Maschinendirektion . . .. ... — - — 1 — 1 69 12 — 81
Baudirektion ........... — = 1/ T — 2 123 18 — 141
Beschaffungsdienst . ... ... = 1 == = = 1 5 4 — | 9
Elektrodienst . .......... = 1 W =] = 2 23 13| —| 36
Kraftwagendienst .. ... ... = - =] 1 = 1 36 | 14 ‘ —- 50
Summe: .. .......... .. sl 8 5| e — 2| s 155 —| 751
Amter — Zentralstellen
Zentrale Personalstelle . . . . . 2 — 1 1 — 4 254 275 — 529
Pensionsstelle . . . .. ...... = = = 1 = 1 99 47 — 146
Zentralstelle fiir signal- g
und fernmeldetechnische [
Angelegenheiten . ... .. .. = 5 1 —_ — 6 61 5 — 66
Zentrale Rechnungsstelle . . . = = = 1 — 1 226 43 — 269
Zentrale Reklamations- und
Ausforschungsstelle . ... .. — — —_— 1 — 1 41 10 — 51
Verkehrseinnahmenamt = 1 1 - 1 3 630 130 — 760
Hauptwagenamt . ........ = — = 1 = 1 72| — | — 72
Zentralstelle fiir maschinen- |
technische Konstruktionen ‘ ’ |
und Werkstattenbetriebe . . . 1 —| 1 — = 2 45 4 — 49
Zentralstelle fur [
GrofRbauvorhaben ....... - = 2 - = 2 51 5 — 56
Zentralstelle fiir Material-
beschaffung und Material-
verwaltung einschl. Druckerei = 1 1 2 e 4 188 28 — 216
Starkstromtechnische
Zentralstelle . .......... 4 1 1 — — 6 56 4 = 60
Kraftwerk Zentralstelle . . . . = —— = 1 — 1 62 6 — 68
Zentralschule ........... 2 2 = — — 4 17 4 — 21
Bundesbahndirektion Wien . . — — = — 1 1 431 130 — 561
Bundesbahndirektion Linz . . . —_ — = 1 — 1 283 88 — 3N
Bundesbahndirektion
Innsbruck ............ = — — 1 — 1 179 53 — 232
Bundesbahndirektion Villach . — — 1 1 — 2 308 63 — 3
Summe: .............. 9 10 9 11 2 411 3.003 895 —| 3.898
Summe Allg. Verwaltung: . . . 13 18 14 17 2 64| 3599 1.050 —| 4.649
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—53 — Tabelle 1
Die dem Verkehrs-Arbeitsinspektorat zur Wahrmehmung des gesetzlichen
Dienstnehmerschutzes unterliegenden Verkehrsbetriebe
GroRe, Verteilung und Zahl der Betriebe Personalstinde
. Nihere Bezeichnung der Betriebe, Dienst- Dienstnehmer i G [ ‘ 3 4
Ber';'ebes' stellen sowie der diesen nachgeordneten, S csami= ’ i Qecnes Gesamt-
grupp ortlich getrennten Stellen | ‘ ‘ | 500 f;::;' Minner | Frauen \ (1[1;1;1;3" Zgi:lnifr
04 ‘ =19 ' 0—49 i50—49‘)‘ un;l Betriebe E | linge) | nehmer
| ‘ menr |
e — S R - ST | RS | N (—— - %) I
1 2 3 \ 4 I 5 1 6 | 7 8 9 ‘ 0 | u 12
i [ [ ‘ [ ‘ |
| | .
1.1b Bahnhof- und Zugbegleit- ‘ j ‘ i
dienst ; ‘ | \
Bahnhofe .............. 172‘ 397 102‘ 72 6 749| 27.610 1.825 —| 29.435
Lade- und Haltestellen . . . . . 126 | 6| —| ——‘ = 132 192 23 =1 215
Haltestellen, Betriebs- |
ausweichen . . .. ........ 64 6 — —| —| | 8 e —| 15
Summe Bf. u. Zugbegl. Dienst . | 362/ 409 | 102} 72] 6 951| 27.891| 1.910 —| 29.801
llc Sicherungsdienst ' ‘
Signalstreckenleitungen . . . . - — 2 2’ — 4 255 7 — 262
Signalwerkstitte einschlieR- r 1 ;
lich Bauziige und Bautrupps 25| 9 3| 4 = 41 785 23 26 834
Signal-Erhaltungsbezirke \ ‘ } \ \
mit Erhaltungsstellen ?) 64 56| —| — - 120 659 | 20 | —| 679
Summe Sicherungsdienst . . . . 89‘ 65) 5‘ 6" — 165 1.699 50‘ 26‘ 1.775
| |
1.1.d Fernmeldedienst ‘ ‘ ‘ ‘
Fernmeldestrecken- | \ (
leitungen®) . ........... —~| 3| a4 1| - 8 230 55 | —| 285
Fernmeldewerkstatten und | ‘ \ [ |
Bauziige . . ............ — 15| 8 J = 26 401 6 25 432
Fernmelde-Erhaltungs- \ \ \
bezirke mit Erhaltungs- ‘
stellen®) .. ............ 91 32| 1 ‘ — ‘ — 124 390 28 — 418
Summe Fernmeldedienst . ...| 91| 50/ 13 4] —| 158] 1021 89 25| 1135
Lle Bau- und Bahnerhaltungs- 3 }
dienst ‘
Bauleitungen ........... —| 4 — — — 4 91 2 — 93
Streckenleitungen . ....... — 7 25 — — 32 700 54 | — \ 754
Bahnmeister ........... — | 3 134 62 — 199 7.723 259 | —| 7.982
Hochbaubahnmeister . ... .. = == 5 6 — 11 596 43 — 639
Briickenmeister . ........ — 1 13 — — 14 397 I — 398
Lehnenbahnmeister ... .. .. = = - 1 — 1 79 — - 79
Bauziige .............. — — — 7 — 7 511 7 — 518
Block- und Schrankenposten,
Halte- und Ladestellen?) . . . 512 13 - = — 525 1.676 75 —| 1751
Schwellen- und Oberbau-
stofflager ............. — 3 1 2 — 6 215 5 — 220
Summe Bau- u. Bahnerh.-Dienst 512 31 178 78 e 799| 11.988 446 — | 12.434
|
|
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Tabelle 1

gruppe

Betriebs-

Nihere Bezeichnung der Betriebe, Dienst-
stellen sowie der diesen nachgeordncten,
ortlich getrennten Stellen

GroBe, Verteilung und Zahl der Betriebe

Dienstnehmer

0—4 5—19 ‘ 20—49 | 50—499

|
Gesamt-

Betriebe

Personalstiande

Gesamt-
zahl der
Dienst-
nehmer

Mainner Frauen‘ (

Maschinendienst

Zugforderungsleitungen
einschlieRlich Betriebs-, Wa-
gen- und Lehrwerkstatten . .
Zugforderungsstellen
einschlieflich Betriebs- und
Wagenwerkstatten . ... ...
Lokomotivstellen ... ... ..
Entseuchungs-, Umkehr- und
Wagenmeisterstellen *)
Hauptwerkstatten . ... .. ..
Nebenwerkstatte Jedlersdorf’)
Lehrwerkstatten in den
Hauptwerkstatten und
Lehrlingsheime .........
Wolfgangseeschiffahrt *)
Bodenseeschiffahrt?) . ... ..

Summe Maschinendienst .

Beschaffungsdienst

Materialmagazine ........
Materialnebenlager®) . ... ..

Summe Beschaffungsdienst . .

Elektrodienst

Elektrostreckenleitungen
Elektromeister mit Neben-
stellen einschlieflich

50 Hz-Kraftwerke . . ... ...
Fahrleitungsmeister . . . .. ..
Unterwerke .: . 5.« vc @5 5
Fahrleitungskuppelstellen
und Zugvorheizanlagen?®) . . .
Elektrozentralwerkstatten
(einschlieRlich Lehrwerk-
SUALLE) o o o7 B 52 @ e B .
Gaswerkstédtte . .........
Kraftwerksleitung
Innsbruck®) . ..........
Kraft- und Umformerwerke . .

Summe: Elektrodienst . . .. ..

—o |

19

31

165
6

| | o

8.646

4.127

5.781

139

847

518

236

701| 20,058

623
133

39
25
23

—_

oo O™

756

141

491
667
100

264
15

103
184

|
we. 2 1 8
- 1 3| ;
— 1 3 1
9 63 8 —
1 8
94: 61 16| 44
1
E — 6
— 1 — 2
T a] | s
‘ !
— _} 4 —
5 30! | Q-
— 4 2| —|
5| —| = =
By = =} =
.
—_ — = 4
— 1‘ il
1 3 1 1
— _i 8 —
54 76|
|
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— 55 —

Die dem Verkehrs-Arbeitsinspektorat zur Wahrnehmung des gesetzlichen
Dienstnehmerschutzes unterliegenden Verkehrsbetriebe

59 von 102

Tabelle I

GroRe, Verteilung und Zahl der Betriebe Personalstinde
| Nihere Bezeichnung der Betriebe, Dienst- Dienstnehmer G | ‘ 3 d ‘ G .
Betriebs- stellen sowie der diesen nachgeordneten, == =0 -] o esz;rlnt- | ‘1 llx.gehn i e:la;n 1
gruppe ortlich getrennten Stellen ‘ | | ‘ 500 zda Minner ‘ Frauen (ll‘che Z];. fr
0—4 | 519 | 2049 |50-499| und | € 1 [ e | St
: ‘ e etriebe ‘ inge) | nehmer
1 2 3 | 4 ‘ 5 ‘ 6 : 7 8 9 | 10 [ n |
\ 5 \ \ j
| | |
\ |
1.1 Elektrifizierungsbaudienst | ‘ 1 1
Elektrobauleitungen . . ... —\ 2 — — - 2 21| 5| —| 26
Losbaufithrungen ....... 19 8 — — ‘ - 27 107 | 8| <= 115
Summe Elektrifizierungsbau- 7 '
dienst . ... v 10 — _[ = 29 28 1] —|
Summe ‘\ l ‘ ]
Osterr. Bundesbahnen?®) . . . . | 1.234| 727| 347 234 23| 2565 | 67.626 | 4.292| 796} 72.714
1.2 Schlaf- und Speisewagen- )
: unternehmen . ... ... .. .. . — 3 - 2 — 5 295 | 5 — 300
1.3 Bahnen im Privatbetriebe ") ‘ w’ \‘ ‘ \
Achenseebahn .......... 2 ; 1| — - = 3 9‘ 1] —| 10
Biirmoos-Trimmelkam N. . . 3 20— = — 5 15| 2| —| 17
Gmunden-Traundorf— ;
Vorchdorf-Eggenberg N. . . 4 — — — — 4 8 - — 8
Graz—Koflacher Eisenbahn- ‘ j
und Bergbaugesellschaft . . 6 12 4 S — 27 908 | 57| —| 965
Hohenbahn Schoberboden— ‘ | ‘ ‘
Reifeck Seenplateau N. . . 1 1| — — — 2 9 — — 9
Lambach—Haag am [ | ‘
Hausruck N. ......... 7 2 — — — 9 24 3| — 27
Lambach—Vorchdorf- ' ‘ ‘
Eggenberg N. . . .. ... .. 4 2 — = — 6 20 2 — 22
Linzer Lokalbahn N.. . . . .. 6 6 1 13 101 | 5| —| 106
Mixnitz-Barenschiitz- [ ‘ ‘
klamm—St. Erhard N. . . . 2| 3] — 5 23| 1 —\ 24
Montafonerbahn N . . . . . .. 3 2| 1| — — 6 57| 1 3 61
Neumarkt-Kallham— | \
Waizenkirchen, Nieder- ‘
spaching—Peuerbach N. . . 4 == Iy 6 26 1 —1 27
Neusiedlerseebahn N. . . . .. 7' 1 1| — = 9 62| 3 == 62
Payerbach Lokalbahn— ‘ 1
Hirschwang N. . . ... ... 3 1 — N 4 20 —] —_ 20
Raab—denburg— ' ‘ i (
Ebenfurter Eisenbahn . . .. 2 4 1 = == 7 74| 3 =1 77
Salzburger Stadtwerke-Ver- } \ ’
kehrsbetriebe/Lokalbahn 1 *
N  crmaon L. . 305 2l —| — 10 122 6] _‘ 128
Steiermadrkische Landes- ‘ ; ‘ \ ‘
bahnen ............. 24 15 M = I = 46 347 | 24| 11 ) 382
Stubaitalbahn N. . ..... .. 5 \ 4 — —| 9 45 | —1 —| 45
Vécklamarkt Lokalbahn— ‘ | i \ '
Attersee N. . . ... ...... 3| B = - - [ 18 2 ‘ = 20
Wiener Lokalbahnen N. . .. 9“ 6 3 — 19 212! 34 — 246
Zillertalbahn N. . . . ... ... 10 | 4| 2 e 16 128 10 — 138
Summe ‘
Bahnen im Privatbetrieb?®) . . 108 76‘ 22 6 - 212 2.228‘ 152 14| 2394
Summe
Haupt- und Nebenbahnen®) . . | 1.342| 806| 369| 242| 23| 2.782( 70.149| 4.449 810| 75.408
‘ ? [ 1
\ < \ ‘
\ |
. -
1 \
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— 56 — Tabelle I

Die dem Verkehrs-Arbeitsinspektorat zur Wahrnehmung des gesetzlichen
Dienstnehmerschutzes unterliegenden Verkehrsbetriebe

GroBe, Verteilung und Zahl der Betriebe Personalstinde
. Nahere Bezeichnung der Betricbe, Dienst- Dienstnehmer G i | 5 4. ‘ G o
Be:l';'ebs' stellen sowie der diesen nachgeordneten, i S es:;]rln- ‘ llllgc(:]c | zac}:la(rinr
EAURRS ortlich getrennten Stellen | 500 chaer Manner | Frauen | (Lehr- Diens(:-
=8 Sl (e0=10 R0 (e Betriebe | ; linge) nehmer
| mehr | |
| |
1 2 3] 4 5 | 6 q 8 9 1‘ 0 | 1 | 1
2 Strafenbahnen . ;
2.1 Normalspur
Grazer Stadtwerke AG —
Verkehrsbetriebe . ... ... — 2 3 4 —— 9 667 54 — 721
St. Poltner StraRenbahn AG 4 1 — — — 5 15 2 — | 17
Wiener Stadtwerke — \
Verkehrsbetricbe . ... ... 4 16 23 39 3 85| 17.716 1.325 35/ 9.076
22 Schmalspur
Strafenbahn Ebelsberg — ‘
St. Florian . .......... 4 — — — = 4 6 - — 6
Strafenbahn Gmunden . . . . . 1 1 — - — 2 9 - —| 9
Innsbrucker Verkehrs-
betriebe AG........... 1 2 3 1 — 7 214 7 — 221
Linzer Elektrizitdts- und ‘
Strafenbahn AG . . ... ... 1 3| 1 4 — 9 533 41 — 574
Summe Normal u. Schmalspur 15 25 30 48 3 121 9.160 1.429 3Si 10.624
23 Oberleitungs-Omnibus-
betriebe ")
Innsbrucker Verkehrs- [ |
betriecbe AG . ... ... .... 3 1 1 — = 5 49 1 == 50
Stadtwerke Leoben — \ | ‘ ‘
Verkehrsbetriebe . ... ... 4| 1 — — — 5 20 3 — 23
Linzer Elektrizitats- und i ‘
StraBenbahn AG . . . ... .. 1 D) 1 2 — 6 208 15| — 223
Miirztaler Verkehrs-
Ges. m. b. H., Kapfenberg . . 1| 4 1 — = 6 60 12 — 72
Salzburger Stadtwerke —
Verkehrsbetriebe/Obus-
und Kraftwagenlinien . . . . 1 2 2] 1 = 6 298 4] — 302
Summe Oberleitungs-Omnibus- i ‘ ‘ |
Betriebe . .. ............ 10 10 5] 3l = 28 635 ‘ 35 — 670
l | | | 5
Summe StraRenbahnen?) . .. 25 35 ‘ 35| 51 |‘ 3 149| 9.795 } 1.464 | 35} 11.294
3 Seilbahnen | ‘| 1 l |
3.1 Hauptseilbahnen ,' ‘ 1 i l ‘
Standseilbahnen . .. ... ... 2l 9| 2| —| - 13| 135] | —| 143
Seilschwebebahnen®) . ... .. 12| 69 | 14| 1 ‘ — 96| 1.106| 105 | —-‘ 1.211
Summe Hauptseilbahnen . . . . 14~ 78} 16 1| —| w09 12e1] n3  —| 1354
. I
[ [ | |
] I
| \ ! i [ ‘
o o
I |

www.parlament.gv.at



111-16 der Beilagen XI1. GP - Bericht - 01 Hauptdokument (gescanntes Original) 61 von 102

— 57 — Tabelle I

Die dem Verkehrs-Arbeitsinspektorat zur Wahrnehmung des gesetzlichen
Dienstnehmerschutzes unterliegenden Verkehrsbetriebe

GroRe, Verteilung und Zahl der Betriebe Personalstinde
Sl | . = -~ =
) Nihere Bezeichnung der Betricbe, Dienst- Dienstnehmer i i
Betriebs- stellen sowie der diesen nachgeordneten, T ———— GesahTt- | Jllligcehr;d (z:':hsla:;'r
EFLRES ortlich getrennten Stellen 500 = Minner | Frauen |
. = der (Lehr- Dienst-
0—4 | 519 | 2049 50499 und fpo oo ! linge) | nehmer
| mehr [
1 L - | 3 74 5 ; 6 } 77 8 iy 9 0o | no| o2
| \ |
32 Kleinseilbahnen ‘
Einsessellifte™) . ......... 100] 87 — — | — 187 945 26 - “ 7
Summe ‘ ‘ ‘
Haupt- und Kleinseilbahnen . . . 114 165/ 16 1 = 296| 2.186 139 | _l 2.325
l
Summe o6ffentliche Eisenbahnen | 1.481 \ 1.006: 420 294 26| 3.227| 82.130 6.052 845‘ 89.027
' T |
11 Nicht 6ffentliche Eisenbahnen ‘ \ f
1 Anschluffbahnen ’
AnschluRbahnen an die
Haupt- und Nebenbahnen ~ ’
derOBB®) . ............ 1.065 147 9 7] 1 1.229) 5.071 20 —1| 5.091
AnschluRbahnen an die
Haupt- und Nebenbahnen
im Privatbetriebe ... ... .. 72| 8 1 — — 81 233 — — 233
Summe Anschlufbahnen . . . .. 1.137 } 155 ’ 10 7 l 1 1.310| 5.304 20 ] -—\ 5.324
[ [ | ! | |
2 Materialbahnen und Material- ‘ ‘ \ ( \
seilbahnen | ‘ \
Materialbahnen ... ........ 51 8 ‘ - — — 13 94 1 — 95
Materialseilbahnen') . ... ... 23 \ 6] —| —| — 29 95 1 1 —’ 96
Summe T
Material- u. Materialseilbahnen 28| 14 — — - 42 189 2 — 191
Summe ’
Nicht offentl. Eisenbahnen . .. | 1.165 169 10 7 1 1.352]| 5.493 22 —| 5515
Summe Eisenbahnen ....... 2.646 | 1.175 430 301 27| 4.579| 87.623 6.074 845 ' 94.542
‘ |
B Kraftfahrbetriebe ‘ ‘ i
I Osterreichische Bundesbahnen ‘b \ 3 ‘ \
Kraftwagenbetriebsleitungen . . . - — —| lli — 1 1619 53 —| 1.672
Kraftwagennebenstellen . ... .. —‘ — 2 4 — 6 373 11 - 384
Garagen, Autobusbahnhofe, ‘ | \

Einstellraume ) . ......... Wof = =—=| == < 109 =il = \ = =
Kraftwagenzentralwerkstitten . . — — - 1 — 1 161 3 19 183
Kraftwagenzentralmagazine . . . . — | —‘ 1] — | — 1 23 | 1] —| 24
Summe Kraftfahrbetriebe d. 0BB | 109| —| 3| 16| —| 128] 2176 68 19| 2263

| ‘ ‘
] y |

’ \ \

o | |

| |

o I
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— 58 = Tabelle 1

Die dem Verkehrs-Arbeitsinspektorat zur Wahrnehmung des gesetzlichen
Dienstnehmerschutzes unterliegenden Verkehrsbetriebe

GroBe, Verteilung und Zahl der Betriebe Personalstande
) Nihere Bezeichnung der Betriebe, Dienst- Dienstnehmer i i L ; G g
Betriebs- stellen sowie der diesen nachgeordneten, | = i Gczsaz;]rln( ] Jlllig;:;d li Z:}?f::r
ESbRe ortlich getrennten Stellen ‘ 500 At Minner | Frauen | (Lehr- | Dienst-
0—4 5—19 | 20—49 50_499, und Betriebe linge) ] T
R ) - 7‘ N A‘ mehr L 1-7— rtffk |
1 2 3 1 4} s 6 | 7 8 9 \‘ U
|
|
I Bahnen im Privatbetriebe | ‘ “ ; |
Achenseebahn . . ........... 2 1 —| = = 3 8| - - 8
Graz—Kaoflacher Eisenbahn- und
Bergbaugesellschaft . ....... 5 3 1 2 — 11 206 4 - 210
Steiermirkische Landesbahnen 10 4 — = — 14 61 — | — 61
Stern und Hafferl . ... ...... p) 1 == = = 3 15‘ — 1 16
Stubaitalbahn . ... ........ 2 1 — ! —t 3 14 —| - 14
Wiener Lokalbahnen ... ... .. — 1 2 — = 3 51 5 = 56
Zillertalbahn . ............ 2 3f —| —| -— 5 31 2| 3| 36
Summe Bahnen im Privatbetricbe | 23| 14| 3| 2| —| 42| 3 m| 4] 4n
111 Strafenbahnen *) ‘ ‘ ;
Grazer Stadtwerke AG — ‘
Verkehrsbetriebe . .. ... . ... — — | 2 1 — 3 192 =— —| 192
Innsbrucker Verkehrsbetriebe ‘
................... — 1 1 1 —_ 3 78| 2 1 81
Stadtwerke Leoben — _
Verkehrsbetriebe . . ........ 2 1 1 = = 4 25 S 1 31
Linzer Elektrizitats- und
StraBenbahn AG .......... — 72 1 2 — 5 271 18 — 289
Salzburger Stadtwerke — Ver-
kehrsbetriebe/Obus- und i
Kraftwagenlinien . ......... 1 1 2 1 — 5 170 | 7 2 179
Wiener Stadtwerke — w ‘
Verkehrsbetriebe . ......... 1] 1] 2| 9] — 131 1231 ] 31 —| 1282
Summe StraBenbahnen . . . . . . . s 6] 9 14 —| 3| 191 s 4| 2054
8% Osterreichische Post- und 'w ‘ ‘, ;' ‘ ! I
Telegraphenverwaltung ‘ ‘ ‘ ‘
Postautobetriebsleitungen | | ‘ l ‘
(ohne Postgaragen) ........ — | A E 13‘ — 8(5) 841 38 176 1.055
Postgaragen ... ........... — a ‘
(Diesen Dienststellen sind ‘ 3707 126 | —| 3833
803 AuBenstellen unterstellt) 803, —| —| = - 803 246
Postautohauptwerkstitte . . . . . =il = — | 1 — 1 237 9| —
Selbstandige 1 ‘ \ \ %
Postverkehrsbiiros . .. ...... - -] 3] —| — 3 80| 16 | —
Summe Osterr. P. u. T. V.. . . .. 803‘ 23] 48 24 — 898| 4.865 189 176 | 5.230
Summe Kraftfahrbetriebe . . .. 939\ 43 63 56 — 1.101 9.394‘ 351 203 9.948
p— | | | | |
| | i |
l 1 ‘
I \ f
1 \ |
] ]
| |
|
| -
l | .
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— 50 — Tabelle I

Die dem Verkehrs-Arbeitsinspektorat zur Wahrnehmung des gesetzlichen
Dienstnehmerschutzes unterliegenden Verkehrsbetriebe

GroRe, Verteilung und Zahl der Betriebe Personalstande
) Nihere Bezeichnung der Betriebe, Dienst- Dienstnehmer G : \ ] i le
Betriebs- stellen sowie der diesen nachgeordneten, 0 T i i esz;lrln i | L]l.gin i e:la;m-
gruppe ortlich getrennten Stellen | 500 zda Minner | Frauen | [iche ZS_ er
0—4 | 519 | 2049 50499 | und | <F CEUEF | SN
| etriebe linge) nehmer
| mehr | [
o I . S| e . | — .
1 2 3 4 5 6 7 8 9 } 0 12
C Osterreichische Post- und ‘
Telegraphenverwaltung
I Verwaltungs- und
Rechnungsdienst
Direktion 'Graz - - : : « 55w 5 s @ — — — 1 — 1 222 140 - 362
Direktion Innsbruck ........ — — — 1 - 1 161 75 —| 236
Direktion Klagenfurt .. ... ... — — — 1 — 1 118 56 —| 174
Direktion Linz ............ — — — — 1 1 304 | 201 | —| 505
Direktion Wien . . .. ... ... .. — —_ — — 1 1 462 | 376 | —| 838
Post- und Telegraphen- ; | \
inspektorat Salzburg ....... — —‘ 1 — = 1 20 16 — 36
Abrechnungs- und Priifstelle . . . — — — 1 — 1 99 121 — 220
Fernsprechgebiihrenamt Wien . . — — 1 — 1 172 195 - 367
Summe Verw.- u. Rechnungsdienst — —‘ 1 ‘ S ‘ 2 8 1.558 | 1.180 —| 2.738
11 Postdienst i !
Post- und Telegraphenamter . . . 996 | 1.100 129 66 | 7| 2298| 22.264| 7.478 —| 29.742
Postzeugverwaltung einschlieR- \
lich Post- und Telegraphen- ‘ ‘ |
MUSEUTTY . . . . - = & s s s s 50 — - — 1, — 1 173 | 147 | == 320
Summe Postdienst . .. ....... 996 | 1.100| 129 67 7| 2299 22.437 7.625‘ —| 30.062
111 Fernmeldedienst 3 1 1 ‘
Fernmeldetechnisches Zentralamt — — — | ] = 1 119! 45| ——‘ 164
Fernmeldezentralbauleitung - — — I 1 — 1 333 11| — 344
Telegraphenzeugverwaltung — - - 1, — 1 271 64 | —| 341
Eernamt Wien - . vc v 560 o5 - & —| -] — 1 — 1 29| 417 — 446
Telegraphenzentralstation Wien . e 1} — 1 142 247 — 389
Rundfunkamter ........... —| 1 2 2 — 5 118 182 | — 300
Fernmeldemonteurschulen — iy A 1] 1 2 162 } 46 757 965
Telegraphenbauamter und | ‘ ‘
Kabelbauamt Wien ...... .. — — — 6‘ 7 13 |
(Diesen Dienststellen sind ‘ 6.938 | 497 i —| 7435
561 Bautrupps unterstellt) . . . . —| 561 = - — 561 ‘
Fernmeldebetriebsamter und ‘ ‘ i ¥’ - ‘ 1
Fernsprechbetriebsamt Wien . . — —| — | .
(Diesen Dienststellen sind \ ‘ ‘ 4.124 1‘890‘ 6.014
265 AuRenstellen unterstellt) . . —-‘ 169 | 74| 22 — 265 ‘
Unbesetzte AuBenstellen®) . ... [ 1581 —| —| — —| 1581 = = — —
Summe Fernmeldedienst . . .. .. 1.581 731% 76 37 14| 2430 12.242| 3.399 757 | 16.398
Summe
Osterr. Post- u. T-Verwaltung®) . . | 2.577| 1.831| 206| 109 23| 4.746| 36.237 | 12.204 | 757 | 49.198
T |
\ !
| | |
. l
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— 60 — Tabelle 1

Die dem Verkehrs-Arbeitsinspektorat zur Wahrnehmung des gesetzlichen
Dienstnehmerschutzes unterliegenden Verkehrsbetriebe

GroRe, Verteilung und Zahl der Betriebe Personalstande
i . ' a — S i I R
. Nihere Bezeichnung der Betriebe, Dienst- Dienstnchmer I ‘ i 1
Betriebs- stellen sowie der diesen nachgeordneten, — e — Gesz;]r;n- J‘]Jig;"d ZG:;:‘(T;I_
gruppe ortlich getrennten Stellen 500 Ziaer Minner | Frauen (Leh‘:‘- Dienst-
= [ i 20=49 LSO_”Q\ ;::r Betriebe | ‘ linge) nehmer
Y —— — —— i S [ ‘“ - y— 7‘ . 7‘ ——— — pu— . - —— | e _‘ -
1 2 3 4 5 6 7 8 9 | 10 11 12
|
D Radio Austria AG™) .. ........ - = 2| 1| — 3 213‘\ 82/ — 29
E Schiffahrt
I FluB3schiffahrt
1 Schiffsbetriebe | ‘ | ‘ f
Schiffe mit eigenem Antrieb . . . 82 3 77 —| = 120 1
Schiffe ohne eigenen Antrieb . . 302 — - - — 302 1.228] 24 23 1215
Schwimmende Geridte . . . .. .. 18 7 2 — — 27 126 — — 126
Rollfahren . ............. 4 8 — — — 12 63 | — | — 63
Uberfuhren . ............ 42 — — — — 42 62 | —| - 62
2 Landbetriebe ‘ ‘ |
Lager und Umschlagplitze . . . . 2 4 1 3 — 10 482 2 — 484
Werkstadtten . ............ 1 2 1 71 — 11 657 | 42| — 699
Regiebetriebe . ........... 2 2 1 1 — 6 308 | 43 | 5 356
Summe Flufschiffahrt .. ... .. 453 54 12 ll‘ — 530| 2926 111 28‘ 3.065
I Seenschiffahrt ‘ ; i ‘ 1
1 Schiffsbetriebe™ . ......... usl 16 —| —  —| 20| 368 6| — 37
2 Landbetriebe®) ... .. .. ... .. 14| 2 ‘ = ‘ _1 —= 16 73| 2| —| 75
Summe Seenschiffahrt . ...... 258] 18 —) — — 276 441 8 — 449
|
Summe Schiffahrt ... ....... 711 72 12 11 — 806| 3.367 119 28' 3.514
F Luftfahrt | ’ ‘ !
I Zivilflugpldatze . .. ... ....... 1| —| 6 : — 1 18 853 281 | 6| 1.140
II Luftbeférderungsunternehmen ‘ ‘
einschliellich Agrarflugunter- \ \
nehmen ................. 21 16 1 3 — 41 746 255 | 12 1.013
III Zivilluftfahrerschulen .. ... ... 11 3 — — — 14 30 11 — 41
v Luftfahrzeugbetankungsdienst . . 6 5 —= =— — 11 59 1 — 60
Summe Luftfahrt . .......... 49 24 7 3 1 84| 1.688 548 18| 2.254
-~ } \ ! \ \
‘ ‘ \
‘ ‘ \
| i | ‘
| : { !
Gesamtsumme A—F . . .| 6.922| 3.145| 720| 481 51| 11.319)138.522| 19.378 | 1.851| 159.751
R
| [
‘ ‘
|
i 1 \
| | |
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— 61 — Tabelle 1
Zusammenfassung
GroBe, Verteilung und Zahl der Betriebe Personalstinde
I - = |
) Nihere Bezeichnung der Betriebe, Dienst- Dienstnehmer Geama 1 ‘ G .
Betriebs- stellen sowie der diesen nachgeordneten, |~ = - [ | -
gruppe gy ! zahl . zahl der
ortlich getrennten Stellen 500 d Minner | Frauen ‘ Pefrs Dienst
0—4 | 519 | 2049 |50—499 | und | < - ———
[ etriebe linge nehmer
| mehr ‘ ’
[ 1 B - : o 3 4 5| —64—’ 7 8 9 }_ ‘;AH}- 11 12
; I I
| : | | \
A Eisenbahnen®®) ............ 2.646| 1.175 | 430 301 ‘ 27| 4.579| 87.623 \ 6.074 | 845| 94.542
B Kraftfahrbetriebe?®) .......... 939 43 63 56, —| 1.l01 9.394 | 351 203 9.948
C Osterr. Post- und Telegraphen- \
verwaltung ) . ... .. S 2.577| 1.831| 206| 109| 23| 4.746| 36.237| 12.204 757 | 49.198
D Radio Austria AG . . .......... —| - 2| 1| — 3 213 82 = 295
E Schiffahrtd), = .o . omc v 5. Gheon 711 72 12 ‘ 11 — 806 3.367 119 28| 3514
F Luftfahrt ................. 49 24 \ 71 3 1 84| 1.688 548 18| 2.254
Insgesamt: . . ... | 6922| 3.145| 720 481 51| 11.319]138.522| 19.378| 1.851|159.751
') Die Geschaftsordnung und Geschaftsverteilung der Generaldirektion der OBB wurde am 20. 12. 1969 im Nachrichten-

9

)
')
")
")
)
")
)
)
")
)
")
)
)

20)

21

)

~

blatt der Generaldirektion der OBB, 12. Stiick, bekanntgegeben. Es wird daher die urspriingliche Gliederung ange-
fihrt. Siehe auch Abschnitt X, Beilage 3.

Erhaltungsstellen sind nachgeordnete Stellen des sicherungstechnischen Streckenpersonals.

In der Spalte 4 und 5 sind die vier Fernschreibstellen der einzelnen BB-Direktionen enthalten.
Erhaltungsstellen sind nachgeordnete Stellen des fernmeldetechnischen Streckenpersonals.

Sind jene Haltestellen, Halte- und Ladestellen, die mit Bediensteten von Streckenleitungen besetzt sind.

Die Dienstnehmer und Lehrlinge werden bei der jeweiligen Zugforderungsleitung oder Zugforderungsstelle bzw. beim
jeweiligen Fahrleitungsmeister gefiihrt.

Nebenwerkstadtte Jedlersdorf gehort zu der Hauptwerkstatte Floridsdorf.

Die OBB-Schiffahrt am Boden- und Wolfgangsee wird unter Schiffahrt gefiihrt.

Nebenlager der Materialmagazine.

Ausschlieflich der Dienstnehmer der von den OBB betriebenen Seilbahn Enzingerboden—WeiRsee.
Nebenbahnen werden mit ,N“ bezeichnet.

Im Sinne von § 5 (2) des Eisenbahngesetzes 1957.

EinschlieRlich der von den OBB betriebenen Seilbahn Enzingerboden—Weifisee.

EinschlieRlich der Dienstnehmer des Sesselliftes Kalkwerk Steyerling (VOEST).

EinschlieRlich Anschlufbahnen mit beschrankt offentlichem Verkehr.

GemalR §§ 8 und 9 des Eisenbahngesetzes 1957.

Dienstnehmer werden bei den Kraftwagenbetriebsleitungen bzw. deren Nebenstellen gefiihrt.

Im Sinne des § 5 des Eisenbahngesetzes 1957.

Wie Kleinteilamter und Koaxialverstarkeranlagen.

Hilfsbetrieb der Osterr. Post- und Telegraphenverwaltung (gemaR § 1 (2) des Verkehrs-Arbeitsinspektionsgesetzes).
Einschlieflich der OBB-Schiffahrt am Boden- und Wolfgangsee.

Die Personalstande des Kraftfahrdienstes der Eisenbahnen sowie der Osterr. Post- und Telegraphenverwaltung sind
in der Spalte 2 unter Kraftfahrbetriebe angefiihrt.
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— = Tabelle 11

Besuchte Betriebe, Dienststellen, diesen nachgeordnete ortlich getrennte Stellen,
deren Dienstnehmerstand sowie Anzahl der durchgefiihrten Inspektionen

Hievon waren mit Anzahl der Dienstnehmer Hievon
= — ook =it
o a | | ;‘,‘J ,5 o | 0
Nihere Bezeichnung der £ £ = 3 3
Betriebs- Betriebe, Dienststellen sowic g £ ‘ & 5 & .ﬂ..‘: | 5
gruppe der diesen nachgeordneten, ;;E | — "::J ® 35 o E m 1 m
ortlich getrennten Stellen £ ‘ : o 2 ‘ 2 l 3 L5 E;o 1 .E:_E % 2 . ‘En o
s21 131 d1d|8| 5| 5 |55 % |ZE[%3|Ez
cel =1 2 11217 ¢ | 8 | B2| 52 [85|E3|5%
S Dienstnehmer § &= | el ‘ 3a 3 E’n m E % ‘é’
1 2 3 | 4 | s [ 6| 7|8 9 0 | u o 13 14 15
A Eisenbahnen l | ‘
| Offentliche Eisenbahnen
1 Haupt- und Nebenbahnen ‘ ‘ ! |
1.1 Osterr. Bundesbahnen ‘ ‘ | ‘ ‘
l.la Allgemeine Verwaltung . 20 2| | 4‘ 12| 2] 2958 614 — 3.572 21 19 1
1.1.b| Bahnhof- u. Zugbegleitdienst 586 192 ‘ 215 82 88 1 91 24871| 1.223 | = 26.094 633 539| 47
1.1.c Sicherungsdienst . . ... 115 60 50 1 4| —| 1.449 521 35 1.536 116 114 1
1.1d Fernmeldedienst . . . . .. 115 91 21 1 2| — 651 40 — 691 117 113 2
l.l.e Bau- und Bahn-
erhaltungsdienst . .. .. 319 146 311 83 54| —| 6.898 168 — f 7.066 3191 319 —
1181.-f Maschinendienst . . . . . . 190 69 48 16/ 42 15| 18.608 541 700')! 19.849%) 193 187 3
l.l.g Beschaffungsdienst . . . . 9 — 1 — 8 — 701 48| — 749 11 7 2
1.1.Lh Elcktrodienst . . . .. ... 126 41 64 18, 3 —| 1534 57| 38 1.629 129 123 3
1.1i Elektrifizierungs- | | E
baudienst! . :c 5. 55«3 14 7 7 —| —| — 77 | 3 — 80 14 14 —
Summe Osterr. Bundesbahn. | 1.494]| 608| 437]210 ’ 213 26| 57.747 2.746{ 773 61.266 | 1.553 1.435§ 59
1.2 Schlaf- und Speisewagen- ‘ T \
unternehmen . ....... 1 — — 1| = — 22 — — 22 1 1 “ ==
1.3 Bahnen im Privatbetriebe 87 47| 20 15 S| —| 1.382 39 — 1.421 89 85 2
Summe Haupt- u. Nebenb. 1.582| 655 457 : 226’ 2181 26| 59.151| 2.785| 773 62.709 | 1.643] 1.521 " 61
2 Strafienbahnen | \ " i | ‘
51 Normal- und Schmalspur- ‘ | w ‘ | ‘ |
/4 strafenbahnen ... .. .. 61 2| 12| 17| 30| —| 4.538] 739 — 5.277 61 61 | =
2.3 Oberleitungs- } ‘ ‘ |
Omnibusbetriebe . . . .. 22 9| 6| 4| 3| — 575 | 23| — 598 22 201 ==
Summe StrafRenbahnen . . . 83 11 18 | 21‘ 331 — 5.113‘ 762 — ‘ 5.875 83 83| —
| | | |
3 Haupt-, Kleinseilbahnen ‘ \ } ’ \
3.1 Hauptseilbahnen . ... .. 42 10 30| 1! 1] — 384 31 — | 415 43 41 1
3.2 Kleinseilbahnen . . . .. .. 86 45| 41| —| — — 384 12| — | 396 87 85 1
Summe ‘
Haupt- u. Kleinseilbalinen . 128 55 71| 1 1| — 768 43 — ‘ 811 130 126 2
Summe offentl. Eisenbahnen | 1.793| 721| 546 | 248 | 252 | 26| 65.032| 3.590| 773 69.395 | 1.856| 1.730| 63
11 Nicht offentl. Eisenbahnen
1 Anschluibahnen’) ... ... 635| 570| 58| 4| 2| 1| 2070 30 — | 2073 | 41| 629 6
2 Materialbahnen,
Materialseilbahnen . . . . . 11 7 3 1| —| — 69 — — 69 11 Il —
Summe
nicht 6ffent. Eisenbahnen . . 646 577 61 SIf 28 1 2139 3| — 2.142 652 640 6
Summe Eisenbahnen . .. .. 2439| 1.298| 607 253 | 254 | 27| 67.171 | 3.593| 773 71.537 | 2.508| 2.370| 69

') Inklusive 299 Jugendlichen in 5 Lehrlingsheimen.
) Inklusive der beim Maschinendienst eingesetzten Nachwuchskrifte.
%) An die Haupt- und Nebenbahnen der OBB bzw. jener im Privatbetriebe.
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—68 — Tabelle 11

Besuchte Betriebe, Dienststellen, diesen nachgeordnete ortlich getrennte Stellen,
deren Dienstnehmerstand sowie Anzahl der durchgefiihrten Inspektionen

Hievon waren mit Anzahl der Dienstnehmer Hievon
P — I — 4 .:
E S L] (']
Nihere Bezeichnung der % ] ‘ 3 :;" 0 5
Betriebs- Betriebe, Dienststellen sowie 5 E ‘ [ b 5 & k) g
gruppe der diesen nachgeordneten, é | | ° | ‘ o 3 = E £ r.‘a
ortlich getrennten Stellen . g ‘ = | i ‘ i 5 % E‘) ‘ EE % %N c P 2 %)‘3
Sz 1 } Jl=]|s|8 ] g :-"E) £ Ec | SE|ER
23 - — = 3 | 85| 9§ | 22| Es |58
35 Dienstnehmer g | £ | Z3| 83 |8%|aE |2
1 2 3 4 ’ 5 6 | 7 | 8 9 | 10 \ no|on 13 14 15
B | [ ] ‘ | ‘ ;
| | | |
Ubertrag . . . | 2439| 1.298| 607|253 1254 27| 67171 3.593 | 773’ 71.537| 2.508 2370; 69
B Kraftfahrbetriebe ‘ ‘ ‘ .
I Osterr. Bundesbahnen . . . . 48 31 —| 3| 14| —] 2002 47 34 2.083 49 47} 1
11 Haupt- und Nebenbahnen j | ,
im Privatbetriebe . ... .. 16 9 3 2 2 = 132 | 50 —| 137 16 16| —
111 StraRenbahnen ........ 31 4 5/ 9 | 13 \ —| 1.783 | 83 | 4| 1.870 31 3| —
14Y Osterreichische Post- und J | ‘ ‘ | |
Telegraphenverwaltung . . 276] 208 22| 29| 17| —| 3367 92 ' 92| 3551 278 274 2
Summe Kraftfahrbetriebe . 371| 252 30| 43 46| —| 7.284 227 130 7.641| 374 368| 3
C Osterreichische Post- und ‘ ? ’ 1' ' {
Telegraphenverwaltung ‘ ; \ 1 ‘ [ ‘
) Verwaltungs- und \ ‘ ‘ ‘ ;
Rechnungsdienst . ... ... 5 — =] 2] 3| - 630 339 —| 969 6 4| 1
11 Postdienst ; ‘
Post- u. Telegraphendamter 914| 397| 391 77| 44| 5| 13383 4066 53| 17502 937| 891| 23
Postzeugverwaltung 1 = — = 1| = 106 | 39| —| 145 1 1| —
Summe Verw.,, Rechn.- u. ‘ 7 i
Postdienst .. ......... 920 397 391 .‘ 79| 48| 5 14‘119. 4.444 53| 18.616| 944| 896| 24
111 Fernmeldedienst ‘
Telegraphenbauamter . . . 58 3 451 2 7, 1] 1181 \ 186 | 449 1.816 58 58| —
Fernmeldebetriebsamter . . 243 210! 16| 10 | 7‘ — l.052| 1.142 — 2.194| 243 243| —
Summe Fernmeldedienst . . 301 213\ 61 \ 12 14‘ 1] 2233 1328| 449 4.010] 301 301 | —
Summe Osterr. Post- und
Telegraphenverwaltung ... | 1.221| 610 452| 91| 62 6| 16.352| 5.772| 502 22626 1.245| 1.197 | 24
Radio Austria AG . ... ... 1| - —| 1] — = 22 2| — 24 1 1| —
E Schiffahrt [ ] ! ‘ 1
I FluBschiffahrt ‘ < ‘ ‘ » |
1 Schiffsbetriebe ... ... .. 156 120 27| 9| — — 785 | 52 6 | 843 157 155 1
2 Landbetriebe .. ....... 15 2 4| 2| 7| — 700 11 5| 716 15 15( —
Summe FluBschiffahrt . .. 171 122 3 n 7| —| 1485 63 11| 1.559 172 170 1
11 Seenschiffahrt ’
1 Schiffsbetriebe . ... .... 110 96 14| —| —| — 219 | 6 —| 225 110 110 —
2 Landbetriebe . ........ 2 1 1| —| —| — 12 2| —| 14 2 2| —
Summe Seenschiffahrt . . . 112 97 5| —| —| — 231 8 ——[ 239 112 112 —
Summe Schiffahrt . ... .. 283| 219 46| 11| 7| —| L1716 1 ll} 1.798| 284| 282 1
F Luftfahrt i
I—IV | Zivilflugplitze, Luftbeforde- {
rungsunternehmen, Zivil-
luftfahrerschulen, Betan- ‘ ‘ |
kungsdienst . ......... 30 9| 15| 2 l 3 l 1| 1.501 475 15| 1.991 30 30 —
Gesamtsumme A—F . . . | 4.345| 2.388 | 1.150 | 401 ‘ 372‘ 34| 94.046 | 10.140 | 1.431 | 105.617| 4.442| 4.248 | 97
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— 64 —
Unfalltechnische und arbeitshygienische
Arbeitsrdaume und
S —- — —
L . | |
L | ] |
i | b 1 \ ‘ ‘ |
| o o
| 3 U N }
Betri - e e ‘ £ \ ‘ | = < i an £
etriebs- Bezeichnung der Betricbe und o < = ‘ i ] Ex
gruppe Dienstzweige 5 ‘ 2| [ ‘ { S g | 3 0l
& 3 ‘ £5| 2| g | B2
al i = [ = | El a3 s |
3 N = -2 =
=1 B ‘ 5 2 8| 2 \ u',uilT“:.E’ ] 5w 5 \
2 3-5=‘g"€ala"é‘8‘£51_§-§fa,—ga £
M A i aZ| 32 | = 2 \ -3 l =< I S (= St | @ |
S (PN | N b WU (SNSRI S S — SN
1 | 2 | 3 1 4 5 : 6 ] 7| 8 9 10 n |
| 1 B
A Eisenbahnen \ \ i r
T Offentliche Eisenbahnen |
1 Haupt- und Nebenbahnen ‘
1.1 Osterreichische ;
Bundesbahnen ‘ | i
l.1a Allgemeine Verwaltung . . . . 11 5 3l 12 6 1 5 16 1 2 1|
1.1b Bahnhof- u. Zugbegleitdienst 542 8 73| 22| 133 69 46 | 256 31 59 34
l.lc Sicherungsdienst . .. ... .. 54 22 9 2| 24| 45 6 49 12 4 13
1.1d Fernmeldedienst . ... .. .. 3| = 2 | 2 || 4 1 9 | 11 = | 3 1
l.l.e Bau- u. Bahnerhaltungsdienst 38 2 ‘ 8| 20| 1 41 54 13 1y 11 ) 2
1.1.f Maschinendienst . ....... 99 51, 43| 93| 20 92 | 346 ‘ 35 7 65 | 9
l.1.g Beschaffungsdienst . . .. .. 9| —| 9| 5 1 1 00 5 — 4 1
1.1.Lh Elektrodienst . ......... 10 1| 2 y/ 2 13 29 | 9 - | 17 } —
1.1 Elektrifizierungsbaudienst . . 1 B — ] 50 —| 5] 1] 2l =] — —
Summe Osterr. Bundesbahnen | 767 | 89 | 149 ‘ 188 ‘ 191 | 268 ‘ 546 | 396 | 62 i 165 1 61
1.2 Schlaf- u. Speisewagenuntern. 3 — — - — = = ‘, = == =l s
133 Bahnen im Privatbetriebe . . 36 1 1 ‘ 12 ] 8| 5 B 39 | 43 7 ! 29 ’ 4
| ] [ [ [
Summe Haupt- u. Nebenbahnen | 806 ‘; 90 ‘ 161 ! 196 | 196 ' 306 | 585 | 439 ‘ 69 | 194 65
2 Strafenbahnen ' ‘
2 1 Normal- und Schmalspur- ‘
2 strafenbahnen ......... 1| — R (N | 10 22 15 3] — 1 6 |
2.3 Oberleitungs-Omnibus- i ‘ ‘ I [
betriebe . ... .. .. ...... =l__=||_E= =l == 2! _] =l == Zi — |
Summe Strafenbahnen . . ... 11 = t 3 11 10| 24 15 | 3 —_ 3 6 ‘
3 Haupt- u. Kleinseilbahnen ‘ | i \ [
| |
| Hauptseilbahnen . . . ... ... 26| — ‘ S) 20 13 14 69 10 8 57 1 }
3:2 SKleinseilbahnen ......... 26 — 21 35 30 17 | 109 29 16 55 2
umme |
Haupt- und Kleinseilbahnen . . 52 = | 26 l 55 ‘ 43 31 \ 178 39 24| 112 3 ‘
Summe o6ffentl. Eisenbahnen . .| 869 90 | 190 | 262 | 249 | 361 | 778 | 481 93 | 309 74 \
II Nicht offentliche Eisenbahnen l‘ ‘
1 AnschluBbahnen .......... 27 7 12 1 — 5 41 1 — | 9 1|
2 Materialbahnen, Material- | '
seilbahnen . ............ 3 — | — 7/ — 2 15 1 3 —
Summe nicht 6fftl. Eisenbahnen 30 7 \ 12 ‘ 8 | - \ 7 ’ 56 ‘ 1 12 1 |
|
Summe Eisenbahnen . ... ... 899 97 | 202 | 270 | 249 ‘ 368 | 834 | 484 94 | 321 75
(Ubertrag)
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sowie den Verwendungsschutz betreffende Beanstandungen
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— 66 —
Unfalltechnische und arbeitshygienische
Arbeitsraume und
1 1 1 T ; 17 1 | | |
\ \
1 ‘ i
; \ - ‘
| y‘ ‘ -~ ‘ | i
| E | , | E |
. . ) = ‘ 1 § [ o é ! g% | '
Betriebs- Bezeichnung der Betriebe und 5 5 z w | §2 ‘
gruppe Dienstzweige e ; 3 S = 5 & | *é | i
s| | B 22l 85| & |5E] L |
& ?:" w| E| 5 |GE£|2E| § | 23| g
2| 2% €| L 2| 2 | a-| 55| 2|22 3
2 3 | E5| wg| w2| @ | Ec| E2| ¢ i;:\ g
2 S 3. 33| 28| B SR L8| = $s s |
: | % | $5|s3| 65| £ |3z | 55| £ |3 &
& @ 2| 32| 2| =& 2 | 3 = 5% | @
L IR ‘ e e s : |
1 2 3 ; 4 | 5 | s 7 | 8 1 9 | 10 \ |
Ubertrag . ......... 899 | 97 | 202 | 270 | 249 | 368 ‘ 834 | 484 { 94 | 321 75 ;
B Kraftfahrbetriebe | } ; ! ‘
I Osterreichische Bundesbahnen . 26 3 | 3 10 12 9 14 ’ 6 2 4 3
11 Haupt- und Nebenbahnen im ‘ ‘ ‘ ;
Privatbetriebe ........... 7| — 1 2t | 1 St 5 2 — 4 2
11 Strafenbahnen . .......... Pl —=| = 4] 1| 8| 6| —| — s =
1V Osterreichische Post- und ‘ 5 \ ‘
Telegraphenverwaltung . . . . . 113 10 23| 32| 35| 45 ‘ 89 17| 7| 24 15 |
Summe Kraftfahrbetriebe . . . .| 148 13| 27| 48| 49| 65| 114 2 } 9 371 20|
C Osterreichische Post- und \ : i | ‘ |
Telegraphenverwaltung ‘ ‘
I Verwaltungs- und ‘
Rechnungsdienst . . . ... ... 13| 18| 9 1 2 3 10 | 3 l 1 S 5 |
11 Postdienst , ‘ \ | ‘
Post- und Telegraphenamter . . | 370 62 | 102 42 | 123 64| 30| 192 7 4 24
Postzeugverwaltung . ... ... &l 1y 2 1 ] sl — 1 \ - - 1
Summe Verw-.,, Rechn.- u.
Postdienst .. ............ 8a| 81| 13| 44| 126 67 { 40 } 96| 8| 4| 30
111 Fernmeldedienst ‘ ‘
Telegraphenbauamter . ... .. 74 29 41 4 18 ‘ 13, 19 ‘ 10 | 1] 3 16
Fernmeldebetriebsamter 80 | 31| 36 12 | 8 12| 31| 6 4 2 18
Summe Fernmeldedienst . . . . . 154 60| 77| 16| 26| 25| s0| 16 5 5] 34
Summe Osterr. Post- u. Tel-Vw. | 538 | 141 | 190 | 60 1 152 | 92 | 90| 212 13, 9 64 '
D Radio Austria AG . . ... ... .. 1l = =f 1} = oy =p = = - 1
E Schiffahrt ‘ ! ‘ \ .
1 FluBschiffahrt ‘ ‘ ‘; '
1 Schiffsbetriebe . . . ........ — | 1 1 1| — 6 10 2 2 4 1
2 Landbetriebe .. .......... - = 2| —=| =] 1 | =1 &) &1 2| =
Summe FluBschiffahrt . . . ... - 1 3 T = 7| 10 2 ) 4 1
11 Seenschiffahrt |
1 Schiffsbetriebe . . ... ...... — — — — — 10 2 — 2 — —
2 Landbetriebe ............ 1 ‘ — — ’ — 1 2| — 2 — 1 —
Summe Seenschiffahrt . ... .. 1 — — — 1 12 2 2 2 1 —
Summe Schiffahrt . ........ 1 1 3 1 1 19 12 4 4 5 1
F Luftfahrt ‘
-V Zivilflugplatze, Luftbeforde-
rungsunternehmen, Zivilluft-
fahrerschulen, Betankungs- [
dienst . ............... 2 1 6 11 9 | 12 19 1 — 5 1
Gesamt-Summe A—F [1.589 | 253 | 428 391 460 | 557 [1.069 | 726 120 377 162
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=N Gff e

sowie den Verwendungsschutz betreffende Beanstandungen
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Unfalltechnische und arbeitshygienische
Maschinen Maschinelle
Kraftmasch. Arbeitsmaschinen ] - [ " -
i } | Winden,
| l Hebe-
‘ zeuge
=] |
& ‘ ‘ \
gl | | 5
Betriebs- Bezeichnung der Betriebe und = & \ f o
gruppe Dienstzwcige B g l E ‘ ; ‘,_—‘qé z - 2 - S
- o Q= [0} &) Q =
S lsl 28| 5| 2|5: 2|3 E|B|Z2] 5|88| 5~
s 2|z S| 2122822 |B|2|8] 2% e
ElE| 2| Z|S(EE| 2| 2|S|5| 225|288
Al m | 3 i =S| =z Ic?.> s| | < | z2|3)|E]| 2 |<3|wd
=26 | 27 | 2 ‘ 2 | 30 ' TR ‘ 3 | 34| 35|36 | 37| 38|30 ‘ a1
L ] \ |
A Eisenbahnen | ‘ '
|
I Offentliche Eisenbahnen
1 Haupt- und Nebenbahnen ‘
1.1 Osterreichische ‘ ! 4 ‘
Bundesbahnen } | ‘ ‘
l.la Allgemeine Verwaltung . . . . 83| — | 1 ! — 1 == === = 1= |=|= 5
1.1.b Bahnhof- u. Zugbegleitdienst 28| — | — | —=|=|=|—=|—=|—|=]| =|=]—=]|—=|—]|19
L.lc Sicherungsdienst . ....... 33 1| 2 —| 2 ! — | = === =] === 4| 27
1.1.d Fernmeldedienst . ....... S =) = =1 0 =1 =2 = = = = = = =1 =] 78
l.l.e Bau- u. Bahnerhaltungsdienst 39| — | —| — | 18|44 1| 2| 8| —| —| 1| —]|—]| 2| 15
1.1.f Maschinendienst . ....... 1562 — [ 15| 1|21 (31| 7|33|78| —| —| 3| 3| 1| 3/|315
l.lg Beschaffungsdienst . . . . ... Y| —| 1| —|—| 1 1| —|—| 1| —|—|—]| 5|— 1
1.1.h Elektrodienst .......... 71| —|—|—| 6| 1| —|—]| 3|—|—|—]|—|—| 6115
1L Elektrifizierungsbaudienst . .| 22| — | —| —|—| 1| — —|—=|—|—=|=|=|—| =] 5
Summe Osterr. Bundesbahnen | 5.177| 1] 19| 1 4 78| 9|35|8 | 1| —| 5] 3| 6|15] 752
1.2 Schlaf- u. Speisewagenuntern. 1] =— | = == = | ] e ] ] ] ] e ] 5
13 Bahnen im Privatbetriebe . . . 332 — | 2| =| X6'| 3 1{14] 2 —| —| 1 2| —|—| 43
Summe Haupt- u. Nebenbahnen | 5520 1| 21| 1|65 81 (1049|111 1| — | 6| 5| 6 15| 800
2 Strafenbahnen
21 Normal- und Schmalspur-
2 straflenbahnen ......... 930 f==| = =s| 15/ 7 1| &1 2l Bl == 2l M| =] = 6
2.3 Oberleitungs-Omnibus-
betriebe . ............. 5] — | —|—| 3|—|— 1| —| — | =1 — 1| — | —| —
Summe Strafenbahnen . . . . . 54| — | —| —|18] 7] 1| 7 ' 2| 3 : — | 1] 3|—=]=]|
3 Haupt- u. Kleinseilbahnen ‘
31 Hauptseilbahnen . . ... .. .. 39| — | —| 3| 2| —|—| 2| 4| —|—|—]| 2| 1 1 31
3.2 Kleinseilbahnen ......... 570 — | — | 17 1| — | — | — 1| — | —| 1| —]| =] 2| 23
Summe
Haupt- u. Kleinseilbahnen . . . 09| —| —|(20| 3| — | —| 2| 5| —|—| 1| 2| 1| 3| 54
Summe offentl. Eisenbahnen. .| 6.683| 1| 21 {21 | 86 | 88 11 | 58 (118 4 | — 8110 71| 18 | 860
II Nicht offentliche Eisenbahnen
1 Anschlufbahnen .. ........ 29| — | — | —| 2| —-—=—| 4|10 | —|—| 1 1| —| — 3
2 Materialbahnen, Material-
seilbahnen . ............ Y4l —| —| 2| 4| — — | 1| 1|—=|=|=|—|—=]— 5
Summe nicht 6fftl. Eisenbahnen 2B| — | —| 2| 6| —|—| S| NN |—|—|[ 1] 1 |—|— 8
Summe Eisenbahnen. ... ... 6956 1|21 |23/92 8 |11|63(129| 4| — | 9|11 | 7| 18| 868
(Ubertrag)
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Tabelle 111 b

Fahrzeuge

8.290
373
29
402
417
656
1.073
9.765
1.908
69
1977
11.742

5

34
36
77
11

150
159
167 | 113

14
8
8

22

8
7
7
15

548

37 | 548

37
179 | 759

142 | 211

Spezielle Eisenbahnanlagen und Einrichtungen
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46
37
37
83

9 46'142 208 | 5' 14

9

6
15
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und sonstige Betriebseinrichtungen und Gerite

sowie den Verwendungsschutz betreffende Beanstandungen

507
512
774
115
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46
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55 (29| 63| 43
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—, TO%s
Unfalltechnische und arbeitshygienische
Maschinen Maschinelle
. ;rafn;-a:;h_ 7;rb)cilsmasd;inrcn - ‘\ } ! |
N i e L [
‘ Winden, |
' Hebe- [
l‘ zeuge ;
& - T
L= [ | &
s )
Betriebs- Bezeichnung der Betriebe und e | 1@ i ‘ 5
gruppe Dienstzweige . g | B -Zj - - & " e =
218 | =| |25] 3] B 2] 8l s| |55l
= {12132/ 8[2°| & % | £| 8| 5| < |55| 8
S| 2l e 2B EISE| | 2| | 2|22 2|
s |E| 3| E|8|5les|§(5|u|2|alaldlaz i
o | S| E| 2| S| 8|82\ E| 2| 2| 8|2|%8| 2 %8|z
E| ¥ | £ | S| S|E5|8|5|8|5|5|&]| 5|29 3=
AlW|s| 2|2 |&s| 2| T <‘Z‘<n "nti<_|‘r.u:'
1—26 2;‘ zs“ 57‘35/7}?‘ 3 \‘;4 35 ’ B | 3|38 | ®| % | &
Ubertrag . . . . . . 695| 1121 23 92 88 11 63129 4| —| ofn| 7]18] 868
B Kraftfahrbetriebe | , |

I Osterreichische Bundesbahnen . | tf—|—| 3| —-l—=| 1|=]=|—=|=|—|—]— 4

IT Haupt- und Nebenbahnen im ( | |
Privatbetriebe ........... Y| —| == 1= = =] =|=|=l=]=]|—=|— 1

ITI Strafenbahnen ........... 77| — | —{—=| 3| =[—!{ 1]|—=] 1| —=1—16 Sl bt 6

v Osterreichische Post- und ; \ ‘
Telegraphenverwaltung . . . .. 628 —| — | —| S5|—|—| 1| 2 1| —| 1 1] 1| 2| 35

Summe Kraftfahrbetricbe . . . . 87 1| —|— 12| — —| 3| 2| 2|— 1.1 7 1 | 2 46
C Osterreichische Post- und ‘ ‘
Telegraphenverwaltung

I Verwaltungs- und ‘
Rechnungsdienst . . ... .. .. Pl =l =fm=] = | =] = =] ={=fj=§ 1}=—4 1} 1} —

I Postdienst ‘ ‘ ‘ ‘
Post- und Telegraphenamter . . | 1524 — ‘ e [l | 1 [(= == ==l 1 L=l 1[=1 41
Postzeugverwaltung . . ... .. 11__‘_ __‘__‘__\_\_j_'__j__;_‘_t 2

Summe | !
Verw., Rechn.- u. Postdienst . .[ 1625 — | —| =] =] 1| =|=|=|—=]| 1] 2|—=]| 2| 1| 43

ITI Fernmeldedienst | ‘ | e ' |
Telegraphenbauamter . ... .. 61| — | —|—|— —|— - ’ — e o= s ] ’ o et ) e
Fernmeldebetriebsamter 26| — | — | — | — | — | — | — | — == == 4

Summe Fernmeldedienst . . . .. 5371 = | o |l \ g ‘ — ‘ —| = i IS [ | = e | =
[ | | | | |
Summe Osterr. Post- u. Tel.-Vw. | 2162 — | — ; - ‘ — | === —=] 1] 2= 2 ‘ 1 | 47
D Radio Austria AG . . ... ... .. 7_._‘_1____;_j_\_f__ o | v . e
E Schiffahrt ‘ I ‘ 1 ‘

I FluB3schiffahrt { ‘

1 Schiffsbetriebe . . . . .. ..... =] 1) 3]l ]| Gl fomf=[=| 8] 8] 1
%) Landbetriebe . ........... 3_._}1 ___‘_‘_|_:__ — == =1= 3
Summe Flufschiffahrt ... ... 9l —| 2| 2| =|—=|—=]|—=| 3|=|—|—|— 1\ 1| 4
II Seenschiffahrt | ) \ | ! ! ‘ ‘
1 Schiffsbetriebe . . . . ....... | [P S N il =| 2] ==} E|]=[={] 1] =
2 Landbetriebe . . ... ....... 4] = | = = ’ = | =2 ‘ - 1]|=|=|=]|=]=|=[=! =
Summe Seenschiffahrt ... ... A s [l [ 1 1 1 ‘ = : 1 ‘ 2 e s Il 1 o= il 1 l o
Summe Schiffahrt .. ....... 06| — | 21 2 | 1 l‘ i - | 1] 5| —|— ‘ "] (- ‘ 1 2 \ 4
F Luftfahrt 1 [ | ‘ | ‘ l \ “ \

—IV Zivilflugplitze, Luftbeférde- | | [ |
rungsunternehmen, Zivilluft- | ‘ [
fz}hrerschulen, Betankungs- } \ ] [ ‘
dienstt .. 58 % 9 cooe o . s 1020 = | == | — | 6 1 “ T [ P ; [l [PV e 4] = ) - 1

| |
Gesamt-Summe A—F . . . [10.220] 2 | 23 | 25 (111 1 91 1 11 ‘ 67 136 | 7 11322 ‘ 11 I 23 | 966
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Tabelle III c

Fahrzeuge
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Die dem Verkehrs-Arbeitsinspektorat im Jahre 1969
Die in Klammern stehenden Zahlen bedeuten den
(Zum Vergleich sind die Zahlen

Unfallsanlidsse
et ﬁ 5 — =
o
L S =] -
8.5 C = 7] b=
Betriebs- Bezcichnung der Betriebe und 8 z E % E JE E E § _“:c"
gruppe Dienstzweige 58 55 g 2 § = 52
52 3 8¢ 53 Sz 3z
53 58T £ £ 2§ o
< 8 <25 < T < & <
1 - : s 4 5
1968 L 1969 | 1968 ‘ 1-96—9¢ 1968 \ 1969 | 1968 | 1969 | 1968 | 1969
A Eisenbahnen ‘ \‘ ' \
I Offentliche Eisenbahnen ) 1
1.1 Osterreichische Bundesbahnen . . ... .. 97 ' 104 | 237 | 236 | 308 | 320 22 24 15 21
(1) 1) | 1) (3)
1.2 Schlaf- und Speisewagenunternehmen . . — — - — = [} &~ = — = | ==
1.3 Bahnen im Privatbetriebe . . ... ... .. — 1 12 7 9 1 3 — - —
! i
2-;_ Strafenbahnen (Normal-, Schmalspur) . .| 28 32 51 54 84 90 20 24 — ‘ 3
2.3 Oberleitungs-Omnibusbetriebe . . . . . .. = 1 1| — 1 1 - 1 - -
3.1 Hauptseilbahnen . ............... 1 — 9| 4 2 i} =« =1 =| =
32 Kleinseilbahnen . ... ............. = | == == = =l = - ‘ - =
|
11 Nicht offentliche Eisenbahnen | | | |
| |
1 Anschlufbahnen . ............... = “ = 2 1 =l = 1 =il = =
2 Materialbahnen, Materialseilbahnen . . . — ’ — — l — - - = — — =
B Kraftfahrbetriebe \ ‘
I Osterreichische Bundesbahnen ....... 1| — 12 6 13 12 4 i 1 2
II Haupt- u. Nebenbahnen im Privatbetriebe = = 2 | 1 3 1 1 3 — | —
II1 StralRenbahnen bzw. Oberleitungs- ‘ \
Omnibusbetriebe .. ... ........... — 1 4 | 4 12 | 21 1 4 - —
Iv Osterreichische Post- und |
Telegraphenverwaltung . . .......... 8| 8 28 ’ 38 41 52 18 29 — 3
(G Osterreichische Post- und ‘ |
Telegraphenverwaltung ‘ 1
I Verwaltungs- und Rechnungsdienst . . . . = [ = — | 2 = = - - - -
\ !, '
11 Post- und Telegraphenimter . ........ 20 1 39 1 20 20 23 — —| - —
|
Postzeugverwaltung . . . ............ =1 = 1 i — — — — - — —
111 Fernmeldedienst . ................ 34| 29 42| 44 36 39 36 34 2 2
|
D Radio Austria AG . . ... ............ — — = — — — — — == —
E Schiffahrt \‘
III Fluf- und Seenschiffahrt,
Schiffs- und Landbetriebe . . ........ - — 20 18 8 6 - 3 — -
E Luftfahrt
I—-IV Zivilflugplatze, Luftbeférderungsunter-
nehmen, Zivilluftfahrerschulen,
Betankungsdienst . . .............. 3 — 8 3 8 3 3 4 - | —
Summe . . ..... 174 | 177 | 468 | 438 | 545 | 575 109 | 133 18 31
(1) 1) ®m G
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— 73 — Tabelle IV
zur Kenntnis gebrachten Unfille.
Anteil an todlich Verungliickten.
des Jahres 1968 angegeben)
Unfallsanlisse g
= = ]
g 9 § Wegunfiille E o
v ] % - =Z | @ ~ 9
5 S B3 4 N Y iz g
3 2 = a2 g w E S b
& 3 5E S 39 E | && 5% g
6 1 7 s e 10 1la ;_!- ) 2 13 )
1968 | 1969 | 1968 i 1969 | 1968 | 1969 | 1es | 1969 | 1968 | 1969 | 1968 | 1969 E 1968 | 1969 1968 l 1969 1968 | 1969
| |
887 | 789 | 898 | 783 | 777 | 844 | 710 | 455 | 344 | 226 | 832 | 817 |1.015 | 856 6.142 | 5.475
(1) @ A ©® O @ M G O O © 1 25 27
1 3 3 16 — — 2 2 9 12 — 3 | 6 16 | 42
l ' ‘ 1) ’ 1 =
48 46 50 73 30 10 19 29 34 37 17 22 54 69 276 | 295
(1) (¢))] 1 1
97 93 71 64 109 | 133 11 18 128 90 | 106 | 113 101 88 806 l 802
| M| ! 1| 1
- — 1 1 3 5 — 3 2 1 1| 1| 6 11 18
14 14 19 20 3 9 — — — 1 22 31 8 3 78 88
1} B0 B 8] 1] 3] =| =] =§ =| 9| 3| 2| = 8| 12 <
| 1
1| s 4| 8| 1| 3| 8| 13| 4| 4| 20 1| 6| 6| 2 4
0)) . 1
mnl sl el w= e el e = 1 = =] = 1 ‘ 1
|
25 16 11 11 37 45 — — — 2 12 22 16 14 132 | 137
1 2 3 2 11 11 — — — — 1 3 2 1 24 ’ 24
i/ 6 8 8 31 22 — | - 18 | 5 13 20 I 10| 14 104 105
[ |
20 18 18 28 65 68 — — — 2 60 371 46 28 304 ‘ 311
' (1) 2 3 _—
\
_ T Bl awl sof ssh =l —] =l o 3| —| 36 - 44
137 | 127 | 125 | 133 107 160 5 8 — — | 656 | 669 | 338 | 381 1429 | 1.522 9 5
©® @ & A
=l o= - g — — = - = — — 6 1 4 2 10
61 73 | 151 116 21 18 - — — — | 172 | 171 126 83 681 609 2 2
2| @
28 — 62 74 56 40 — — 3 — 67 50 9 26 253 217
() 1) ) (2) 4 3
26 26 17 15 10 6 — 1 15 13 21 14 12 12 123 97
0} 1 —
1.354 (1.221 |1.446 |1.357 |1.262 [1.377 | 755 | 527 | 558 | 394 [1.992 |1.986 |1.748 |1.633 | 10.429 | 9.849
mr Al e &l @l el G e M a3 a2 a49| «qo) 47 40
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X. Beilagen

Personal des Verkehrs-Arbeitsinspektorates

(Bundesministerium fiir Verkehr und
verstaatlichte Unternehmungen,
Sektion I, Abtcilung 11)

Arbeitsgebiet

Leiter des Verkehrs-
Arbcitsinspektorates

StraBenbahnen und Oberleitungs-Omni-
busbetriebe samt deren Kraftfahrbe-
trieben, Luftfahrt, fallweise samtliche
Verkehrszweige, technisch-legislative
Angelegenheitcn

Bahnen im Privatbetriebe (ausgenom-
men Lokalbahn Salzburg—Lamprechts-
hausen, AG Stubaitalbahn einschlief3-
lich Kraftfahrbetriebe sowie deren An-
schluBRbahnen), Anschlufbahnen mit
Eigenbetricb, Materialbahnen, Schlaf-
und Speisewagenunternehmen (inso-
weit deren Tatigkeit bei oder in Ziigen
durchgefiihrt wird), fallweise samtliche
Verkehrszweige

Binnenschiffahrt,

Anschlufbahnen der Hafen- und Werft-
anlagen, fallweise samtliche Verkehrs-
zweige

Sicherungsdienst der OBB, AnschluB-
bahnen an die OBB ohne Eigenbetrieb
(mit Ausnahme der Hafenbahnen), All-
gemeinc Verwaltung, Amter und Zen-
tralstellen der OBB, Lokalbahn Salz-
burg—Lamprechtshausen, AG Stubaital-
bahn (einschlieBlich Kraftfahrbetriebe)

Bau- und Bahnerhaltungsdienst der
OBB

Elektrotechnischer Dienst der OBB
(ausgenommen Sicherungsdienst der
OBB), Mitarbeit bei den iibrigen tech-
nischen Dienstzweigen der OBB, bei
AnschluBRbahnen an die OBB, bei Seil-
bahnen und bei StraBRenbahnen

Hauptseilbahnen, Kleinseilbahnen, Ma-
terialseilbahnen mit Werksverkehr, mit
erweitertem Werksverkehr, mit be-
schrankt offentlichem Verkehr

www.parlament.gv.at

Name,
Amts- bzw. Diensttitel

Hochschuldozent
Dipl.-Ing. Dr. techn.
Heinrich Kraus,
Ministerialrat

Dipl.-Ing.
Friedrich Braunbart,
Sektionsrat

Ing. Karl Schmidt,
BB-Oberinspcktor

Ing. Erich Schwarz,
Techn. Oberinspektor

Ing. Andreas Killer,
BB-Oberinspektor

Josef Rumpler,
BB-Inspektor

Ing. Bruno Scheinhart,
BB-Inspektor

Ing. Karl Schétz,
Wirklicher Amtsrat

Beilage 1
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Kraftfahrbetriebe der OBB, der Post-
und Telegraphenverwaltung (OPTV)
und der Bahnen im Privatbetriebe (aus-
schlieflich jener der AG Stubaital-
balhn), Postzeugverwaltung, Mitarbeit
bei Seilbahnen und Luftfahrt

Post- und Telegraphenamter der Wic-
ner Bezirke 1, 7—9 und 16—22, Nieder-
osterreich siidlich der Donau, Burgen-
land, Steiermark, Tirol und Vorarlberg

Post -und Telegraphenamter der Wie-
ner Bezirke 2—6, 10—15, 23, Nieder-
osterreich nordlich der Donau, Ober-
osterreich, Salzburg und Karnten

Administrative Arbciten, Mithilfe bei
der Erstellung des Tatigkeitsberichtes,
fallweise Biiroarbeiten

Verwaltungs- und Rechnungsdienst so-
wie Fernmeldedienst der OPTV; Radio
Austria AG, Mitarbeit bei Seilbahnen
und Luftfahrt

Zugforderungsdienststellen der OBB,
Mitarbeit bei den ibrigen technischen
Dienstzweigen der OBB, bei Anschluf3-
bahnen an die OBB und der Binnen-
schiffahrt

Bahnhof- und Zugbegleitdienst der
OBB, Mitarbeit bei den Anschluf3bah-
nen an die OBB sowie Umkehrstellen
der Zugforderung

Haupt- und Wagenwerkstatten, Vorrats-
lager und Lehrwerkstdtten (ausgenom-
men jene des Elektrodienstes der OBB),
Lehrlingsheime, Mitarbeit bei den An-
schlufbahnen an die OBB

Schreibarbeiten

Rechtsangelegenheiten

www.parlament.gv.at
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Ing. Heinrich Peschina,
Wirklicher Amtsrat

Rudolf Kantner,
Wirklicher Amtsrat

Otto Kresta,
Wirklicher Amtsrat

Therese Ackerl,
Amtssekretadr

Ing. Kurt Talla,
Amtssekretar

Ing. Karl Reiselhuber,
BB-Oberrevident

Egon Koretz,
BB-Oberrevident
Anton Hruby,
BB-Adjunkt

Rudolf MieR,
BB-Adjunkt

Elfriede StraRer,
BB-Adjunkt

Dr. Walter Hiibner,
Vertragsbediensteter
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Beilage 2
Auszug aus dem Eisenbahngesetz 1957 '), Bundesgesetz vom
13. Februar 1957, BGBI. Nr. 60

Eisenbalinen im Sinne dieses Bundesgesetzes sind:

1. Offentliche Eisenbahnen, und zwar:
1. Haupt- und Nebenbahnen,
2. StraBenbahnen,
3. Haupt- und Kleinseilbahnen;

II. Nicht-offentliche Eisenbahnen, und zwar:
1. AnschlufRbahnen,
2. Materialbahnen und Materialseilbahnen.

Offentliche Eisenbahnen sind Eisenbahnen, die dem allgemeinen Personen-, Reisegepack-
oder Giiterverkehr zu dienen bestimmt und zur Beforderung nach Mafgabe der hicfiir
geltenden Rechtsvorschriften und™ Beforderungsbedingungen verpflichtet sind (o6ffent-
licher Verkehr).

Nicht-offentliche Eisenbahnen sind Eisenbahnen, die ein Unternehmen vornechmlich fiir
eigene Zwecke betreibt (nicht-offentlicher Verkehr).

Hauptbahnen sind fiir den offentlichen Verkehr bestimmte Schienenbahnen von grofe-
rer, Nebenbahnen solche von geringerer Verkehrsbedeutung, sofern sie nicht Strafen-
bahnen sind.

(1) StraBenbahnen sind fiir den offentlichen Verkehr innerhalb eines Ortes bestimmte
Eisenbahnen (Ortsstrafenbahnen).
Fiir den offentlichen Verkehr zwischen mehreren benachbarten Orten bestimmte
Eisenbahnen gelten als Strafenbahnen, wenn sie infolge ihrer baulichen oder be-
trieblichen Einrichtung oder nach der Art des von ihnen abzuwickelnden Verkehrs
im wesentlichen den Ortsstrafenbahnen entsprechen.

(2) Oberleitungs-Omnibusbetriebe gelten als StraBenbahnen, sofern es sich nicht um die
Haftung fiir Schaden beim Betrieb eines Oberleitungs-Kraftfahrzeuges, wenn auch
in Verbindung mit ortsfesten eisenbahntechnischen Einrichtungen, handelt.

(1) Hauptseilbahnen sind fiir den offentlichen Verkehr bestimmte Standseilbahnen so-
wie Seilschwebebahnen mit Pendelbetrieb oder mit Umlaufbetrieb, wenn bei letzte-
ren die Fahrbetriebsmittel mindestens zwei Personen fassen. Kleinseilbahnen sind
fir den offentlichen Verkehr bestimmte, nicht unter die Hauptseilbahnen fallende
Seilbahnen (Sessellifte, Schraglifte und dergleichen).

(2) Standseilbahnen sind Seilbahnen, bei denen die durch ein Seil bewegten Fahrbetriebs-
mittel (Wagen) auf Schienen rollen. Seilschwebebahnen sind Seilbahnen, bei denen
die durch ein Seil bewegten Fahrbetriebsmittel (Kabinen, Sessel und dergleichen) an
einem Seil hdangen. Schriglifte sind Seilbahnen, bei denen die weder auf Schienen
rollenden noch an einem Seil hiangenden Fahrbetriebsmittel (Wagen oder Schlitten)
durch ein Seil fortbewegt werden.

(3) Beforderungsanlagen ohne Fahrbetriebsmittel, bei denen die mit Skiern auf dem
Boden gleitenden Personen durch ein Seil fortbewegt werden (Schlepplifte), fallen
nicht unter die Bestimmungen dieses Bundesgesetzes.

AnschluBbahnen sind Schienenbahnen, die den Verkehr eines einzelnen oder mehrerer
Unternehmen mit Haupt- oder Nebenbahnen oder Strafenbahnen vermitteln und mit
ihnen derart in unmittelbarer oder mittelbarer Verbindung stehen, daf ein Ubergang von
Fahrbetriebsmitteln stattfinden kann (IndustrieanschluBbahnen, BergwerksanschluBbah-
nen, Hafenbahnen, Schleppbahnen und dergleichen).

) Begriffsbestimmungen, die in den Tabellen dieses Berichtes Anwendung finden bzw. wo in An-
merkungen zu diesen auf das Eisenbahngesetz 1957 (auch kurz EG 1957 genannt) Bezug genommen

wird.
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Materialbahnen sind fiir den nicht-offentlichen Giiterverkehr bestimmte Schienenbahnen,
sofern sie nicht AnschluBbahnen sind. Materialseilbahnen sind fiir den nicht-offentlichen
Giiterverkehr bestimmte Seilbahnen.

Auf Materialbahnen und Materialseilbahnen ohne beschrankt-offentlichen Verkehr (§ 51
Abs. 4), die Bestandteil eines Bergwerkes, eines gewerblichen oder eines land- oder
forstwirtschaftlichen Betriebes sind, sowie auf Bahnen, die ohne besondere Herstel-

lung des Unterbaues angelegt werden (Feldbahnen), findet dieses Bundesgesetz keine
Anwendung.

Eisenbahnanlagen sind Bauten, ortsfeste cisenbahntechnische Einrichtungen und Grund-
stiicke einer Eisenbahn, die ganz oder teilweise, unmittelbar oder mittelbar der Abwick-
lung oder Sicherung des Eisenbahnbetriebes oder Eisenbahnverkehrs dienen. Ein raum-
licher Zusammenhang mit der Fahrbahn ist nicht erforderlich.

(2) Auf nicht-offentlichen Eisenbahnen kann nach MaRgabe der folgenden Absidtze ein
Werksverkehr oder ein beschrankt-offentlicher Verkehr zugelassen werden, wenn
die technische Ausstattung der Eisenbahn hinreichende Sicherheit bietet.

(3) Der Werksverkehr umfaRt die unentgeltliche Beforderung von Arbeitskraften, die
dem Betrieb der Eisenbahn oder dem Unternehmen, dem sie dient, angehoren. Das
Bundesministerium fiir Verkehr und Elektrizitatswirtschaft kann durch Verordnung
oder durch Bescheid die unentgeltliche Beforderung von Personen zulassen, deren
Beforderung aus offentlichen Interessen geboten erscheint, sowie von Personen, die
das Unternehmen oder dessen Arbeitskriafte zu sich kommen lassen, soweit es sich
hiebei nicht um Gaste von Gast- und Schankgewerbebetrieben handelt (erweiterter
Werksverkehr).

(4) Der beschrankt-offentliche Verkehr umfaBt iiber den Verkehr nach Abs. 3 hinaus-
gehend die Beforderung — jedoch ohne Beforderungspflicht — von Personen oder
Giitern, sofern der Umfang dieser Beforderung in einer den allgemeinen Verkehr
ausschlieBenden Weise abgegrenzt werden kann und die Ausstattung der Eisenbahn
sicherheitsmaRig der einer offentlichen entspricht. Ein Entgelt fiir die Beforderung
kann eingehoben werden.
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Beilage 3

Geschiftsverteilung der Generaldirektion; Neufassung mit Wirksamkeit vom 1. Juli 1969
(Z. GS/984/6/69) ')

(Abweichend von dem genannten Zeitpunkt wird der Wirksamkeitsbeginn der Neufas-
sung hinsichtlich der Gliederung des ,Administrationsdienstes” der ,Elektrischen Datenver-
arbeitung” und der ,Personaldirektion” mit 1. Dezember 1969, hinsichtlich der Gliederung des
»Kraftwagendienstes” mit 1. Janner 1970 festgesetzt.)

Geschiftsverteilung der Generaldirektion

Vorstand
Generaldirektor
Gencraldirektor-Stellvertreter
Vorstandsdirektoren:
Abteilung SV — Sekretariat des Vorstandes:

Sekretar des Generaldirektors; Sekretariatsangelegenheiten; Konzeptsdienst; Auszeichnun-
gen, Titelverleihung; Personalangelegenheiten der leitenden Beamten; auBertarifmaRige
Fahrbegiinstigungen fiir die leitenden Beamten und fiir Bahnfremde; Veranstaltungen
des Vorstandes

Administrationsdienst (A)

Zusammenfassende Bearbeitung der aus dem Professorengutachten 1967 und aus dem Ge-
samtverkehrskonzept fiir die OBB sich ergebenden Fragen; Koordination und Bearbei-
tung eisenbahnwissenschaftlicher Sonderaufgaben; Koordination verkehrspolitischer Fra-
gen, soweit sie die OBB betreffen

Abteilung A/1:

Organisation; Internationale Eisenbahnverbiande und sonstige das Verkehrswesen betref-
fende internationale Angelegenheiten; Bibliothek und Dokumentation; Eisenbahnmuseum;
Ubersetzerbiiro; Auslandsdienstreisen

Abteilung A/2:

Presse-, Publizitdts- und Werbeangelegenheiten, damit verbundene Veranstaltungen und
Fiihrungen; Lichtbild- und Filmstelle; Redaktion des Nachrichtenblattes der General-
direktion

Referat A/01:

Angelegenheiten der Umfassenden Landesverteidigung, Verbindungsstelle fiir Militdrange-
legenheiten; besondere Uberwachungen und Erhebungen; Wohnungsangelegenheiten; ge-
werbliche Nebenbetriebe; grundsatzliche Angelegenheiten der Errichtung von Tankstellen
auf Bahngrund; grundsitzliche Okonomats- und Kanzleiangelegenheiten; betriebliches Vor-
schlagwesen

Innerbetriebliche Revision und Erfolgspriifung (EP)
Erfolgspriifung und betriebswirtschaftliche Untersuchungen bautechnischer Angelegen-
heiten; besondere Gebarungspriifung und innerbetriebliche Revision

Abteilung EP/1:

Erfolgspriifung und betriebswirtschaftliche Untersuchungen maschintechnischer, elektro-
technischer und nichttechnischer Angelegenheiten; besondere Gebarungspriifung

Syndikus (S)
Abteilung S/1:

Wahrung der OBB-Interessen in gesetzgeberischen Angelegenheiten, verwaltungsrechtliche
Angelegenheiten; Rechtsangelegenheiten der GroRbauvorhaben sowie des unbeweglichen
OBB-Vermogens

) Verlautbart im Nachrichtenblatt der Generaldircktion der Osterreichischen Bundesbahnen,
12. Stiick, Jahrgang 1969 (20. Dezember 1969).
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ReferatS/11:
Verwaltungsrechtliche Angelegenheiten

Abteilung S/2:
Allgemeine Rechtsangelegenheiten

Sanitatschef (San)
Elektronische Datenverarbeitung (EDV)

I. Personaldirektion
AbteilungI/1:

Allgemeine Personalangelegenheiten; Dienstrecht und Besoldung; Ausbildung und
Schulung

Abteilung I/2:

Konkrete Personalangelegenheiten
Abteilung I/3:

Besondere Personal- und Sozialangelegenheiten

Referat 1/31:
Personalwirtschaft

AbteilungI/4:

Sozialversicherungs- und Pensionsangclegenheiten; aligemeine Angelegenheiten der Unfall-

verhiitung
ReferatI/01:
Aufertarifmiafige Fahrbegiinstigungen fiir das Personal
I1. Finanzielle Direktion
Abteilung II/1:
Allgemeine finanzielle Angelegenheiten; Buchhaltung und Jahresrechnung
Abteilung II/2:

Finanzwirtschaftliche Angelegenheiten und Statistik

Abteilung II/3:
Budgetangelegenheiten

Abteilung II/4:

Besondere finanzielle Angelegenheiten und Kassendienst

ReferatII/41:
Priifung

ReferatII/01:

Steuern und Gebiithren

ReferatII/02:
Selbstkosten

II1. Betriebsdirektion

Abteilung III/1:

Bahnhof- und Fahrdienstangelegenheiten;. Vorschriftenwesen und Unfallerhebungsdienst

Abteilung ITI/2:

Allgemeine und Wirtschaftsangelegenheiten
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Abteilung ITI/3:
Fahrplanangelegenheiten
Abteilung I11/4:
Anschluf- und Gemeinschaftsdienst

Referat ITI/01:
Beforderungsdicnst

IV. Kommerzielle Direktion
Abteilung IV /1:
Transportangelegenheiten
Abtecilung IV/2:
Inlandsgiitertarife
Abteilung IV/3:
Personen- und Gepacktarife
Abteilung IV /4:
Auslandsgiitertarife
Abteilung IV/5:
Verkchrseinnahmendienst
Abteilung IV /6:
Wettbewerbsangelegenheiten
ReferatIV/01:
Giiterwagendienst
ReferatIV/02:
Reklamations- und Ausforschungsangelegenheiten

V. Maschinendirektion
Abteilung V/1:

Allgemeine und Wirtschaftsangelegenheiten
Abteilung V/2:

Zugforderung
Abteilung V/3:

Haupt- und Betriebswerkstatten
Abteilung V/4:

Konstruktion von Dampf- und Dieseltriebfahrzeugen und Wagen
Abteilung V/5:

Konstruktion von elektrischen Triebfahrzeugen
ReferatV/01:

Technischer Wagendienst

Referat V/02:
Zugforderungs- und Werkstattenanlagen

Referat V/03:
Maschinentechnische Versuche und Ermittlungen

VI. Baudirektion

Abteilung VI/1:

Allgemeine Angelegenheiten; Bahnaufsicht und Bahnerhaltung
Abteilung VI/2:

Wirtschaftsangelegenheiten
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Abteilung VI/3:
Unterbau und Briickenbau

Referat VI/31:
Unterbau
Abteilung VI/4:
Oberbau; Bahnhofsanlagen
Abteilung VI/5:
Bautechnische Verkehrsplanungen und Ausgestaltung von Gleisanlagen

Abteilung VI/6:
Hochbau

VII. Beschaffungsdienst
Abteilung VII/1:
Beschaffung von Betriebs-, Werk-, Bau- und Oberbaustoffen

Abteilung VII/2:
Beschaffung von Fahrzeugen, Fahrzeugersatzteilen und Elektrostoffen

Abteilung VII/3:
Materialverwaltung und Materialpriifung

VIII. Elektrotechnischer Dienst

Abteilung VIII/1:
Elektrobetriebsdienst und Energiewirtschaft
Abteilung VIII/2:
Verwaltungs- und Wirtschaftsangelegenheiten des Elektrodienstes

Abteilung VIII/3:
Bautechnische Angelegenheiten des Elektrodienstes

Abteilung VIII/4:

Elektro- und maschinentechnische Angelegenheiten der Kraft- und Unterwerke

Abteilung VIII/S:
Sicherungs- und Fernmeldewesen

Referat VIII/S51:
Fernmeldewesen

Referat VIII/52:

Verwaltungs- und Wirtschaftsangelegenheiten des Sicherungs- und Fernmeldedienstes

IX. Kraftwagendienst
AbteilungIX/1:
Kommerzielle Angelegenheiten

ReferatIX/11:
Kraftwagenpersonenverkehr und Kraftwagengiiterverkehr

Abteilung IX/2:
Technische Angelegenheiten

ReferatIX/21:
Beschaffung

Referat IX/01:
Wirtschafts-, Kassen- und Rechnungswesen

ReferatIX/02:
Verwaltungs- und Haftpflichtangelegenheiten
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Beilage 4

Eisenbahnbehordliche Angelegenheiten, die Verkehrseinstellungen auf Streckenteilen der
Osterreichischen Bundesbahnen betreffen:

1. ErlaB des Bundesministeriums fiir Verkehr und verstaatlichte Unternehmungen vom 2. Ok-
tober 1968, Z1. R/1305/21/68, betreffend die dauernde Einstellung des Personen- und Reise-
gepackverkehrs auf der Strecke Volkermarkt—Kiihnsdorf—Rechberg ab 5. Janner 19691).

2. ErlaB des Bundesministeriums fiir Verkehr und verstaatlichte Unternehmungen vom
26. November 1968, Z1. R/1764/19/68, betreffend die dauernde Einstellung des Personen- und
Reisegepackverkehrs auf der Strecke Treibach-Althofen—Klein Glodnitz sowie die dauernde
Einstellung des Giiterverkehrs auf dem Streckenteil StraRburg—Klein Glodnitz der Strecke
Treibach-Althofen — Klein Glodnitz ab 5. Janner 1969 !).

3. ErlaR des Bundesministeriums fiir Verkehr und verstaatlichte Unternehmungen vom
18. Dezember 1968, Z1. R/1890/15/68, betreffend die ganzliche und dauernde Einstellung des
Verkehrs auf dem Streckenteil Mauthausen—Gaisbach-Wartberg der Strecke St. Valentin
bis Gaisbach-Wartberg ab 5. Janner 1969.

2 War im Tatigkeitsbericht des Verkehrs-Arbeitsinspektorates fiir das Jahr 1968 bereits angefiihrt
worden.
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Beilage 5

BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR UND VERSTAATLICHTE UNTERNEHMUNGEN

Generaldirektion fiir die Post- und Telegraphenverwaltung
1011 Wien, Postgasse 8

B.M.Zl.56630-13/1969 Wien, am 9. Dezember 1969
,Fachmann“ und ,unterwiesene
Person” im Sinne der OVE-E 5

An

die Post- und Telegraphendirektionen
das Post- und Telegrapheninspektorat
das Fernmeldetechnische Zentralamt
die Fernmeldezentralbauleitung

die Postzeugverwaltung

die Telegraphenzeugverwaltung

die Postautohauptwerkstitte

das Post- und Telegraphenmuseum
das Biiro des Generaldirektors

die Abteilungen 1 bis 13

GemiaB § 1 (1) der Verordnung des Bundesministeriums fiir Bauten und Technik vom
22. Madrz 1967 iiber die Sicherheit und den storungsfreien Betrieb elektrischer Betriebsmittel
und Anlagen (2. Durchfiihrungsverordnung zum Elektrotechnikgesetz) BGBI. Nr. 135/1967,
ist u. a. die OVE-E 5/1964 ,Betrieb von Starkstromanlagen Teil 1: Grundsitzliche Bestim-
mungen” als allgemein verbindlich erklart worden.

Im § 2,121) und 2.122) dieser Vorschrift scheinen die Begriffe ,Fachmann“ und ,unter-
wiesene Person“ auf. Es heifit dort:

2,121) Als Fachmann im Sinne dieser Bestimmungen gilt, wer auf Grund seiner fachlichen Aus-
bildung, Kenntnisse und Erfahrungen sowie Kenntnis der einschlagigen Bestimmungen
die ihm iibertragenen Arbeiten beurteilen und etwa mogliche Gefahren erkennen kann.
Zur Beurteilung der fachlichen Ausbildung kann auch eine mehrjahrige Tatigkeit auf
dem betreffenden Arbeitsgebiet herangezogen werden.

2,122) Als unterwiesene Person im Sinne dieser Bestimmungen gilt, wer iiber die iibertragenen
Aufgaben und die moglichen Gefahren bei unsachgemifen Verhalten unterrichtet und
erforderlichenfalls angelernt wurde.

Diese beiden Begriffe sind u. a. auch in anderen OVE-Bestimmungen und in den ,Vor-
schriften zur Verhiitung von Unfidllen im Fernmeldebau- und Fernmeldebetriebsdienst ent-
halten. Es ist daher notwendig gemaf § 13 (5) des Elektrotechnikgesetzes jene Erfordernisse
festzulegen, die ein Bediensteter der OPT erfiillen muf, um als ,Fachmann“ bzw. als ,unter-
wiesene Person” zu gelten.

Als fachliche Ausbildung gelten die Erlernung der Lehrberufe Betriebselektriker, Elektro-
installateur, Elektromaschinenbauer, Elektromechaniker, Elektromechaniker fiir Schwach-
strom, Elektromechaniker fiir Starkstrom, Fernmeldemonteur, MeR- und Regelmechaniker,
Radiomechaniker oder Starkstrommonteur, die Absolvierung einer hoheren technischen Lehr-
anstalt oder einer Technischen Hochschule (beides in den Fachrichtungen elektrische Energie-
technik bzw. elektrische Nachrichtentechnik).

Fehlt in Sonderfillen die vorhin genannte fachliche Ausbildung, so ist jedoch eine vierjah-
rige einschlagige Tatigkeit im Bereiche der OPT und die Ablegung einer Telegraphendienst-
priifung erforderlich.

Weiters ist zur Erlangung der notigen Kenntnisse (z. B. auf dem Gebiete der Fernmelde-
stromversorgung) und der Erfahrungen eine zweijahrige einschlagige Tatigkeit bei der OPT
erforderlich. Wahrend dieser Zeit sind den Bediensteten die -einschldgigen Bestimmungen
(Sicherheitsvorschriften) zur Kenntnis zu bringen.
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Nach Vorliegen dieser Voraussetzungen kann der Bedienstete von seinem Amt im Einver-

nehmen mit dem ortlich zustiandigen Sicherheitsbeauftragten zum ,Fachmann“ erklart
werden.

Von der unterwiesenen Person werden die notwendigen Kenntnisse nur auf bestimmten
Gebieten fiir die ihr libertragenen Aufgaben gefordert. Andererseits miissen sie in jedem Fall
iiber ihre Tatigkeit unterrichtet und in der Regel in bezug auf ihren Bereich angelernt und
eingearbeitet werden. Der Grad der Anlernung richtet sich nach der Person und ihrer Auf-

gabe. Wichtig ist, daB die zu unterweisende Person iiber die Gefahren aufgeklart wird, die mit
ihrer Tatigkeit verbunden sind.

Nach Vorliegen dieser Voraussetzungen kann der Bedienstete von seinem Amt im Einver-
nehmen mit dem ortlich zustandigen Sicherheitsbeauftragten zur ,unterwiesene Per-
son“ erklart werden.

Die Erklarung ,Fachmann — unterwiesene Person — im Sinne der Bestimmungen OVE-
E 5/1964“ ist im Personalbogen zu vermerken.

Fir den Generaldirektor:

Dipl.-Ing. Neuhauser

www.parlament.gv.at



I11-16 der Beilagen X1I. GP - Bericht - 01 Hauptdokument (gescanntes Original)

85 —
Beilage 6

Beispiele fiir unfalltechnische Veroffentlichungen

Nachfolgend sind in den Beilagen 6—8 beispielhaft die im Berichtsjahr angefallenen ein-
schlagigen Veroffentlichungen auf dem Gebiet der Unfallverhiitungsarbeit hier aufgenommen
worden. Es sind dies eine Abhandlung des Unfallverhiitungsdienstes der Osterreichischen Bun-
desbahnen, eine der Versicherungsanstalt der osterreichischen Eisenbahnen und eine des Fach-
blattes der Gewerkschaft der Post- und Telegraphenbediensteten Osterreichs!).

i

des Unfallverhiitungsdienstes

=[Bj:

Erhohte Unfallgefahren im Winter

In den kommenden Wintermonaten treten neben den mit den Arbeiten iiblicherweise ver-
bundenen Unfallgefahrdungen im Eisenbahnbetrieb infolge von Schnee, Eis, Regen, schlechter
Sicht usw. zusatzliche Gefahren auf. Um die durch die Witterungsverhiltnisse bedingten Unfall-
gefahren moglichst zu verhindern, wird es Aufgabe der Dienststellenvorstiande, Sicherheits-
beamten sowie der ortlich Aufsichtfiihrenden sein, darauf zu achten, daR die im Winter erfor-
derlichen Mafnahmen durchgefiihrt werden.

Die wesentlichsten zum Schutz gegen die Gefahren des Winters zu treffenden Vorkehrun-
gen sind:

Schliipfrige oder vereiste Stellen auf Arbeitsstiatten, Wegen, Treppen sowie Fahrzeugen sind
mit geeigneten Mitteln zu bestreuen.

Arbeitsstellen, an denen bei Dunkelheit Schneerdumarbeiten von Hand aus durchgefiihrt wer-
den, miissen ausreichend beleuchtet sein. Bei besonderen Verhiltnissen konnen zusatz-
liche Anordnungen getroffen werden.

Auf schlipfrigen und vereisten Stellen ist besonders vorsichtig zu gehen.

Schneerdaumarbeiten in Gleisen und Weichen oder in deren Nahe sind gefahrlich, weil der
Schnee das Fahrgerdausch von herannahenden Fahrzeugen stark dampft und das Auswei-
chen namentlich bei groferen Schneemassen sehr erschwert ist. Besondere Vorsicht ist
geboten bei Schneetreiben, grofer Kilte, Eis- und Schneeglatte, sowie bei Dunkelheit. Die
Vorbeifahrt von Fahrzeugen ist grundsatzlich auf Randwegen oder auferhalb der Nach-
bargleise abzuwarten.

Die Ohren diirfen auch bei grofer Kalte nur so geschiitzt werden, daB man noch deutlich
horen kann.

Von den Dachern der Gebaude ist der Schnee rechtzeitig mit holzernen Schaufeln so weit ab-
zuschaufeln, daR Schneeabstiirze sowie Vereisungen der Rinnen und Abfallrohre vermieden
werden. In der Regel sind zu solchen Arbeiten sachkundige Handwerker zu verwenden.
Verboten ist, die Dacher bei der Schneebeseitigung mit genagelten Schuhen zu betreten,
wenn diese nicht mit Tiichern umwickelt sind.

Beim Verschub ist das Tragen von Halbschuhen und Gummistiefeln verboten. Verschubbedien-
stete und Zugbegleiter haben feste, gut anliegende Schuhe mit Leder- oder gut geriffelter
Gummisohle zu tragen.

Auf- und Abspringen ist verboten, solange Fahrzeuge rascher als mit Schrittgeschwindigkeit
rollen. Bei Schnee und Glatteis ist erhohte Vorsicht notwendig.

MuB in gebiickter Stellung in das Gleis oder aus demselben getreten werden, so ist der Kupp-
lerhandgriff zu benutzen. Bei Kupplungsarbeiten iiber vereisten Stellen ist besondere Vor-

) Die erstgenannte ist im Nachrichtenblatt der Generaldirektion der Osterreichischen Bundes-
bahnen (Mitteilungen des Unfallverhiitungsdienstes), die zweitgenannte im Mitteilungsblatt des Un-
fallverhiitungsdienstes der Versicherungsanstalt der osterreichischen Eisenbahnen ,Sicherheit zuerst”
und die letztgenannte im Fachblatt der Gewerkschaft der Post- und Telegraphenbediensteten Oster-
reichs ,Post und Telegraphie” (Achtung, hier spricht Benjamin!) zur Verdffentlichung gekommen.
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sicht geboten. Zum Kuppeln darf erst nach Stillstand der Fahrzeuge in das Gleis getreten
werden; bei Triebfahrzeugen mit festangebrachtem Schneepflug auf der Schneepflugseite.

Auf Fahrzeugen, insbesondere auf deren Trittbrettern, Aufstiegen, Plattformen, Bremserstan-
den und dgl. ist stets ein sicherer Stand einzunehmen, um bei ruckartigen Bewegungen
den Halt nicht zu verlieren. Die Bediensteten haben auf Trittbrettern und Verschieber-
tritten immer mit beiden Fiifen zu stehen und sich am Handgriff festzuhalten. Eine allfal-

liche Vereisung der Bremsplattform und Trittbretter ist im Zwecifelsfalle immer anzuneh-
men.

Wenn bei Schneelage cin alleinfahrendes E-Triebfahrzeug zum Stillstand kommt und vermutet
werden muB, daR es durch Auffahren auf Eis und Schnee von der Schiene isoliert ist, darf
das Triebfahrzeug wegen der damit verbundenen Lebensgefahr erst dann verlassen, be-
stiegen oder beriihrt werden, wenn der Triebfahrzeugfiihrer allenfalls in Betracht kom-
mende Bedienstete verstandigt hat, daR der Hauptschalter ausgeschaltet ist und die Strom-
abnehmer gesenkt sind. Erst nach Beseitigung der isolierenden Eisschichte diirfen dic
Stromabnehmer gehoben und der Hauptschalter wieder eingeschaltet werden.

Besondere Vorsicht ist im Bercich von Starkstromlcitungen bei hoher Schneelage geboten, da
die Sicherheitsabstande vermindert oder Warnungstafeln verschneit sein konnen.

Bei Verwenden der Setzeisen zum Lenken von Kabeltrommeln ist auf vereisten Boden grofte
Vorsicht geboten und reichlich Strecumaterial zu verwenden.

Arbeiten auf Dachern sind bei Frost, Regen und Schneefall moglichst zu unterlassen. Nur un-

bedingt notwendige Arbeiten unter Beachtung aller vorgeschriecbenen Sicherheitsmafnah-
durchfiihren.

Bei Fahrten mit Kleinwagen, insbesondere mit Stabeg-Wagen oder den besonders leichten
Bahnwagen mit Aufsteckmotor ist zu beachten, daf diese Fahrzeuge bei Spurrillen durch
eingepreften Schnec oder Eisbildung oder bei Fahrt durch kleiner Schneewiachten leicht
entgleisen konnen. Vor solchen Hindernissen nur im Schritt fahren.

Auf vereiste Freileitungsgestange darf nur mit Steigeiscn aufgestiegen werden, deren Steig-
eisenspitzen gut gescharft sind.

Leitern miissen zur Sicherung gegen das Wegrutschen bei gefrorenen Boden mit Stahlspitzen
an den Holmenden oder mit sonstigen Gleitschutzvorrichtungen versehen sein.

Arbeitskrifte fiir Schneerdumarbeiten sind vor ihrem ersten Einsatz auf einer Arbeitsstelle
vom Ortlich Aufsichtfiihrenden iiber die Unfallgefahren, dic ortlichen Verhdltnisse, die ein-
zuhaltenden Sicherheitsvorschriften, insbesondere tiber das Heraustreten aus dem Gleis
und erforderlichenfalls iiber die Bedeutung der Rottenwarnsignale, zu unterrichten.

Reicht bei unsichtigem Wetter (leichtem Schneefall, leichtem Nebel) die Sicht nicht mehr aus,
um die Sicherheit mehrerer Arbeitender zu gewahrleisten, so ist falls noch kein Sicherungs-
posten eingesetzt ist, ein solcher vorzusehen. Ist trotz Aufstellung von Sicherungsposten
die Sicherheit der Arbeitenden nicht mechr gewidhrleistet, so ist die Arbeit einzustellen.

LaRt die Betriebslage die Arbeitseinstellung nicht zu, so hat der ortlich Aufsichtsfithrende mit
dem Fahrdienstleiter den jeweiligen Verhiltnissen entsprechende Sicherheitsvorkehrun-
gen zu vereinbaren.

Bei Verwendung von larmenden Gerdten, Auftau-, Schneeblasegeriaten usw. ist stets, auch bei
Beschiftigung von nur einem Arbeitenden, ein Sicherungsposten aufzustellen.

Bei schwierigen Verhaltnissen z. B. Nebel, Schneefall ist bei Arbeiten an Streckengleisen oder
Hauptgleisen aufler dem Sicherungsposten an der Arbeitsstelle (Innenposten) nach der
durch die Verhiltnisse bedingten Seite, gegebenenfalls nach beiden Seiten, ein AuBenposten
aufzustellen. Der Standort des Aufenpostens ist so zu wadhlen, daR herannahende Fahr-
zeuge rechtzeitig erkannt werden konnen, gleichzeitig aber mit dem nachsten Innenposten
Sicht- und Horverbindung besteht.

Das Arbeitsgleis darf erst wieder betreten werden, wenn der freie Ausblick auf die Strecke der

durch Fahrzeuge, Rauchentwicklung, aufgewirbelten Schnee usw. voriibergehend behindert
sein kann, wieder in vollem Umfang moglich ist.

www.parlament.gv.at



111-16 der Beilagen XI1. GP - Bericht - 01 Hauptdokument (gescanntes Original)

— 87 —

Bei hohen Schneemassen sind an jeder Arbeitsstelle in den Schneewinden, tunlichst auferhalb
der vorgeschriebenen Sicherheitsraume, etwa 2 m breite, 1 m tiefe Sicherheitsnischen in
Abstanden von etwa 10 m herzustellen, die als Ausweichstellen zu dienen haben.

Mehrklangsignalhorn, Typhon und Handlaternen sind vor Beginn der Arbeiten und wahrend
deren Dauer von Zeit zu Zeit auf Brauchbarkeit zu priifen. Bei kalter Witterung sind
Mehrklanghorn und Typhon gegen Einfrieren zu schiitzen.

Bei Schneerdaumfahrten in lawinengefdhrdeten Abschnitten sind vom Aufsichtfithrenden zu be-
stimmende Fluchtwege vorzusehen und freizuhalten, wenn mit der Moglichkeit von Lawi-
nenabgangen gerechnet werden muR. Gefahrdete Gebiete sind durch gesichert aufgestellte
Posten zu beobachten.

Sind Hahne fiir Dampf- oder Druckluftleitungen im geoffneten Zustand eingefroren, hat sich
der Bedienstete beim Auftauen der Leitungen seitlich der Ausstromoffnung zu stellen, da-
mit er beim plotzlichen Ausstromen von Dampf- oder Druckluft nicht Verbrennungen oder
sonstige Verletzungen erleidet.

Beim Verladen von Gegenstanden auf offene Wagen, in denen sich eine Eiskruste befindet, mufl
beriicksichtigt werden, daf die Verladegiiter auf Eis und Schnee leicht gleiten.
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Beilage 7

Die Erdungsstange ') —

eine wichtige Einrichtung zur Unfallverhiitung bei Arbeiten an und in der Nahe von
Fahrleitungsanlagen

Uberwiegend wird beim elektrischen Bahnbetrieb die clektrische Enecrgic iiber cine ein-
polige Fahrleitung dem Stromabnehmer des Triebfahrzeuges zugefiihrt, wahrend die Strom-
riickleitung von den Tricbfahrzeugen liber die Fahrschienen (Erde) zum Speisepunkt fiihrt.

Auch bei den Osterreichischen Bundesbahnen gilt dieses Prinzip. Sic sollen als groRter
elektrischer Bahnbetrieb Osterreichs hier im Vordergrund stehend betrachtet werden. Sie
verwenden bekanntlich fur Zwecke der elektrischen Zugfiihrung Einphasen-Wechselstrom 2).
In den Unterwerken der Osterreichischen Bundesbahnen wird dabei tiber Umspanner die elek-
trische Energie auf eine Fahrdrahtnennspannung von 15 kV herabgesetzt. Fiir die Unter-
brechung stromdurchflossener Leitungen werden hiebei Leistungsschalter verwendet. Diese
dicnen nicht nur zur planmiafigen Abschaltung von Fahrleitungsnetzteilen, sondern auch zur
Abschaltung von Kurzschlufstromen.

KurzschluBstrome treten im Fahrleitungsnetz infolge der Stromriickleitung iiber Schienen
und Erdreich haufig auf, da ja hier, unterschiedlich etwa zu Freileitungsnetzen, jeder Erd-
schluf gleichbedeutend mit einem Kurzschluf ist. Kurzschliisse konnen durch Uberbeanspru-
chung der Isolation infolge atmospharischer Uberspannungen, durch Isolationsminderung bei
Nebel sowie durch starke Verschmutzung, etwa durch extremen Industriebetrieb oder bei ge-
mischtem Betrieb der Bahn (also vorhandenem Dampfbetrieb) auftreten. Aber auch Vogel
oder sonstige Tiere, die zum Beispiel auf einem Isolator sitzend geerdete und spannungsfiih-
rende Teile tiberbriicken, konnen ebenso zum Auftreten von Kurzschluf3stromen fiihren, wic
Zweige, schadhafte Isolatoren, mechanische Schiaden der Fahrleitungsanlage sowie Auswirkun-
gen von Sturm oder Entgleisungen. Nicht zuletzt sei hier auch auf mogliche KurzschluB-
ursachen durch Bedienungsfehler beim Schalten oder Erden der Fahrleitung und beim Ein-
fahren elektrischer Triebfahrzeuge in geerdete Fahrleitungsabschnitte verviesen.

Die GroRe des KurzschluRstromes hangt neben charakteristischen clektrischen Eigenschaf-
ten der Leitungsanlage und der Speisepunktc von der Entfernung des Kurzschlufortes vom
speisenden Unterwerk ab. Der Kurzschlufstrom, der umso grofer ist, je ndher der Kurz-
schluBort dem Spcisepunkt liegt, fiihrt zu einer thermischen Beanspruchung der Fahrleitung,
die aber auch von der Stromwirkungsdauer abhdngt, so daR also selbstverstdndlich auch hie-
fur die Schaltgeschwindigkeit der spcisenden Leistungsschalter von Bedeutung ist. Wenn auch
die durch Kurzschlufstrome auftretenden Ubcrtemperaturen normalerweise ohne Gefahr fiir
dic Fahrleitungsanlage sind, kann es dennoch, besonders im Hinblick auf die in der Kurz-
schluBbahn liegenden zahlreichen Verbindungsstellen und Klemmen, an denen durch zu hohe Er-
warmung die Standfestigkeit der Drahte verringert werden kann, zum sogenannten ,Abbren-
nen der Fahrleitungen” und damit auch zu Gefahrdungen der dort beschiftigten Bediensteten
kommen.

Nun wirkt sich die Stromfortleitung auf die Umgebung der Fahrleitung insoferne aus,
daB das magnetische Wechselfeld des Fahrleitungsstromes in parallel zur Fahrleitung verlau-
fenden Leitern Spannungen hervorruft (,induziert”), deren Grofe unter anderem von der
Lange der Parallelfiihrung und vom Abstand von der Fahrleitung abhdngig ist. Von besonde-
rer Wichtigkeit ist dies auch bei zweigleisigen Strecken, wenn an der Fahrleitung eines Glei-
ses gearbeitet werden muR. Schon bei normalen Betriebsstromen konnen lebensgefahrliche In-
duktionsspannungen entstehen, geschweige denn im Kurzschluffall. Bei einem iiblichen Gleis-
abstand und einer Abschaltung der parallel gefiihrten Leitungsanlage von wenigen Kilometern
und praxismadRig vorkommenden Betriebsstromen konnen sich Induktionsspannungen am freien
Ende der abgeschalteten parallelen Fahrleitung von einigen Hundert Volt ergeben, die im Kurz-
schluf¥fall in der GréRenordnung von Tausenden Volt liegen konnen. Auch kann eine relativ
kurze Parallelfiihrung abgeschalteter, jedoch nicht geerdeter Leitungsanlagen im Kurzschluf-
fall zu duBerst gefahrlichen Beeinflussungsspannungen fiihren. Es zeigt sich also die Notwen-
digkeit, bei Arbeiten an abgeschalteten Leitungen — ohne auf weitere Erdungsbestimmungen
einzugehen — unbedingt in der Nahe der Arbeitsstelle die Fahrleitung 3) richtig zu erden.

Hier sei aber noch kurz auf eine andere Form der Beeinflussung verwiesen, namlich auf
die sogenannten Influenzspannungen, die durch das elektrische Feld entstehen. Steht also eine

') Siehe FuRnote zu Beilage 6 bzw. Bildbeilage Abschnitt XI.

?) Die weiteren Ausfithrungen werden deshalb hauptsichlich auf die dort geltenden Verhiltnisse
abgestimmt.

®) GemaR DV El 52, Pkt. 146 (Ausgabe 1968) sind zu Arbeitszwecken abgeschaltete Fahrleitungs-
anlagen grundsitzlich beidseitig der Arbeitsstelle zu erden.
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Fahrleitung unter Spannung, wahrend die Fahrleitung des zweiten Gleises abgeschaltet, aber
isoliert, also nicht geerdet ist, bilden die Fahrleitungen gegeneinander bzw. gegen Erde grofe
Kondensatoren, wobei auf der abgeschalteten isolierten Fahrleitung influenzierte Spannungen
von ebenfalls mehreren Tausend Volt entstehen konnen.

Bemerkenswert ist, daf die Hohe der so entstandenen Influenzspannungen unabhangig
von der Lange des Parallellaufes der Fahrleitungen ist. Wohl aber ist dies der Ableitstrom, der
bei der Beriihrung der abgeschalteten, isolierten Parallelfreileitung durch einen Menschen
entstehen kann, wobei dieser Strom iiber den Menschen zur Erde abflieft und bei tiblichen
15 kV-Anlagen von nur wenigen Kilometern Lange Werte von 50 mA und mehr erreichen kann.
Nun sind aber 50 mA die Gefahrenschwelle des eclektrischen Stromes bzw. beginnt bereits zwi-
schen 50 und 100 mA die tédliche Wirkung des elektrischen Stromes. Wiederum ist so die Wich-
tigkeit der ordnungsgemafen Erdung einer abgeschalteten Parallelfahrleitung zu ersehen. Sieht
man nun von den sogenannten Ladegleisschaltern?) ab, bei denen die abgeschaltete Fahrlei-
tung selbsttdtig an Erde gelegt wird, erfolgt die Erdung im Regelfall mit sogenannten Erdungs-
stangen. Die Erdung bewirkt sowohl die Ableitung von Beeinflussungsstromen sowie die Aus-
schaltung der Stromquelle infolge Kurzschlusses, sobald der abgeschaltete Fahrleitungsab-
schnitt, wie schon erlautert, an Spannung liegt.

In allen Bahnhofen und bestimmten Verkehrsstellen befinden sich an entsprechenden Stel-
len mindestens je zwei weif-rot gestrichene Erdungsstangen zum Erden abgeschalteter Lei-
tungen. Wenn Schaltgeriiste vorhanden sind, sind Erdungsstangen auf diesen angebracht.

Die Erdungsstange besteht im Prinzip aus einer Stange aus Isolierstoff oder Holz und be-
sitzt an einem Ende einen metallischen Haken (manchmal mit Feder) oder eine Klemmvor-
richtung, woran ein flexibles Leiterseil befestigt ist, das am freien Ende eine Schraubklemme
tragt. Geerdet wird durch Befestigen der Schraubklemme an einem gutgeerdeten Anlageteil
(Schiene) 3) und anschlieBendes Einhangen der Stange in die zu erdende Leitung®), wobei un-
bedingt die richtige Reihenfolge einzuhalten ist. Aus diesem Grund darf jeweils nur eine Per-
son erden. Bei Entfernung der Erdung ist in umgekehrter Reihenfolge vorzugehen.

Fiir bestimmte Bahnhofe mit Isolierschienen werden Erdungsstangen mit zwei Schraub-
klemmen verwendet, womit die Erdung an beiden Schienen eines Gleises erfolgt 5).

Erdungsstangen, mit Ausnahme jener auf Triebfahrzeugen, sind von den Fahrleitungsmei-
stern instandzuhalten, wobei der Untersuchungstag an den Erdungsstangen anzuschreiben ist.

Der Bau- und Erhaltungszustand der Erdungsstangen ist von grofiter Bedeutung fiir die
Sicherheit des an oder in der Nahe von Fahrleitungsanlagen arbeitenden Personals. Deshalb
bestehen auch seitens der Osterreichischen Bundesbahnen iiberaus genaue Bauvorschriften, wo-
bei etwa fiir eine Holzstange aus Fichtendiirrling fiir einteilige 5m lange Erdungsstangen
materialmaBig gerader Wuchs selbstdiirrer Fichtenstaimmchen sowie festes, astlochfreies, nicht
gesplittertes, an den Astansdtzen von Einrissen freies Material gefordert wird, wobei die ferti-
gen Stangen ecine Zopfstarke von 40 mm bzw. eine Fufstiarke von 50 mm Durchmesser haben
miissen. Unterschiedlich von den Erdungsklemmen fiir Freileitungs- und Schaltanlagen ist die
Universalklemme fiir Fahrleitungs-Erdungsstangen speziell fiir ihre Aufgabenstellung geformt.
Als Erdungsseil wird ein hochflexibles, umflochtenes Kupferseil mit 70 mm? Nennquerschnitt
von 8§ bzw. 10 m Lange verwendet, wobei neuerdings noch zusitzlich eine Kunststoffumhiillung
vorgesehen ist. Hiezu sei noch angefiihrt, daf das elektrotechnische Vorschriftenwerk klar vor-
schreibt, daR die verwendeten Teile einer Erdungseinrichtung eine sicher leitende Verbindung
gewdhrleisten und einen solchen Querschnitt haben miissen, daR sie dem Kurzschlufstrom
zum Ausschalten standhalten. So gesehen ist die Verwendung hochflexibler Kupferseile relativ
grofen Leiterquerschnittes fiir Erdungszwecke verstandlich; ferner ergibt sich auch die Not-
wendigkeit, Erdungsstangen auf ihre einwandfreie Beschaffenheit vor ihrer Beniitzung zu
priifen. Widmungsfremde Beniitzung von Erdungsstangen, die selbstverstdndlich verboten ist,
kann diese beschadigen und in der Folge so zu schweren Unféllen fiihren. Besonders sei hier
auf Litzenbriiche verwiesen, die gegebenenfallszu einer gefahrbringenden Minderung des Quer-
schnittes der Erdungsseile fiihren konnen. Beschadigte Erdungsstangen diirfen nicht verwen-
det werden. Ordnungsgemidfe Erdungsstangen, richtig angewendet, geben Schutz und sind
Freund und Helfer der dort Beschiftigten.

‘) Die Fahrleitung iiber Gleisen oder Gleisabschnitten, auf denen regelmifig Ladearbeiten
verrichtet werden, ist von der iibrigen Bahnhoffahrleitung durch Streckentrenner abgetrennt. Sie
wird iiber einen besonderen Schalter, den Ladegleisschalter als Unterschalter eines Bahn-
hofschalters, unter Spannung gesetzt. Dieser Schalter ist so eingerichtet, daR er in der Stellung ,,AUS“
den abgeschalteten Fahrleitungsabschnitt selbsttitig an Erde legt.

%) Siehe Abschnitt XI, Abb. 10—12.
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Beilage 8

Achtung,
hier spricht Benjamin!

Paketverteilanlage, Bandférderer
mit Rollenbahnent')

Ein Betrieb, zu dessen Aufgaben auch die Beforderung von Giitern gehort, kann diesen
in der modernen Wirtschaft nur dann gerecht werden, wenn weitgehend technische Hilfsmit-
tel nutzbar gemacht werden. Diese Grundsidtze gelten auch fiir den Postbetrieb und seiner von
Jahr zu Jahr anstcigenden Beforderungsleistung an Briefbeuteln und Paketen. Bei Paketen tritt
zur steigenden Zahl noch ein Erschwernis hinzu: die Pakete werden im einzelnen schwerer
und umfangreicher. Die moderne Verpackungstechnik erlaubt den Auslieferern eine bessere
gewichtsmaRige Nutzung; der Schutz, den viele Verpackungsstoffe fiir das Versandgut bieten,
gibt den Versendern die Moglichkeit, auf eine Deklarierung als Sperrgut zu verzichten, das
Volumen der Sendung wird dadurch natiirlich wesentlich vergrofert.

Zwang zur Technisierung

Mit Gewicht und Umfang steigen natiirlich die Gefahrenmomente fiir alle mit dem Trans-
portgut Befaften. Handischer Transport und handische Verladung und Verteilung lassen Un-
falle oder Korperschiaden anderer Art eher crwarten, wenn durch Einteilung einer entspre-
chenden Anzahl von Kraften nicht dafiir Sorge getragen werden kann, volumindse Stiicke zu
zwecit bearbeiten zu lassen. Wo ist das aber immer durchfiihrbar und wird, wenn maoglich, auch
danach gehandelt? Selbst wenn kcin Personalmangel vorlage — leider haben wir ihn aber —,
wird bei vielen Dienststellen mit der Anzahl der umzuarbeitenden Stiicke der Leistungsplafond
fiir die handische Bearbeitung crreicht scin, es werden zwangslaufig technische Hilfsmittel ein-
gesetzt werden miissen. Rollenbahnen, Forderband und aus beiden kombinierte Anlagen haben
in den Postbetrieb Eingang gefunden, ihr Einsatz wird in Zukunft, soll unser Betrieb leistungs-
fahig und die Gesundheit und Arbeitskraft unserer Kollegenschaft fiir ihre ganze Dienstzeit
erhalten bleiben, in noch verstarktem MaR erfolgen miissen.

Gefahren der Technik

Mit der Verwendung neuer technischer Einrichtungen ergeben sich neuerliche, wenn auch
anders geartete Momente zur Auslosung von Unfillen. Verschiedene Komponenten sind da-
fiir bestimmend: An sich birgt jede Maschine durch ihre bewegten Teile Gefahrdungsursachen
in sich. Zum Teil sind sie in einer nicht sachgercchten oder der Anweisung widersprechenden
Bedienung begriindet und zum nicht geringen Teil in einer gewissen Leichtfertigkeit, mit der in
unserem technisierten Zeitalter die Mechanik hingenommen wird.

Gehen wir bei unseren Betrachtungen ins Konkrete: Im Bahnhofspostamt Linz ist eine
Paketverteilanlage eingerichtet und auch bercits in Betrieb genommen worden. Sie ist nicht die
erste ihrer Art im Bereich unserer Postanstalt; das Postamt Wien-Westbahnhof hat seit Jahren
eine Paketverteilanlage in Betrieb, der fortschreitenden Entwicklung entsprechend ist die
Linzer Anlage natiirlich wesentlich moderner. Eine elektronische Tastensteuerung bestimmt das
AbstoBen an den Ableitungspunkten, wobei die Elektronik selbsttatig die Lange der Sendung
abnimmt und eine dementsprechende Anzahl von Gliedern des Verteilbandes zum Kippen
bringt. Trotzdem bleibt auch bei dieser GroRanlage das Grundprinzip erkennbar: eine Kombi-
nation aus ansteigenden Forderbandern, horizontalen Bandtransporten, Rollenbahnen und Um-
lenkbandern. Diese Einrichtungsteile bergen auch die Unfallgefahren in sich. Was sich an An-
fangsschwierigkeiten im Betrieb oder in der kontinuierlichen Nutzung der Anlage zeigt, kurz,
was als ,Kinderkrankheiten“ bezeichnet werden kann, soll bei dieser Betrachtung ausgeschlos-
sen werden, wenn auch nicht iibersehen werden darf, da diese UnregelmaRigkeiten auch einen
Faktor der verstarkten Unfallgefahr darstellen.

Der Beitrag zur Unfallverhiitung hat sich dem Aufzeigen der wesentlichen Gefahrenstellen
zu widmen, auch bereits entscharfte konnen bei Gebrechen wieder erneut akut werden.

') Siehe Fufnote zu Beilage 6.
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Gefdhrdungsgrund: Beengter Raum

Bei der bestehenden Einrichtung in Linz — und bei kiinftigen Einrichtungen wird es nicht
anders sein — ergeben sich Gefahrenmomente allein schon aus dem rein Baulichen. Die Anlage
muflte in eine bestehende Halle installiert werden. Aus der gegebenen Hohe und dem stufen-
weisen Aufbau, der die Pakete zuerst in die auf hochster Ebene liegenden Speicher bringt und
die Ableitung liber Zubringer und Verteilplatz zu den Rutschen ermoglicht, ergab sich als leider
unabwendbare Folge, daf das Verteilband bereits so tief liegt, daf das an sich wiinschenswerte
Bewegen von Personen und Fahrzeugen unter der Anlage nicht gegeben ist. Ein fallweise not-
wendiges Begehen von Stellen unter diesem Teil ist nur in gebiickter Stellung moglich, die
Gefahr, bei plotzlich unbedachtem Aufrichten mit dem Kopf in das riicklaufende Gliederband
zu geraten, zeigte sich wahrend des Probelaufes. Durch Verschalung des Untergurtes ist diese
Gefahrenquelle weitgehend entscharft. DaR diese Verschalung unbeschadigt bleibt, und, wenn
sie fiir Instandsetzungsarbeiten etwa entfernt werden mufte, auch wieder angebracht wird,
moge nie vergessen werden!

Behebung von Bandstauungen

Eine weitere, aus der baulichen Notwendigkeit rcsultierende Gefdahrdung: Nach dem lan-
gen, ansteigenden Zubringerband werden die Pakete rechtwinkelig zu den Speichern gefiihrt.
Verklemmt sich an der Umleitecke ein Paket, so fiihrt das weiterlaufende Zubringen auf die-
sem Transportband zu einem Riickstau, der sogar mit Uberlagerungen von Paketen verbunden
sein kann. Daraus ergeben sich mehrere Gefahrenmomente:

Sendungen konnen iiber die Seitenbewehrung des Bandes kippen und abstiirzen. Wenn
irgendwie angangig, ist daher ein Aufenthalt unter dem Bandbereich zu vermeiden.

Unsachgemadfes Bemiihen, die Stauung aufzulosen. Als erstes und wichtigstes Gebot
hat dabei zu gelten: Anlage abschalten! Mufl das Band, wie es zurzeit noch notwendig ist,
mittels einer Leiter erreicht werden, ist diese durch Kollegen entsprechend zu sichern. Das
~Flottmachen” der Pakete ist an sich schwierig genug, wenn die Leiter ins Rutschen kommt,
sind keine Hiande mehr frei, um einen Absturz zu verhindern.

Auch wenn Leitern in der Seitenbewehrung des Bandes angehangt werden konnen, muf
bei Stauungsbeseitigung das Band abgeschaltet werden. Das plotzlich wieder in Bewegung ge-
ratende Paketgeschiebe kann auch diese Leiter abstreifen. Geradezu selbstmorderisch ist es
etwa, das laufende Forderband zu betreten. Und wenn an den bekannten Stauungspunkten ein-
mal trittsichere Roste angebracht sind, das Abschalten des Bandes sollte niemals unterlassen
werden! Vieles an Stauungen kann vermieden werden, wenn bereits bei Beladung erkannt wird,
ob das Ladungsstiick bandtauglich oder banduntauglich ist. GrofRe und Beschaffenheit sind
gleichermafen dafiir bestimmend.

Ubergiange vom Band auf Rollenbahn

Gefahrenstellen finden sich bei den Ubergidngen von Bandern auf Rollenbahnen, daher
auch dort, wo Kollegen das lesegerechte Aufstellen der Pakete besorgen. Wenn auch eine Gefah-
renminderung durch Anbringung von Springrollen oder durch automatischen Rollenstopp ge-
geben ist, soll zur Abwendung von Verletzungen an Fingern und Handen vermieden werden,
Pakete unter ihrer Auflagenflache zu erfassen. Oben zupacken, bedeutet grofen Abstand zu
Band und Rolle und damit weniger Gefahrdung.

Der Arbeitsplatz von Zurichtern und Codierern ist in luftiger Hohe. Gelander und Sicher-
heitskette beim Leiterzustieg sichern ihn. Daher stets daran denken, bei Zu- oder Abstieg die
Kette wieder vorzulegen; die oben arbeitenden Kollegen miissen die GewiBheit haben, daf ihr
Arbeitsplatz abgesichert ist.

An den Abkippstellen vom Verteilband werden die Pakete tiber Blechrutschen zu den Fahr-

zeugen geleitet. Auch an diesen Stellen diirfen Stauungen nur bei abgeschalteter Anlage besei-
tigt werden.

Wer bei laufendem Band etwa die Rutsche emporklettern will, moége sich vor Augen halten:

Ein kurzes Ausgleiten, ein unbedachter Griff in das Band, und das Unheil ist nicht mehr abzu-
wenden!
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Bei Gefahr: Rasch und iiberlegt handeln

Und wenn doch etwas passiert? Dann gilt es, rasch und richtig zu handeln, um die Folgen
so gering wie moglich zu halten. Zu wissen, wie, ist hier das Wichtigste! Wohin soll der Zuruf
zum Anschalten gehen, wo befindet sich ein Warnzeichen, wo ein Notausschalter? Wer immer
seinen Dienst antritt, sollte nie vergessen, sich aller Hilfemoglichkeiten zu vergewissern. Den
leitenden Kollegen aber gilt die Bitte: Zeigt die Gefahren auf, die hier als Beispiele gebrachten
sind sicher noch nicht alle, weist aber auch darauf hin, wie bei Unfillen gehandelt werden muR!

Was sollen diese Zeilen fiir alle jene, die nicht an dieser Anlage Dienst versehen? Wer so
fragt, sollte an das eingangs Erwahnte denken: GroRanlagen sind nur eine Kombination von
Grundelementen. Diese aber findet man gar nicht mehr so selten: Bandfdorder- und Rollen-
bahnen. Bei den — meist transportablen — Bandforderern ist ebenso auf die Lage des Band-
endes zu achten. Zu nahe an die Wand eines Bahnpostwagens oder Kraftwagens gefiihrt, kann
es auch hier Stauungen oder Verklemmungen geben. Auch hier kann ein unbedachter Griff zu
Verletzungen fiihren. Auch bei Kleinanlagen gilt bei Ubergang von Band auf Rolle: Hande weg
vom Ubergang und Pakete oben anfassen!

Und noch dazu: Transportable Bander nur verschieben, wenn der Netzstecker fiir den An-
triebsmotor gezogen worden ist!

Der Unterschied liegt also nur in der Grofenordnung, die Gefahren sind iiberall die glei-
chen. Technik niitzen, ist heute eine Selbstverstiandlichkeit, ebenso selbstverstiandlich aber miis-
sen die Sicherheitsvorkehrungen sein. Dazu gehoren stete Beachtung alles dessen, was Leben
und Gesundheit ungefdhrdet 1a8t. Damit auch die Beachtung aller Betriebsvorschriften, die
sicher nicht nur um der Vorschrift willen erlassen worden sind. Halten wir uns daran, wir
haben nur ein Leben.

Der Unfallverhiitungsdienst jedenfalls wiinscht fiir das neue Jahr ein unfallfreies Zusam-
menleben mit der Technik im Betrieb.
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XI. Bildtafeln

Abbildungen 1 und 2 zu Unfall am 12. Marz 1969 im
Bahnhof Roppen, siche Abschnitt 1V, Pkt. 3, Seite 24
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Abb. 2
Abbildung 3 zu Unfall am 30. April 1969 im Bahnhol Langschlag,
siche Abschnitt 1V, PKkt. 3, Scite 27
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Abb. 4. Zu Abschnitt VI, Seite 33
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ENRAYER AU DERNIER MOMENT
CEST RISQUER —
L’/ACCIDENT 4|

ENRAYEURS
ATTENTION!!

Zu spates Auflegen bedeutet Unfall

Hemmschuhleger Achiung!
Abb. 5: Zu Abschnitt VI, Seite 33

www.parlament.gv.at



100 von 102 111-16 der Beilagen XI11. GP - Bericht - 01 Hauptdokument (gescanntes Original)

Abb. 6: Dic Sicherung ciner mit Kraftgeriten arbeitenden @berbaurotte: Wegen der Verwen-
dung larmender Gerate ist der Sicherungsposten mit einem Tyvphon ausgeriistet.

Abb. 7: Die Arbeitsgruppe ist zeitgerecht ausgetreten und erwartet die Zuglahrt am Rand-
weg stehend ab. Die Arbeitsgerate sind sicher abgelegt.

*) Dic Abbildungen 6 bis 9 zu Abschnitt V] sind der Broschiire ,Sichere Arbeit unser Ziel — UNFALL-

VERHUTUNG, EIN WESENTLICHER TEIL DER ARBEIT", herausgegeben von den Osterreichischen

Bundesbahnen in Zusammenarbeit mit dem Unfallverhiitungsdicenst der Versicherungsanstalt der oster-
reichischen Eisenbahnen, entnommen.
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Abb. 9: VorschriftsmiRige Auf-
bewahrung von Hemmschuhen
verringert die Anzahl ven Unfall-

quellen.
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Abbildungen zu Abschnitt X, Beilage 7

Abb. 10: Geerdet wird durch Befestigung der

Schraubklemme an einem gutgeerdeten Anlageteil
(Schiene).
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Abb. 12: Fir bestimmte Bahnhofe mit Isolier-

schicnen werden Erdungsstangen mit zwei Schraub-

klemmen verwendet, womit die Erdung an beiden
Schienen cines Gleises erfolgt.

Abb. 11: AnschlicRend wird die Stange in die zu crdende Leitung einge-
hangt. Es darf jeweils nur eine Person erden.
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