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Unfer Babnbof

Nachdem in den Neujahrsblittern 1958 tiber Planung, Bau
und Entwicklung der Bozbergbahn das Wichtigste zusammen-
gefasst wurde, wollen wir uns heute eingehender mit dem Bahn-
hof Rheinfelden befassen. In groben Ziigen schildern wir Ge-
bdude und Anlagen, wie sie frither waren, und so, wie sie sich
heute prisentieren. Dann werden wir auch einen Einblick in die
Aufgaben und Pflichten jedes einzelnen Dienstzweiges erhalten.

Seit der Eroffnung der Bozbergbahn im Jahre 1875 zeigen sich
Bahnhofgebdaude und Giiterschuppen im mehr oder weniger
gleichen Ausseren Kleide. Nur die Innenrdaume haben durch bau-
liche Anderungen und Erginzungen im Laufe der Zeit eine grund-
legende Renovation erfahren. So wurden in den dreissiger Jahren
das ehemalige Stationsbiiro und der Wartsaal 2. Klasse vollstindig
umgebaut. Die alte Anordnung der Riume war die folgende: Der
heute noch bestehende Eingang von der Stadtseite fithrte gerade-
aus zu den Schaltern. Rechts davon befand sich der Wartsaal
2. Klasse und links der Wartsaal 3. Klasse mit dem Durchgang auf
den Perron zu den Ziigen. Beim Umbau wurde nun der heutige
Quergang auf die Gleisseite, direkt von den Schaltern weg, und
links, im damaligen Ostlichen Teil des Stationsbiiros, der Wartsaal
2. Klasse geschaffen (heute Nichtraucher). Im westlichen Teil des
alten Stationsbiiros, in Verbindung mit dem nun aufgehobenen
Wartsaal, entstand das neue Biiro.

Einige Jahre nach dem Bahnhofumbau kam auch die Giiter-
expedition an die Reihe. Der gemeinschaftliche Eingang zum
Schalter und zum Dienstraum wurde aufgehoben. Es wurde ein
neuer Schalterraum mit Eingang von Norden erstellt. Gleichzeitig
musste auch das Biiro vergrossert werden; es erforderte eine neu-
zeitliche, den Bediirfnissen angepasste Einrichtung. Wie im Sta-
tionsbiiro, so wurden auf der Giiterexpedition die alten Stehpulte
durch moderne Sitzpulte ersetzt.

Ebenfalls in diese Jahre fillt die Errichtung des verlingerten
Perrondaches gegen Westen (iiber dem Kiosk).
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Die Gleise und Sicherungen

Die Gleisanlagen (siche Plan) bestehen heute noch in derselben
Grosse und Anordnung, wie sie von der Bozbergbahn erbaut
wurden. Nur die Privatgleise (Anschlussgleise) nach den beiden
Brauereien und nach der ehemaligen Packfassfabrik sind nach-
traglich erstellt worden. Die Anschlussgleise nach den Furnier-
werken und der neuen VLGN sind sogar neuesten Datums. Diese
wurden im Jahre 1955 respektive 1956 in Betrieb genommen.

An Betriebsgleisen, das heisst Gleicen, welche durch Ziige
signalmissig befahren werden konnen, stehen zirka 2000 Meter
zur Verfiigung. Es sind die beiden durchgehenden Streckengleise
IIT und IV, sowie die Uberholungsgleise I und V. Die Betriebs-
gleise werden immer mit romischen Ziffern bezeichnet, wihrend
die ibrigen Gleise arabische Ziffern erhalten (vergleiche die
diversen Stumpengleise auf dem Plan). Um simtliche Gleise be-
fahren zu konnen, sind diese unter sich mit total 25 Weichen
ausgebaut. Mit Ausnahme einer Handweiche werden simtliche
Weichen und Signale vom Stellwerk aus bedient. Die Bedienung
der Sicherungsanlage, so werden Weichen und Signale zusammen-
fassend benannt, ist nun die pflicht- und verantwortungsvolle Auf-
gabe des Stellwerkwiirters. Er kann allein von seinem erhohten
Posten aus die gesamte Anlage iiberblicken, und es liegt grossten-
teils an ihm, durch rasche und zuverldssige Bedienung der Siche-
rungsanlage eine fliissige Betriebsabwicklung zu gewihrleisten.

Nun noch ein Wort iiber die Sicherungsanlage. Diese Anlage
bezweckt die Sicherung der Fahrstrasse fiir ein-, aus- und durch-
fahrende Ziige. Vom Moment an, da ein Ein- oder Ausfahrsignal
auf Fahrt steht, sind simtliche im Bereiche der betreffenden Fahrt-
strasse liegenden Weichen im Stellwerkapparat verschlossen und
konnen nicht mehr bedient werden. Umgekehrt kann ein Signal
nur auf Fahrt gestellt werden, wenn simtliche in der Fahrstrasse
liegenden Weichen richtig stehen und durch den Fahrstrassen-
hebel kontrolliert sind. Ferner ist als zusitzliche Sicherung (der
Strecke) der sogenannte «Streckenblock» eingebaut. Der Block
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Das Stellwerk

bezweckt die Belegung des Streckengleises bei einer Zugsfahrt.
Nachdem ein Zug die Station verlassen hat, fillt das Ausfahr-
signal automatisch auf Halt zuriick. Durch die Bedienung des
Blockapparates (siche Bild) wird das Signal gesperrt, und somit ist
eine zweite Zugsfahrt nicht moglich. Sollte einmal irrtiimlich eine
Blockierung unterbleiben, so verhindert die sogenannte «Wieder-
holungssperre» ebenfalls eine zweite Bedienung des Ausfahr-
signals. Erst wenn nun der Zug die nichste Station erreicht hat,
kann dort das mit unserem Blockfeld in Zusammenhang stehende
Blockfeld bedient werden. Dadurch wird die Strecke entblockt,
und jetzt kann unser Ausfahrsignal wieder fiir die nichste Zugs-
fahrt bedient werden.

Es spielen hier also mehrere Sicherungseinrichtungen zusam-
men, so dass wir ruhig eine absolute Betriebssicherheit garantieren
konnen. Sie werden sich vielleicht fragen: Was passiert, wenn
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irgend etwas defekt ist, wenn eine Storung auftritt? Dann sind
wiederum strenge Vorschriften zu beachten, und wenn diese genau
befolgt werden, ist eine Fehlbedienung wiederum ausgeschlossen.

Der Zugsverkehr

Nachfolgend noch einige Angaben iiber den Zugs- und Giiter-
wagenverkehr im Bahnhof Rheinfelden. Nach dem Statistischen
Jahrbuch 1956 verkehrten auf der Strecke Basel—Stein-Sickingen
im Durchschnitt tiglich 126 Ziige. Das bedeutet also alle 10
Minuten ein Zug, vom ersten Zug um 3.30 Uhr bis zum letzten
um 0.50 Uhr berechnet.

Uber den Wagenverkehr entnehmen wir der Verkehrsstatistik
pro 1957: Die Zahl der mit Giiter- und Personenziigen zu- und
abgefiihrten Wagen betrug im Jahr 22 316 Giiterwagen. Davon
entfillt der Hauptanteil auf die beiden Brauereien und die Furnier-
werke. Hievon der tigliche Durchschnitt berechnet (nur Werk-
tage) ergibt 72 Wagen, welche fast simtliche mit unserem Rangier-
fahrzeug manovriert werden miissen.

Die Dienststellen

Nachdem wir iiber Bahnhof und Gleisanlagen das Wichtigste
gegeben haben, mochten wir noch einen kleinen Uberblick ver-
mitteln von den Aufgaben der einzelnen Dienststellen.

Fiir den Laien bedeutet «Bahnhof» in der Regel einen einzigen
Begriff. Fiir den Eisenbahner ist der Bahnhof jedoch der Sammel-
namen fiir die verschiedenen Dienststellen, respektive Grossen-
ordnung nach Verkehrspunkten, zum Beispiel Rheinfelden ist
Bahnhof III. Klasse. Hier unterscheiden wir: Einnehmerei, Ge-
pickexpedition, Geldwechsel, Abfertigung und im Giiterschuppen
die getrennte Giiterexpedition.

Beginnen wir nun mit dem Einnehmereidienst, verbunden mit
der Gepick- und Expressaufgabe, als einer rechnungspflichtigen
Stelle. Aufgabe der Einnehmerei ist der Verkauf simtlicher Faht-
ausweise, wie: gewohnliche Billette des schweizerischen Verkehrs,
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Der Block

Streckenabonnemente, Kollektivbillette und Ferienbillette, ferner
die Ausfertigung von Verlingerungsraten fiir Generalabonne-
mente. Im internationalen Verkehr sind nach simtlichen an die
Schweiz angrenzenden Lindern inklusive den Beneluxstaaten
(Belgien, Niederlande, Luxemburg) Fahrscheine erhiltlich, ebenso
werden Platzreservierungen in internationalen Ziigen vermittelt.

Bestellungen fiir Generalabonnemente, Netzabonnemente usw.
werden sofort an die Ausfertigungsstellen (Basel SBB) weiter-
geleitet und sind innert 24 Stunden zum Verkauf wieder in
Rheinfelden.

Die Tarife

Um nun unsere Kundschaft auf das rascheste bedienen zu
konnen, ist eine umfassende Kenntnis der Einnehmerei mit all
ihren Tarifvorschriften unumgianglich. Eine grosse Erleichterung
sind einmal die fertig gedruckten Billette und Abonnemente.
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Diese sind im Billettkasten (siche Abbildung) untergebracht, und
zwar sind sie, um das Auffinden zu erleichtern, alphabetisch nach
Bestimmungsstationen eingereiht. Zuerst folgen sich die Fahr-
ausweise interner Verkehr (nur nach SBB-Stationen), Einfach und
Retour), Billette ab andere Stationen, Verlingerungs-, Klassen-
wechsel- und Umwegsbillette, sowie Kontrollmarken zu Kollek-
tivbilletten. Nachher kommen die DV-Billette (DV = direkter
Verkehr nach schweizerischen Privatbahnstationen), ausgeschieden
nach Verwaltungen, zum Beispiel: Aarau—Schoftland (AS) oder
BLS usw. In den beiden grossen Schrinken befinden sich ausserdem
die fertig gedruckten Streckenabonnemente, oben die Arbeiter-
abonnemente der Serien 30 und 31 und unten solche der Serien
10 bis 26. Im kleinen Kasten rechts sind die Abonnemente der
Serie 31 mit ermissigter Taxe (Ausgabe im Laufe des Monats)
und nachfolgend die Postautchillette. Ferner in Griffnihe die
PP-Blocks fiir handgeschriebene Fahrausweise (Einfach, Retour,
Suppléments, Ferienbillette und die internationalen Fahrscheine).
In diesen drei Billettkasten sind rund 580 verschiedene Billette
und Abonnemente untergebracht.

Aus einem sogenannten Handtarif, in welchem simtliche
schweizerischen Eisenbahn- und Schiffstationen mit Kilometern,
Wegevorschrift und Fahrpreisen (Einfach, Retour, 1. Klasse und
2. Klasse, aufgefiihrt sind, miissen die Angaben fiir die handge-
schriebenen Fahrausweise entnommen werden. Fiir die auslindi-
schen Strecken besteht fiir jedes Land ein besonderer Stationstarif.

Nun ist aber mit dem Verkauf dieser Fahrausweise das Arbeits-
pensum eines Beamten keineswegs erfiillt. Er hat einmal durch
erschopfende Auskunftgabe den Reisenden in Sachen Fahrplan
und vortzilhafteste Fahrausweise beratend beizustehen. Dann muss
sich ein jeder mit dem gesamten umfangreichen Rechnungswesen
vertraut machen. )

Die vorerwahnten Ausfithrungen gelten sinngemiss auch’ fir
den Gepickdienst.

Als Illustration geben wir noch einige Zahlen iiber verkaufte
Billette, befordertes Reisegepick und Expressgut bekannt. Im
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Jahre 1957 wurden ausgegeben: 121 211 Billette des schweize-
rischen Verkehrs, 1306 internationale Fahrscheine und 16 642
Abonnemente und Ferienbillette. Das entspricht einem tiglichen
Durchschnitt von 381 Fahrausweisen. Die Verkehrsstatistik, aus
welcher diese Angaben entnommen sind, gibt uns iiber den Ge-
pack- und Expressgutverkehr, ebenfalls 1957, folgende Auskunft:
Im Versand gelangten 28 954 Sendungen im Gewichte von 739
Tonnen zur Aufgabe. Im Empfang wurden 28 567 Sendungen mit
496 Tonnen gezahlt. Hiezu kommen noch die gemiss Ausnahme-
tarif 4 beforderten Sendungen (Brot, Eier, Fleisch) mit 2274
Speditionen und 126 Tonnen im Versand und Empfang zusam-
men. Rechnen wir nun wiederum den Durchschnitt, erhalten wir
folgende Ergebnisse pro Tag: 163 Sendungen mit 3,7 Tonnen.
Hier sei noch festgehalten, dass alle Sendungen (eine Sendung
umfasst oft mehrere Stiicke) vom Handwagen in die Ziige und
umgekehrt verladen werden miissen. Dazu gzhort auch die Kon-
trolle der Gutsstiicke in Bezug auf die Ubereinstimmung der
Adressen auf dem Gute selbst mit den Abfertigungspapieren,
eventuelle Gutbeschidigungen festzustellen, Bekleben der Ver-
sandstiicke mit den Abfertigungsnummern usw.

Zum Schlusse noch einige Angaben tber den Geldwechsel-
dienst. Der Geldwechsel soll in erster Linie ein Kundendienst
sein und dem reisenden Publikum die Moglichkeit bieten, ausser-
halb der Geschiftszeit der Banken, in den grosseren Bahn-
hofen ihre Devisen zu wechseln. Es werden simtliche Wihrungen
Westeuropas sowie der USA und Kanada in Schweizer Franken
umgetauscht. Nach Moglichkeit wechseln wir auch Schweizer
Franken in die obgenannten Wihrungen. Ist dies ausnahmsweise
im Moment nicht méglich, so konnen wir durch die nichstgelegene
Wechselstube (Basel) Fremdgeld besorgen. In der Saison kommen
wir sehr oft in die Lage, Bankschecks entgegenzunehmen. Die
Schecks lauten in der Regel auf Schweizer Franken; es werden
aber auch solche auf US-Dollar oder englische Pfund vorgewiesen.

Das Gebiet der Change ist ebenfalls sehr interessant und man-
nigfaltig. Es setzt eine umfassende Kenntnis der ausldndischen
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Wihrungen voraus, was sich jedoch nur durch ausreichende Praxis
erwerben ldsst. Dazu gehort auch ein stindiges Studium der immer
wieder neu erscheinenden Vorschriften in Bezug auf Ausgabe
neuer Noten, Riickzug alter Emissionen, Filschungen, gestohlene
oder in Verlust geratene Reiseschecks, deren Einlosung sofort ge-
sperrt wird.

Damit mochte ich das Thema «Einnehmerei, Gepick und Geld-
wechsel» schliessen und tbergehen zum Giiterdienst.

Der Giiterdienst

Der Giiterdienst ist eigentlich der wichtigste und umfang-
reichste Dienst der Bundesbahnen in jeder Beziehung. Wir haben
in Rheinfelden eine von den iibrigen Dienststellen getrennte
Giiterexpedition. Auch die Arbeit der GE, wie die dienstliche
Abkiirzung heisst, ist iiberaus vielseitig. Den Beamten der GE
obliegt: Entgegennahme und Taxierung der Frachtbriefe (Eilgut,
Frachtgut, schweizerischer und internationaler Verkehr). Dann
gibt es verschiedene Verrechnungsarten, wie frankiert oder un-
frankiert, Barzahlung und Konto-Korrent, Stiickgutsendungen und
Wagenladungen, welche alle genau auseinanderzuhalten sind,
ebenso Versand und Empfang. Der Chef GE ist verantwortlich
fiir die vorschriftsgemisse Verbuchung aller dieser Sendungen. Er
iiberwacht die richtige Verrechnung aller Nachweise Ende des
Monats, Zusammenstellung derselben und er erstellt Bilanz und
Kassenabschluss.

Im Giiterdienst sind ausserdem unverhiltnismissig viele Un-
regelmissigkeiten zu behandeln. Es sind dies tiglich fehlende und
iiberzihlige Giiter, dann Beschidigungen, Verlust und Minderung.
Dann sind in den Giitertarifen, hauptsichlich in den internatio-
nalen, sehr viele Anderungen durchzufiihren. Um eine richtige
Frachtberechnung zu gewihrleisten, ist es notig, dass die im
wochentlich erscheinenden Eisenbahnamtsblatt angefiithrten Be-
richtigungen, sowie die iibrigen Anderungen, beachtet werden.

Dann gehort auch der dussere Giiterdienst zu den Aufgaben
des GE-Personals. Darunter fallen: Vermittlung von bahneigenen
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Lademitteln (Ketten, Seile und Behilterwagen [Containers]) und
der Versand von verfiigharen Wagendecken. Benotigte Decken
werden durch das Stationsbiiro bestellt. Das Arbeiterpersonal ist
tir das ordnungsgemisse Verladen und Entladen der besonderen
Kurswagen {Sammelwagen fiir Frachtstiickgut) verantwortlich.
Schonliche Behandlung der Transportgiiter ist immer oberstes
Gesetz, was jedoch gelegentliche Beschiadigungen durch falsche
Verpackung oder durch «Unfall» nicht ausschliesst. Auf Grund
der Transportpapiere. sind auch die Giitersendungen, wie im Ge-
packdienst, genau zu vergleichen. Auch im Giiterschuppen sind
tir Empfangs- und Versandgiiter, Gepiack- und Expressgutsen-
dungen je besondere Plitze vorgesehen, um stets eine genaue
Ubersicht und Ordnung zu gewihrleisten.

Zur Illustration des Giiterverkehrs entnehmen wir wiederum
einige Zahlen der Statistik pro 1957: Im Empfang und Versand
wurden 63 849 Frachtbriefe (schweizerischer und internationaler
Verkehr) behandelt. Das durch das Arbeiterpersonal manipulierte
Gewicht betrug 4469 Tonnen. Errechnen wir ebenfalls den Tages-
durchschnitt (nur Werktage), ergibt das 246 Frachtbriefe und
14,4 Tonnen. In der Anzahl der Frachtbriefe sind auch die Wagen-
ladungen inbegriffen, nicht aber im Gewicht. Dieses betrug
108 683 Tonnen, wonach der Durchschnitt pro Werktag 351
Tonnen ausmacht. Aus diesen Angaben ersehen wir, dass der
Giiterverkehr, wie erwihnt, im Bahnbetrieb eine ausserordentliche
Stellung einnimmt. Mit diesen Ausfithrungen hoffen wir einen
grosseren Einblick in die inneren Dienste der SBB resPektNe des
Bahnhofes Rhemfelden gewihrt zu haben. .

Der Fabrdienst

Um unsere Bahngiste zu befordern, die Giiter ihren Bestim-
mungen zuzufithren, ist es auch notig, dass die Rider rollen, und
hier tibernimmt der Fahrdienst seine Aufgabe. Der Fahrdienst des
Stationspersonals umfasst: Zugsabfertigung und die damit ver-
bundenen Aufgaben, Uberwachen des Rangierdienstes usw. Um
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auch hier noch einen kleinen Einblick zu vermitteln, wollen wir
das Tagewerk eines Abfertigungsbeamten kurz beleuchten.

In der Regel beginnt der Friihdienst an Werktagen um 4.20
Uhr, mit dem Offnen der Schalter und zur Bedienung der Reisen-
den auf den ersten Personenzug. Doch schon lange vorher ver-
kehren die ersten Giiterziige. Wenn nun ein Zug fillig ist, das
heisst von der Nachbarstation aus mit dem Glockensignal dessen
Durch- oder Abfahrt angezeigt wird, hat der Abfertigungsbeamte
sofort das vom Zuge zu befahrende Gleis zu kontrollieren, dass
sich nicht Personen oder unter Umstinden auch sonstige Hinder-
nisse im Gleis befinden. Nach der Gleiskontrolle ist unverziiglich
am Freigabewerk die Ein- und eventuell auch Ausfahrt freizu-
geben, worauf im Stellwerk durch den Stellwerkwirter die zu-
treffenden Signale auf Fahrt gestellt werden konnen. Durch Be-
achtung der Signalriickmelder, welche uns die genaue Stellung
der Signale anzeigen, haben wir uns zu vergewissern, dass diese
tatsichlich bedient wurden. Ebenfalls ist der Bedienung der Bar-
riere, was durch den Bahnhofarbeiter besorgt wird, alle Aufmerk-
samkeit zu schenken. Auf die Zeit der Ankunft oder Durchfahrt
des Zuges hat sich der Abfertigungsbeamte vor dem Aufnahme-
gebdude (Bahnhof) so aufzustellen, dass er das vom Zuge zu be-
fahrende Gleis wiederum voll iiberblicken kann. Es kommt immer
wieder vor, dass bei Reiseziigen einzelne Reisende zu nahe an das
Gleis treten und durch den einfahrenden Zug gefihrdet werden
konnten. Ebenso sind die Hand- und Postwagen zu beachten.
Der ein- wie der durchfahrende Zug ist dann genau zu kontrol-
lieren auf eventuelle Unregelmissigkeiten, wie: offene Seiten-
tiiren, hingende Kupplungen, fehlende Zugschlussignale, glithende
Bremsklotze oder heisslaufende Achsen usw. Anhaltende Reise-
ziige diirfen erst abgefertigt werden, wenn das Ausfahrsignal auf
Fahrt steht, das heisst die zu befahrende Strecke frei ist (siehe
Sicherungsanlagen, Block), wenn die Abfahrzeit da ist und von
Zugspitze bis Schluss die Fertigmeldungen vom Zugspersonal zum
Abfertigungsbeamten gelangt sind. Ausserdem ist vor Zugsab-
fahrt respektive Durchfahrt das Glockensignal zu bedienen. Damit
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wird der Zug der nichsten Station und ebenfalls den dazwischen-
liegenden Schrankenposten angezeigt.

Fiir anhaltende Giiterziige, welche Wagen zu- und abzufithren
haben, ist eine entsprechende Aufenthaltszeit vorgesehen. Die da-
bei auszufithrenden Rangierbewegungen werden durch den Ran-
gierarbeiter und das beteiligte Zugspersonal ausgefithrt. Ist das
Manover beendigt und der Zug abfahrbereit, so kann er, wenn die
Voraussetzungen fiir den Abfahrbefehl wie bei den Reiseziigen
erfiillt sind, bis 30 Minuten vor der fahrplanmissigen Abfahrts-
zeit verkehren. Hat er nach Fahrplan die Uberholung durch einen
andern Zug abzuwarten, sind jedoch die Bedingungen zur Abfahrt
bereits vor Ankunft oder Durchfahrt des iiberholenden Zuges er-
fiillt, so darf der Giiterzug bis 30 Minuten vor der Verkehrszeit
des Uberholungszuges bis zur nichsten Station vorriicken.

So wiederholen sich die Vorginge bei simtlichen Ziigen. Bei
Dienstantritt hat man sich iiber alle ausserordentlichen Zugs-
anordnungen usw. zu orientieren. Extraziige werden in der Regel
mit Dienstbefehl (Zirkular) durch die Betriebsabteilung ange-
ordnet, wihrend die fakultativen Ziige gewohnlich durch die be-
treffenden Zugsausgangsstationen mit Diensttelegramm bekannt-
gegeben werden. Eine Verstindigung der mitbeteiligten Stellen
des Bahnhofes (Stellwerk und Barrierenposten) ist dann wiederum
Sache des Abfertigungsbeamten.

Samtliche verspiteten Ziige werden in die sogenannte Ver-
spatungskontrolle eingetragen, um bei spiteren Riickfragen iiber
die damalige Zugslage noch Bescheid zu wissen. Ebenso sind alle
zu- und abgefithrten Wagen genau zu notieren mit Eigentums-
merkmalen (zum Beispiel SBB), Wagentyp, Nummer, Ladung,
Versand- oder Empfangsstation.

Mit der Zugsabfertigung allein ist aber das Arbeitspensum nicht
erfiillt. In den Zugspausen sind im Stationsbiiro gewohnlich schrift-
liche Arbeiten zu erledigen, teilweise regelmissige Terminarbeiten,
die taglich, wochentlich usw. gemacht werden miissen, oder son-
stige Erledigungen. Auch ist oft die Mithilfe am Schalter not-
wendig, dessen Bedienung iibrigens am Morgen und Abend allein
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dem Abfertiger iiberlassen bleibt. Ein anderes Kapitel stellen die
Unregelmissigkeiten im Zugsverkehr dar.

Die Ursachen der Unregelmissigkeiten konnen verschIedenen
Ursprungs sein: Verspitungen durch das Abwarten von Anschluss-
ziigen, verspitete Ankunft der Zugslokomotiven (von einem an-
dern Zug, das heisst Ubertragung von Verspitungen), dann ausser-
gewohnliche Frequenzen iiber Feiertage usw. Leider kommen auch
immer wieder betriebliche Stérungen vor, wie: Defekte an Trieb-
fahrzeugen, Heisslaufen von Wagenachsen, Fahrleitungs- und
Gleisbeschidigungen durch hohere Gewalt, Blockierung von
Weichen und Signalen bei starkem Schneefall usw. In solchen
Fillen ist es wichtig, durch sofortige Massnahmen seitens des
Abfertigungsbeamten eine Storung oder einen Schaden so rasch
wie moglich beheben zu lassen. Bei Reiseziigen ist ausserdem eine
Verstindigung der Reisenden tiber die zu erwartende Verspiatung,
wenn moglich mit Grundangabe, unerlisslich. Je nach dem Ereig-
nis sind mehrere Dienststellen zu verstindigen: Bahnmeister, Stell-
werkmeister, eventuell vorgesetzte Stellen wie Betriebsabteilung,
zutreffender Betriebsinspektor usw. Betriebliche Unregelmissig-
keiten bedeuten auch immer eine gewisse Einbusse der Sicherheit.
Daher gilt es in solchen Fillen, die praktisch fiir jeden Fall vor-
gesehenen Dienstvorschriften aufs genaueste zu beachten. !

Damit mochte ich die Ausfithrungen iiber den Bahnhof sowie
iiber die Aufgaben der einzelnen Dienste schliessen. Es sei nur
noch beigefiigt, dass sich ein jeder, ohne Ausnahme, mit Beginn
der Lehrzeit bis zu einem gewissen Alter oder Dienstzeit in simt-
lichen Belangen des Eisenbahndienstes, sei es nun Einnehmerei,
Gepick-, Giiterdienst, Geldwechsel oder Abfertigung, auskennen
muss. Auf kleineren Dienststellen hat man die Moglichkeit, sich
davernd auf allen Gebieten zu betitigen, wihrenddessen sich der
eine oder andere, seinen Neigungen entsprechend, auf einen be-
sonderen Dienstzweig spezialisieren wird. Selbstverstindlich wire
iiber den Beruf des Eisenbahners noch viel zu schreiben. Doch
hoffe ich mit diesen Worten einen Einblick in die Vielfalt des
Bahnhofes vermittelt zu haben. . ‘ W. Gremlich
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