Moderne Anlagen
und moderne Fahr-
zeuge machen
Anderungen der
Verkehrsvorschriften
erforderlich.

Dieses IdB ist
ausschlieBlich den
tiefgreifenden Vor-

schriftenanderungen

zum Fahrplan-
wechsel Mai 1978
gewidmet.



Am 28. Mai 1978 treten die 6. Anderung zur DV V Z, die 8. Anderung zur DV V 3, die 7. Anderung zur DV V 28, die
34. Anderung zur ZSV sowie die 1. Anderung zur DV V 23 in Kraft. Die Dienstanweisung iiber die Fiihrung von Giiter-
und Dienstziigen ohne Zugbegleitmannschaft (Zl. 32422-1977) wird mit gleichem Datum in Kraft gesetzt. Auflerdem werden
die Richtlinien zur Fithrung des Fahrtberichtes und die bestehenden Dienstanweisungen fiir die Fiihrung des Wagenausweises
bzw. der Internationalen Wagenliste neu aufgelegt; im Allgemeinen Anhang zur Signal- und zur Verkehrsvorschrift werden
Anderungen vorgenommen.

Eine Reihe von Griinden war fiir dieses ,Paket“ von Anderungen mafigebend; notwendige Anpassungen an die moderne
Technik sowie Rationalisierungsbestrebungen haben eine Rolle gespielt.

Derzeit wird an der Neuerstellung der Verkehrsvorschriften gearbeitet. Diese Neuerstellung besteht nicht allein darin, jahr-
zehntelange Traditionen fortzuschreiben und an die heutigen Verhiltnisse anzupassen, sondern in einer genauen Priifung, ob
traditionelle Vorschriftenbestimmungen heute noch wertvoll sind oder ob sie durch Besseres ersetzt werden sollen. Auf die
eine oder andere Bestimmung wird man sicher zur Ginze verzichten kdnnen. Es soll nicht geindert werden um des Anderns
willen, aber wir scheuen nicht davor zuriick, vollig neue Gedanken einzufithren, wenn dies besser erscheint. Vor allem soll
dem einzelnen Kollegen dort mehr Spielraum gelassen werden, wo dies moglich ist. Die Dienstabwicklung wird dadurch in vielen
Bereichen einfacher, das personliche Engagement, die personliche Verantwortung jedes einzelnen Kollegen, aber auch die Ver-
antwortung des Unternehmens mufl damit zwangsliufig gréfler werden! Dem Ziel, das bei der Neuerstellung der Verkehrs-
vorschriften angestrebt wird, nihern wir uns mit den vorliegenden Anderungen. Es sind darin Anderungen enthalten, die zum
Teil volliges Umdenken der in Betracht kommenden Kollegen verlangen.

Wegen der besonderen Bedeutung des ,Anderungspaketes nun Bemerkungen zu den einzelnen wesentlichen Punkten:

DV V 2, Signalvorschrift

Punkte 27, 29

Diese Anderungen ergeben sich aus der Neubetrachtung des Begriffes ,,Fahrstrafie®.

Da ein Durchrutschweg nicht mehr vorgesehen ist, ein ,,Schutzweg® (siche Bemerkungen zu Punkten 261 bis 264 der DV V 3)
grundsitzlich aber erst bei Einfahrgeschwindigkeiten iiber 40 km/h vorgeschrieben wird, ist bei Fehlen eines Schutzweges eine
weitere Herabsetzung der Geschwindigkeit nicht mehr erforderlich.

Besondere Mafinahmen bei Untauglichkeit solcher Signale entfallen, da ja die zulissige Geschwindigkeit im Weichenbereich
untauglicher Signale auch mit hochstens 40 km/h (20 km/h) begrenzt ist.

Punkt 28

Richtungsanzeiger sind nicht mehr vorgesehen.

Punkt 40

Es hat sich als notwendig erwiesen, auch Geschwindigkeiten iiber 90 km/h mit Langsamfahrsignalen zu signalisieren. Verein-
zelt werden kiinftig daher Ankiindigungssignale mit den Kennzahlen 10, 11 und 12 zur Anwendung kommen.

Punkt 74

Um eine Vereinfachung zu erreichen und um klarere Verhiltnisse fiir die Zugmannschaften zu schaffen, dient kiinftig der
Befehlsstab dem Fdl zur Abfertigung aller Ziige. Erteilt also der Fdl den Abfahrauftrag (nicht Abfahrerlaubnis), so geschieht
dies bei allen Ziigen mit dem Befehlsstab bzw. Signal 28 b.

Punkt 83

Kiinftig obliegt die Verpflichtung zur Signalbeachtung bei Zugfahrten grundsitzlich nur mehr dem Fiihrer des fithrenden Tfz.
(Niheres siche Bemerkungen zu Punkt 446 der DV V 3). Die Signale ,Vorbeifahrt erlaubt® und ,Durchfahrt erlaubt®
brauchen daher nur mehr so lange gegeben werden, bis das fithrende Tfz am Signalgeber bzw. am Signal vorbeigefahren ist.

Punkte 97, 98

Das als Formsignal ausgebildete Abdriicksignal wurde aufgelassen.

Punkt 101

Die Abgabe des Achtungssignals, sobald ein Zug vor einem ,Halt“ zeigenden Einfahrsignal ferngesteuerter Bahnhofe zum
Stillstand gekommen ist, entfillt.

Punkt 104

Die bereits mit Dienstanweisung eingefiihrte neue Winkscheibe wurde beriicksichtigt.
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Punkte 105, 106

Die Streichung des Punktes 106 wurde erforderlich, da nach den neuen Bestimmungen iiber die Abfertigung der Ziige nach
dem Anhalten vor einem Einfahr-, Block- oder Deckungssignal oder vor einer Trapeztafel ein Abfahrauftrag nicht mehr
gegeben wird. (Siehe Bemerkungen zu Punkt 285 der DV V 3).

Punkt 112

Bei Arbeiten mit Gleisbaumaschinen sind an diesen angebrachte Warndrehleuchten — zusitzlich zum Signal 62 — einzu-
schalten. '

Dies soll zur Erhohung der personlichen Sicherheit der Kollegen dienen, die bei den Gleisbaumaschinen arbeiten. Die oft sehr
starke Lirmentwicklung dieser Maschinen macht es schwierig, Signal 62 zu héren; das Gerdusch eines nahenden Zuges wird
hiufig vollig tiberdeckt. Die optische Warnung durch Drehleuchten kann hier Besserung bringen.

Anlage 2
Haltvorscheiben sind nur mehr in Verkehrsstellen mit Form-Vorsignalen vorgesehen.

Die personliche Beteilung der Zugfiihrer personenbefordernder Ziige mit der neuen Winkscheibe wurde berticksichtigt.

DV V 3, Verkehrsvorschrift

Punkte 48, 49

Um Miflverstindnissen vorzubeugen, wurde bestimmt, daf} Postziige zu den Reiseziigen zihlen. Da der Rang solcher Ziige
nicht einheitlich festgelegt werden kann, wird dieser jeweils von der GD besonders bekanntgegeben.

Punkt 50

Auf Strecken mit bestimmten technischen Einrichtungen (z. B. Zugnummernmeldeanlagen) kénnen Vor- und Nachziige nicht
mit der Abkiirzung ,,Vz“ bzw. ,Nz“ bezeichnet werden, da die genannten technischen Einrichtungen nur Ziffern, nicht aber
Buchstaben verarbeiten konnen. Fiir diese Anlagen wurde daher festgelegt, daf} bei Vor- und Nachziigen die Zugnummer
durch Voranstellen einer Kennziffer auf eine sechsstellige Zahl erginzt wird.

Durch das Fortschreiten der technischen Entwicklung bedingt, muf} die erste Ziffer dieser erginzten sechsstelligen Zugnummer
zur sogenannten ,Zuglenkung® verwendet werden. Dabei wird — je nach der Kennziffer vor der Zugnummer — eine vor-
bestimmte Fahrstrafle mittels Zugeinwirkung selbsttitig eingestellt. Auf den in Frage kommenden Strecken muflte daher fiir
die Kennzeichnung der Vor- und Nachziige ein neuer Weg gefunden werden. Dabei gilt:

— Vor- und Nachziige zu Reiseziigen mit hochstens dreistelliger Zugnummer werden durch Voranstellen der Zahlen 19,
11, 12 gekennzeichnet.

2. B Z 264 Vz 264 = (o) 10264
1. Nz 264 = (o) 11264 "
2. Nz 264 = (o) 12264
Beachte aber: Z 84 Vz 84 = (o) 10084

1. Nz 84 = (o) 11084
2. Nz 84 = (o) 12084

— Fiir Vor- und Nachziige zu allen iibrigen Ziigen ist eine Zugnummer von der Zugleitung zu verlangen. Diese Zug-
nummer ist eine ginzlich andere als die des Stammzuges, es ist daher unbedingt bei allen Meldungen und Auftrigen
auf den Zusammenhang hinzuweisen! (Siehe auch Bemerkungen zu den Punkten 200, 205 und 208 der DV V 3).

Punkt 65

Bei der Fahrstraflenpriifung werden die Gleisabschnitte zwischen Fahr- und Durchrutschweg einerseits sowie Gleissperrschuhen
und Schutzweichen andererseits nicht mehr beachtet (sieche Bemerkungen zu Punkt 264 der DV V 3). Voriibergehend ist es
daher moglich, solche Gleisabschnitte auch wihrend einer Zugfahrt besetzt zu belassen. Endgiiltig abgestellte Fahrzeuge miis-
sen jedoch stets hinter vorhandene Schutzweichen oder Gleissperrschuhe aufgestellt werden.

Punkt 73

Auf Grund der Vereinfachungen bei der Fahrstraflenpriifung ist vor einer Zugfahrt nur mehr der Fahrweg einschliefllich der
zugehdrigen Grenzmarken zu riumen.

Punkt 99

Kiinftig diirfen Kesselwagen, die mit einer rechteckigen, orangefarbenen Tafel mit schwarzem Rand gekennzeichnet sind, nur
mehr abgestoflen werden, wenn sie mit Handbremse angehalten werden.



Punkte 116, 149, 151

Die Schutz- und Reihungsbestimmungen wurden nicht geindert. Simtliche einschrinkende Bestimmungen entfallen jedoch,
falls die betreffenden Wagen als Exprefigut zu befordern sind.

Internationale Vereinbarungen sowie Anderungen des RID waren hiefiir mafigebend.

Punkt 139

Neu wird die Zuglinge nicht nur in Achsen, sondern auch in Metern ausgedriickt. Es ist sehr wesentlich, zwischen der Zuglinge
des Wagenzuges (also ohne Linge der arbeitenden und dienstbereiten Tfz) fiir die Zugbildung und der Linge des gesamten
Zuges (einschliefflich der Linge der arbeitenden und dienstbereiten Tfz) fiir die Betriebsabwicklung zu unterscheiden.

— Wagenzuglinge: . Zur leichteren Ermittlung der Zuglinge sind in einigen Bahnhofen Gleislingentafeln oder Anschriften
am Schienensteg angebracht. Von einer Linie (Null) aus beginnend, werden nach beiden Seiten steigend die Gleislingen
in Abstinden von 20 m zu 20 m angegeben.
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In diesen Bahnhofen geniigt es, die abgelesene Linge in der Internationalen Wagenliste in einer Summe auszuwerfen.
Sonst muf} die an den Wagen angeschriebene Linge iiber Puffer einzeln in der Internationalen Wagenliste aufgenommen
werden. Wagenziige diirfen nicht linger als 700 m sein; Ausnahmen konnen im Einzelfall von der GD (ZVU) geneh-

migt werden.

— Gesamte Zuglinge: Die Angaben der Tafel B 5 iiber die grofite zuldssige Zuglinge einer Verkehrsstelle erfolgt nur mehr
in Metern. Fiir die Beurteilung, ob ein Zug als ,iberlang® zu gelten hat, ist selbstverstindlich nur die gesamte Zug-
linge — unter Einschlufl der Linge der Tfz — mafigebend! Die Linge der Tfz ist auch in der Tafel A 5 angegeben.
In der Zuganzeige ist nunmehr die gesamte Zuglinge, nicht die Linge des Wagenzuges, anzugeben.

Wegen Beschrinkung der Zuglinge von Reiseziigen mit Riicksicht auf die Bahnsteiglingen siehe Bemerkungen zur Tafel B 5.

Punkte 141, 142

Die Bestimmungen zur Feststellung der Fahrzeughdchstgeschwindigkeit der Wagen wurden wesentlich vereinfacht und in
Tabellenform in die ZSV aufgenommen (siche Bemerkungen zur Einlage 32 der ZSV).

Entspricht die Fahrzeughdchstgeschwindigkeit eines Fahrzeuges in Ausnahmefillen nicht der Fahrplanhdchstgeschwindigkeit
des Zuges, so ist — wie bisher — die Hochstgeschwindigkeit entsprechend herabzusetzen.

Um eine einheitliche Vorgangsweise zu erzielen, ist dies dem Zug immer dann mit A-Befehl vorzuschreiben, wenn die Ursache
fiir die Herabsetzung nicht ausschliefflich beim fiihrenden Tfz liegt.

z.B.: 1. Ein Zug hat eine Fahrplanh&chstgeschwindigkeit von 100 km/h.

— Der Wagenzug entspricht, das Tfz hat nur eine Fahrzeughochstgeschwindigkeit von 90 km/h.
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Eine Vorschreibung mit A-Befehl ist nicht erforderlich; die Ursache fiir die Herabsetzung der Hochstgeschwindig-
keit liegt ausschlieflich beim fiihrenden Tfz.

— Dem Zug wird ein Vsp-Tfz mit einer Fahrzeughochstgeschwindigkeit von 150 km/h beigegeben.
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Die Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit auf 90 km/h mufl dem Zug mit A-Befehl vorgeschrieben werden.

2. Ein Zug hat eine Fahrplanhochstgeschwindigkeit von 80 km/h.

— Im Wagenzug befindet sich ein Fahrzeug mit Vmax = 60 km/h, das Tfz hat nur eine Fahrzeughochstgeschwindigkeit

von 50 km/h.
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Eine Vorschreibung mit A-Befehl ist nicht erforderlich.

— In einem Unterwegsbahnhof findet ein Tfz-Wechsel statt. Das Tfz hat nunmehr eine Fahrzeughdchstgeschwindigkeit
von 90 km/h.
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Die Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit auf 60 km/h mufl dem Zug mit A-Befehl vorgeschrieben werden.

Punkt 156

Die Ausnahmegenehmigung, wonach Sendungen auf Wagen ohne Drehschemel, die iiber mehrere Wagen reichen, mit hoch-
stens 80 km/h (anstatt 60 km/h) beférdert werden diirfen, wurde beriicksichtigt.

Punkt 162

Kiinftig kann jeder Wagen mit bedienter Bremse als Schlufbremswagen verwendet werden. Das Vorhandensein einer Hand-
bremse ist — auch wihrend der Bergfahrt auf Steilstrecken — nicht mehr notwendig.

Punkt 167

Auf Grund internationaler Vereinbarungen sind als Gewicht der Ladung bei vierachsigen Personenwagen mit nur 1. Klasse —
falls nicht ohnehin das Gesamtgewicht angeschrieben ist — nur mehr 4 Tonnen zu rechnen. Fiir Speise- und Barwagen wird
das Gewicht der Ladung nicht mehr in Rechnung gestellt.

Aufgenommen wurde ein Hinweis auf das Gewicht der Ladung bei Truppentransporten. Geindert wurden die Bestimmungen
iiber die Rundung der Gewichte:

— Bei Reisezugwagen aller Art wird nunmehr immer auf die nichsthohere Tonnenzahl aufgerundet.

— Bei Giiterwagen werden Gewicht der Ladung und Eigengewicht getrennt gerundet, wobei — wie bisher — 0,5 Ton-
nen und dariiber auf-, unter 0,5 Tonnen abgerundet werden.

Punkte 200, 205, 208

In der Einleitung, der Zugankiindigung sowie bei der Anschrift an der Merktafel ist bei Vor- und Nachziigen, fiir die von der
Zugleitung eine Zugnummer vergeben wurde (siche Bemerkungen zu Punkt 50 der DV V 3) darauf hinzuweisen, daf} es sich
um Vorzug (Nachzug) Zug Nr. ... handelt. Dies ist auf bestimmten Strecken notwendig, da die von der Zugleitung ver-
gebene Zugnummer nicht als Zugnummer eines Vor- bzw. Nachzuges erkannt werden kann.

Punkt 211

Der an sich selbstverstindliche Grundsatz, daf bei Untauglichkeit von Signalen selbsttitiger Blockstellen im Abstand der
besetzten Zugfolgestellen zu fahren ist, wurde festgeschrieben.

Ein neuentwickelter Streckenblock, der Selbstblock mit Raumabschnittspriifung, ermoglicht auch bei untauglichen Selbst-
blocksignalen das Fahren im Abstand der Zugfolgestellen. Dies gilt auch beim Fahren auf dem falschen Gleis!

Nihere Angaben iiber die hiefiir erforderlichen Voraussetzungen sind in der Bf-Do (Bedienungsanweisung) enthalten.

Punkte 243, 248

Ist ein Haupt-(Gleissperrlicht-)Signai untauglich, so braucht die erforderliche Geschwindigkeitsbeschrinkung auf héchstens
40 km/h (20 km/h) nur mehr in dem dem Signal zugehorigen Weichenbereich eingehalten werden. Eine besondere
Geschwindigkeitsbeschrinkung bei untauglichen Hauptsignalen ohne eigenen Weichenbereich entfillt daher.

Wesentlich ist, dafl auf Grund der neuen Bestimmungen vor allem bei untauglichen Blocksignalen ohne Weichenbereich ohne
besondere Geschwindigkeitsbeschrinkung vorbeigefahren werden darf.

Die zu Punkt 243 der DV V 3 verfiigte Ausnahmegenehmigung wurde berticksichtigt.

Punkte 244, 245, 246, 247

— Vollig neu-ist, dafl der Fiihrer des fiihrenden Tfz simtliche erforderlichen Meldungen am Signalfernsprecher durch-
fiihrt und Auftrige entgegennimmt. Dies ergibt sich aus den neuen Bestimmungen iiber die Verpflichtung zur Signal-
beachtung (siche Bemerkungen zu den Punkten 446 bis 450 der DV V 3).



— Simtliche Verstindigungen werden grundsitzlich nur an den Fiihrer des fiihrenden Tfz gegeben. Es mufl aber immer
im Einzelfall beurteilt werden, ob ein Auftrag, eine Meldung, eine Verstindigung auch an die iibrigen Tfz-Fithrer bzw.
an die Zugbegleitmannschaft gegeben werden mufl. Zutreffendenfalls muf8 fiir eine entsprechende Verstindigung
gesorgt werden.

In einigen Fillen (z. B. bei Verstindigung iiber die Untauglichkeit der im Ausfahrweg liegenden untauglichen
Signale) darf die vorgesehene miindliche Verstindigung auch durch einen vom Fdl beauftragten Bediensteten erfolgen.
Ist es im Einzelfall giinstiger, kann hiefiir auch der Zugfiihrer herangezogen werden.

— Ist bei Selbstblock das Signal einer selbsttitigen Blockstelle untauglich, so muf8 grundsitzlich im Abstand der besetzten
Zugfolgestellen gefahren werden (eine Ausnahme besteht beim Selbstblock mit Raumabschnittspriifung). Die Erlaub-
nis zur Vorbeifahrt am untauglichen Selbstblocksignal wird mit Signal 29 b erteilt. Ist nun in seltenen Ausnahmefillen
die Einrichtung zur Abgabe des Signals 29 b ebenfalls gestort, so darf kiinftig dem Zug vorgeschrieben werden, die
untauglichen Selbstblocksignale ausnahmsweise nicht zu beachten. Dies ist beim Fahren auf dem richtigen Gleis und
beim Fahren auf dem falschen Gleis zulissig. Die Verstindigung erfolgt mit A-Befehl (fiir Ziige auf dem richtigen
Gleis) bzw. B-Befehl (fiir Ziige auf dem falschen Gleis).

— Bereits derzeit ist es zulissig, einem Zug, der vor einem untauglichen Haupt-(Gleissperrlicht-)Signal zum Stillstand
gekommen ist, die Verstindigung und Erlaubnis zur Vorbeifahrt an anderen untauglichen Signalen des gleichen Bahn-
hofes zu erteilen. Kiinftig ist dies am Standort jedes Haupt-(Gleissperrlicht-)Signals eines Bahnhofes zulissig, gleich-
giiltig, ob der zu verstindigende Zug vor einem tauglichen oder untauglichen Signal steht.

Punkt 250

Mufl ein Hauptsignal zuriickgestellt werden, so ist grundsitzlich nicht mehr der Zugfiihrer, sondern der Fiihrer des fiihren-
den Tfz hievon zu verstindigen. Die Verstindigung des Zugfiihrers ist nur mehr dann erforderlich, wenn mit der Freistellung
des betreffenden Signals auch die Abfahrerlaubnis erteilt wird, der Zugfiihrer also den Abfahrauftrag erteilt.

Punkte 261, 262, 263, 264
Die Neufassung der Fahrstrafenpriifbestimmungen ist eine der fundamentalsten Anderungen des vorliegenden ,Paketes.
Die wesentlichsten Anderungen sind:

— Der Begriff des ,Durchrutschweges“ entfillt. Der an seine Stelle getretene ,Schutzweg® ist nicht nur namentlich,
sondern seinem Inhalt nach etwas ganz anderes.

O Bisher gibt es hinter jedem haltzeigenden Signal einen Durchrutschweg, dessen Linge — abhingig von Geschwin-
digkeit und Gefille — zwischen 50 m (in Ausnahmefillen kiirzer) und 300 m liegt.
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Bekanntlich mufl bei der Fahrstraflenpriifung der Durchrutschweg genauso wie der Fahrweg auf Freisein iiber-
priift werden.

O Kiinftig gibt es hinter einem haltzeigenden Signal nur mehr dann einen Schutzweg, wenn die Einfahrgeschwin-
digkeit mehr als 40 km/h betrigt. Die Linge des Schutzweges ist einheitlich — von Ausnahmefillen abgesehen —
mit 50 m begrenzt.
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Endet der Fahrweg bei einer Grenzmarke bzw. Weichenspitze, so wird, unabhingig von der Einfahrgeschwindig-
keit, ein Schutzweg von 50 m Linge festgelegt.

Von besonderer Bedeutung ist, daf der Schutzweg nicht von Fahrzeugen frei sein muf}; das Freisein wird bei der
Fahrstraflenpriifung nicht gepriift!

Der Zweck des Schutzweges liegt darin, daf§ durch ihn auch nach dem Ende des Einfahrgleises innerhalb eines
gewissen Bereiches Fahrten von der Flanke her ausgeschlossen werden. Im Schutzweg selbst und in diesen hinein
sind daher andere Fahrten (Zug-, Verschub- und Kleinwagenfahrten) verboten.

SCHUTZWEG

Als einzige Ausnahme hievon ist das aufenthaltslose Vorziehen eines einfahrenden Zuges in seinen eigenen
Schutzweg hinein gestattet (DV V 3, Punkt 280). '






