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Die Reform der Betriebsvorschriften im
entscheidenden Stadium

1. Einleitung

Die umfassende Reform der Betriebsvorschriften wahrt nun schon etwa 10 Jahre. In mehreren Etappen wurden wichtige Reforn(
schritte bereits durchgefiihrt; der letzte bedeutende Reformschritt wurde im Jahr 1980 in Kraft gesetzt. Der Nachholbedarf kann mit
dem kommenden Reformschritt als abgedeckt betrachtet werden.

Immer wieder muB auf die Grundgedanken der Reform der Betriebsvorschriften hingewiesen werden. Notwendigkeit der Reform,
Ansatzpunkte und Grundgedanken sind im ®BB-Journal, 8. Stiick aus 1980, ausfiihrlich dargestellt worden; diese Darstellung hat
nichts an Aktualitat eingebiiBt. Die wichtigsten Ziele sollen noch einmal genannt werden.

' Wir brauchen den qualifizierten, positiv motivierten Mitarbeiter!!! (

Im Mittelpunkt der Uberlegungen muB der Mitarbesiter stehen. Die Kenntnisse, die Erfahrungen des qualifizierten Mitarbeiters mus-
sen voll eingesetzt werden kénnen, die Vorschriften missen fiir ihn jederzeit iberschaubar bleiben.

Jeder Mitarbeiter muB das Ziel des Unternehmens und das Ziel seiner Dienstleistung kennen. 1

Es ist ganz bestimmt ausschlaggebend fiir die Qualitét seiner Arbeitsleistung, wenn der Mitarbeiter das Ziel, das mit seiner Tatigkeit
erreicht werden soll, kennt und nennen kann.

Die Zielvorgabe ist der bestimmende Kern einer Vorschrift. Alle tibrigen Vorschriftenbestimmungen dirfen nur als Hilfe angese-
hen werden, dieses Ziel auch zu erreichen.

Daraus ergibt sich der Begriff der Rahmenvorschrift. Daraus ergibt sich aber auch, daB ganz bewuBt darauf verzichtet wird, jeden
Einzelfall zu regeln. Jeder einzelne Mitarbeiter muB — innerhalb des gesetzten Rahmens — die Méglichkeiten immer im Sinne der
Zielvorgabe optimal nitzen. Viel ist Giber die Rahmenvorschrift schon gesprochen worden, tiber die dafiir notwendige Eigeninitia-
tive, tber das ,Mitdenken*, Uber das Erfassen des Zieles. Vieles hat sich dabei schon gewandelt, vieles wird sich noch &ndern, es
ist ein fortlaufender ProzeB.

Dem einzelnen Mitarbeiter wird soviel Freiheit wie irgend vertretbar gelassen. Dort, wo primar die Betriebssicherheit betroffen ist,
wird in der Vorschrift weiterhin eine prézise Regelung erforderlich sein.

Diese Art der Vorschriftenerstellung ermdglicht es, die Vorschriften tiberschaubarer zu gestalten.

Die Vorschriften miissen anwendergerecht sein, sie sollen Arbeitsanleitung und Hilfsmittel fiir den voll ausgebildeten, qualifizier- \
ten Mitarbeiter sein.

b
Auf Erklarungen, die neuen Mitarbeitern zum Erlernen des Stoffes dienen, muBte daher verzichtet werden. Die Bedeutung von
Ausbildung und Schulung ist enorm gestiegen; diesem Umstand muB weiterhin Rechnung getragen werden. Nicht zuletzt soll die
vorliegende Ausgabe des Informationsblattes ,Der Betrieb* diesem Zweck dienen.

Auf die kommende Entwicklung muB aber auch hingewiesen werden. Der Nachholbedarf ist gedeckt, aber von der lllusion, die nun
vorliegenden Vorschriften werden wieder etwa 25 Jahre fast unverandert halten, miissen wird Abschied nehmen. Es ist kein leeres
Wort, daB sich das Bild der Bahn geéndert hat! Das Erscheinungsbild der Bahn hat sich geéndert; der Stellenwert, den das Unte,
nehmen in der Offentlichkeit hat, ist gréBer geworden. Viel ist in diese Richtung bereits geschehen, viel muB noch geschehen! D(
die Betriebsabwicklung dieser Entwicklung folgen muB, ist selbstverstandiich. !
Das Produkt, das bei der Betriebsabwicklung entsteht, muB verkaufbar sein, sonst ist es nicht zu brauchen! Die Grundsétze Quali-
tat, Wirtschaftlichkeit und Schnelligkeit werden auch im Betriebsgeschehen weitere Anderungen erzwingen.

Auf die Beschleunigung des Tempos der technischen Entwicklung wurde mehrmals hingewiesen. Wollen wir die Méglichkeiten, die
die technische Entwicklung in immer kiirzeren Abstanden bietet, niitzen, miissen wir den Betriebsablauf und damit die Betriebsvor-
schriften in immer schnellerer Folge anpassen. Das, was wir mit dem Schlagwort der neuen Bahn meinen, ist eine Herausforderung
an jeden einzelnen Mitarbeiter, aber es ist faszinierend, dabei mitwirken zu kénnen!

Soweit zur Erinnerung die grundsétzlichen Erwagungen, die zur Reform der Betriebsvorschriften gefiihrt haben. Was aber wird nun
wirklich geéndert?
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2. Was wird geéandert?
Der Termin der Inkraftsetzung ist der 28. 09. 1986, also der Beginn des Winterabschnittes im Fahrplanjahr 1986/87.

2.1 In Kraft treten
+ DVV2; 3.Anderung.
Die 1980 erstellte Signalvorschrift erfordert bloB Anpassungen
+ DV V3; Neuauflage
+ ZSB; Neuauflage

Die Betrigb§vorschriﬁ Hnd die Zusatzbestimmungen zur Signal- und Betriebsvorschrift werden véllig neu gestal-
tet, wobei die 1980 geanderten Bestimmungen im wesentlichen unverandert bleiben

+ DV V4; Fernsteuerbetrieb
+ DV V5; Zugleitbetrieb
+ DV V7; Betriebauf Schmalspurbahnen

Diese drei Vorschriftgn s_ind als Zusatzvorschriften zur DV V 2 und DV V 3 erstellt. Sie sind fiir sich allein nicht
verwendbar. Grundsat;hch gelte_en die DV V 2 und V 3 auch beim Fernsteuerbetrieb, beim Zugleitbetrieb und auf
Schmalspurbahnen. Sind Abweichungen oder zusétzliche Bestimmungen erforderlich, dann sind diese Bestim-
mungen in der Zusatzvorschrift genannt.

Dgr Agfbau dpr Zusatzvorschriften folgt dem der Grundvorschrift. Anstelle der sonst verwendeten Randhinweise
wird die Bestimmung der Grqndvorschriﬂ, zu der Abweichendes oder Erganzendes verfligt ist, mit § und Absatz
genannt [;. B.§39(1 3)}. All_eln daraus, daB ein und Absatz im Randhinweis der Zusatzvorschrift nicht genannt ist
(,,l;]o%her in c(ijen_ F:]e:nd:nw;elsen‘g, kann man erkennen, daB die Grundvorschrift vollinhaltlich gilt! Die Zusatzvor-
schriften sind nicht gebunden und werden mit V 3-Lochung aufgelegt. Mitarbeiter, die damit beteilt si i

in die V 3-Mappe nach den ZSB ein. e i

+ DB 600; Neuauflage
Séamtliche Bahnhofdienstordnungen werden in geanderterer Form neu aufgelegt.
+ DB 610; Datenerfassung und -verarbeitung

Die§er neue Dienstbehelf I6st die Richtlinien zur Fiihrung des Fahrtberichtes und der Internationalen Wagenliste
sowie die GIS-Dienstanweisung ab.

In einigen Vorschriften werden Anpassungen geringen Umfanges notwendi i iei
! i g, o z. B. in der DV S 50, den DB 602, 639
Allgemeinen Anhang zur Signal- und Betriebsvorschrift und in der Streckenliste. Vi i

2.2 AuBer Kraft gesetzt werden

+ DV V3; Betriebsvorschrift Ausgabe 1980

DV V5; Zugleitbetrieb Ausgabe 1983

DV V7; Rollfahrzeugbetrieb auf Schmalspurbahnen Ausgabe 1969

DV V 28; Dienstin Geschaftsflihrerbahnhéfen Ausgabe 1962

ZSB; Zusatzbestimmungen zur Signal- und Betriebsvorschrift Ausgabe 1980
DB 600; Bahnhofdienstordnung Ausgabe 1962

+ + + 4+ o+ 4+

Richtlinien zur Fiihrung des Fahrtberichtes und der Internationalen Wagenliste, Ausgabe 1980
+ DA zur Filhrung von Giiter- und Dienstziigen ohne Zugbegleitmannschaft.

Gleichzeitig werden alle zu den auBer Kraft gesetzten Vorschriften erlassenen Verfii i i a

i den aft A gungen, Dienstanweisungen und Erlauterun-
en .aurigr lfraft gesetzt. Dles‘gl_h grgndsgtzllch auch fur Ausnahmegenehmigungen, soferne die weitere Giiltigkeit nicht ausdriick-
lich im EinflihrungserlaB be;taug? wird.Die Sammlung der Auslegungen und Erlauterungen zu Betriebsvorschriften wird ebenfalls
auBer Kraft gesetzt; doch wird bei Bedarf eine neuerliche Sammlung begonnen werden.

3. AnderungderDV V2
§5(5)

— Die Unterteilung langer Einfahrwege mit Schutzsignalen ist nichts Neues. Seit der Einfiihr ichni ortli a
. ng lang : 2 ung des Verzeichnisses ortlich zulas-
siger Geschwindigkeiten (VzG) gibt es zwei Mdglichkeiten der Signalisierung: ¢ gy
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Abb. 1

+ Die gesamte Entfernung Ausfahrvorsignal—Ausfahrsignal wird als Bremsweglénge in das VzG aufgenommen. Das bringt
niedrige Bremshundertstel; aber eine niedrige Einfahrgeschwindigkeit (Vmax = 20, 30 oder 40 km/h) am Einfahrsignal, wenn
auf das haltzeigende Schutzsignal eingefahren wird. '(

+ Als Bremsweglange wird nur die Entfernung Ausfahrvorsignal—Schutzsignal in das VzG aufgenommen. Das ermdglic!
auch bei haltzeigendem Schutzsignal mit der értlich zulassigen Geschwindigkeit einzufahren (das Einfahrsignal zeigt
—FREI—); erhdht aber durch die kurze Bremsweglange die erforderlichen Bremshundertstel.

— Wird die Durchfahrt eingestellt, erscheint am Einfahrsignal der Geschwindigkeitsvoranzeiger, der die Herabsetzung der
Geschwindigkeit im Weichenbereich angekiindigt:

ES SCH AS

gelb
grin gran
weifler Rand (
weiller Rand
grin
Abb. 2(

— Wird vorerst nur eine Einfahrt bis zum Schutzsignal gestellt, leuchtet am Einfahrsignal der Geschwindigkeitsvoranzeiger nicht
auf, da die Weiterfahrt mit oder ohne Geschwindigkeitsbeschréankung mdglich wére. Die Vorsichtsstellung des Ausfahrvorsi-
gnals kiindigt die Haltstellung des Schutzsignales an. Wird nun das Schutzsignal mit dem Geschwindigkeitsanzeiger Kennzif-
fer 4 in die Freistellung gebracht, so war die Vorankiindigung durch die Vorsichtsstellung des Vorsignals gegeben.
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Abb. 3

Die weie Umrandung des betreffenden Vorsignals soll den Triebfahrzeugfihrer auf die Méglichkeit, beim Schutzsignal
anhalten zu miissen (oder dort einen Geschwindigkeitsanzeiger anzutreffen), aufmerksam machen. Selbstverstandlich gilt
dies nicht, wenn das Vorsignal einen Freibegriff zeigt!

§§ 30, 31

— Das Kleinwagensignal wurde ersatzlos gestrichen. Fiir Nebenfahrten (sie ersetzen Sperrfahrten und Kleinwagenfahrten) gelten

di

e Zugsignale.

Die Vollstandigkeit einer Nebenfahrt kann am SchluBsignal festgestellt werden!

§37(11)

|

er letzte Satz wurde gestrichen, um die Aussagen iber den Haltepunkt in der DV V 2 und V 3 anzugleichen.

4. BemerkungenzurDVV 3

4.1.
- D
£

4

Aligemeines

er allgemeine Aufbau der Vorschrift wurde geéndert:
Alle Bestimmungen, die fiir mehrere Abschnitte der DV V 3 gelten, sind im Abschnitt | zusammengefaft. Dies gilt auch fur
Begriffserklarungen!
Im Abschnitt V verbleiben nur mehr jene Bestimmungen, die fiir Zugmannschaften gelten. Doppelaufnahmen werden nicht
mehr gemacht.
Nebenfahrten ersetzen Sperrfahrten und Kleinwagenfahrten; sie werden ausschlieBlich im Abschnitt VI behandelt.

Im Abschnitt VIl werden Sonderbestimmungen in jeweils einem § zusammengefaBt. Die dort festgelegten Bestimmungen
werden in den anderen Abschnitten der DV V 3 gar nicht mehr erwéhnt. Es erscheint giinstiger, wenn in Fallen, die nicht
haufig auftreten (z. B. vdllig gestérte Verstandigung, Dienstim Geschéftsfihrerbahnhof), die nunmehr zu beachtenden Son-
derbestimmungen in einem einzigen § aufgefunden werden kdnnen.

Bestimmungen fiir ferngesteuerte Betriebsstellen sowie Bestimmungen fiir Schmalspurbahnen sind nicht aufgenommen, da
sie ja in der entsprechenden Zusatzvorschrift zu finden sind.

In Schragschrift gedruckte Bestimmungen haben eine andere Bedeutung als in der derzeit gliltigen DV V 3. Fur Selbstblock
und Gleisbildstellwerke muBten in manchen Fallen erganzende oder abweichende Bestimmungen festgelegt werden. Da die
bisherige Bedeutung der Schragschrift nicht mehr erforderlich war, konnte diese Schriftart fiir die neuen Bestimmungen far
Selbstblock und Gleisbildstellwerk verwendet werden.



4.2 Bemerkungen zum Abschnitt |

§1(4)
— Zum ersten Mal sind die grundsétzlichen Ziele der Rahmenvorschrift genannt. Es stellt dies die grundsatzliche Zielvorgabe fiir
alle Mitarbeiter des ausflinrenden Betriebsdienstes dar!

§2(1). (2

— Der Begriff ,Strecke” wurde bisher zweifach verwendet. Nunmehr wird dieser Begriff nur fur die Gesamtheit einer Strecke im
Sinne der Tafel A 1 verwendet (z. B. Strecke W 5, Wien Stidbahnhof—Miirzzuschlag) und schlieBt alle Bahnan_lagen — alsoauch
Bahnhéfe — mit ein. Fir die Bezeichnung als Gegensatz zum Begriff Bahnhof gibt es den neuen Begriff ,Freie Strecke*.

— Auf den Ausdruck ,,Zwischenbahnhéfe” wurde verzichtet.

— Fixiert wurde die zwingende Besetzung eines Bahnhofes mit einem Fahrdienstleiter oder mit einem Geschéftsfiihrer. Ausg
nommen sind nur die festgelegten Zeiten einer Dienstruhe (bisher zeitweise Sperre). Wie schon bisher gilt ein ferngesteuerter
(ferngesteliter) Bahnhof als mit dem Fahrdienstleiter besetzt, der die Sicherungsanlage dieses Bahnhofes liberwacht und
bedient; dies gilt auch fiir Abzweigstellen (s DV V 4).

— Der Begriff der Abzweigstelle wird nur mehr verwendet, wenn vom Streckengleis ein anderes Streckengleis abzweigt. In ande-
ren Fallen wird der Begriff ,AnschluBstelle” verwendet.

AnschluBstellen sind (

+ Ladestellen oder
+ AnschluBbahnen.
Der neue Begriff der ,AusweichanschluBstelle”, der in allen betrieblichen Unterlagen verwendet wird, weist auf die Maoglichkeit
der Freigabe des Blockabschnittes fiir andere Fahrten hin, wahrend sich die Zug- oder Nebenfahrt in der AnschluBstelle befin-
det.

— Uberleitstellen sind keine Bahnhofe! Sie erméglichen allerdings den Wechsel des Streckengleises auf Strecken mit Gleiswech-
selbetrieb. Es gibt verschiedene Grundformen:
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Abb. 4

Wihrend eines Bauzustandes kann der Gleiswechselbetrieb bis zu einer zukinftigen Uberleitstelle bestehen. In diesem Fall
wird die Betriebsstelle als Abzweigstelle behandelt.

— Betriebsstellen kdnnen nunmehr mehrere Funktionen gleichzeitig haben. Von Block- und Schrankenposten sowie Haltestelle(
war das bisher schon bekannt. Kiinftig gilt das auch bei Bahnhofen. Das System der Fahrplanbezugspunkte findet damit sein
Deckung. Dabei werden in gréBeren Bahnhtfen Gruppen von Zwischensignalen zu ,Betriebsstellen innerhalb des Bahnhofes*
zusammengefaBt. Dies erméglicht eine Besserung der Orientierung und erlaubt alle im Bahnhof méglichen Umwegfahrten ohne
besondere Verstandigung der Zugmannschaft.

§2(6)

— Samtliche betriebliche Bestimmungen iiber die Sicherung von Eisenbahnkreuzungen sind in der ZSB 4 zusammengefaBt. (

§2(7),(8)

— Regelfahrzeuge konnen an der 12-stelligen Fahrzeugnummer erkannt werden (s ZSB 5). Kleinwagen tragen eine der in der
ZSB 6 angegebenen Anschriften. Grundsatzlich dirfen Fahrzeuge mit anderen Bezeichnungen nicht verwendet werden.
Fremde Triebfahrzeuge, die in der Tafel A 5 aufgenommen sind, sind nach den dort angegebenen Bedingungen zum Verkehr
zugelassen. In Sonderfallen wird die Verkehrszulassigkeit von der GD schriftlich oder fernschriftlich bekanntgegeben.

§2(12)
— Die Bezeichnung der Zuggattungen (auf Zugarten wurde verzichtet) bestimmt nicht mehr den Rang der Ziige. Néaheres zur
Rangordnung der Zige ist in den Bemerkungen zu § 41 enthalten.

§2(14)

— Fernmiindliche Verstandigung schlieBt nunmehr generell die Verstandigung Gber Funk mit ein.

— Die Verwendung von Lautsprecheranlagen fiir Meldungen und Auftrage, fir die ein Wortlaut vorgeschrieben ist, sowie fir die
Bekanntgabe der Stellung von Signalen ist untersagt. Der Empféanger hat ja keine Méglichkeit der Wiederholung; MiBverstand-
nisse kénnen daher auch nicht ausgeschlossen werden.

§3(2

— Auf ortsfesten Dienstposten geht die Verwendbarkeit verloren, wenn der Mitarbeiter dort 3 Monate lang nicht Dienst versehen
hat. Nach dieser Zeit ist grundséatzlich wieder eine értliche Einschulung erforderlich. Bei einfachen Verhéltnissen wird es aber
geniigen, die weitere Verwendbarkeit festzustellen, wenn nicht bauliche Anderungen, Fahrplanwechsel und Ahnliches eine

( neuerliche ortliche Einschulung erforderlich machen.

§3@)
— Die Begriffe Strecken- und Ortskenntnis wurden streng getrennt

+ Streckenkenntnis ist fir Zugfahrten und die damit zusammenhangenden Verschubfahrten (Bespannen und Abspannen)
erforderlich. Es muB also davon ausgegangen werden, daB Zugmannschaften, die bloB Streckenkenntnis haben, Ver-
schubarbeiten nicht ohne weiteres durchfiihren kénnen [s § 11 (7)].

( + Ortskenntnis ist fur Verschubfahrten erforderlich.

§3(6), (7)

— Es bedarf keiner besonderen Erwéhnung, daB Alkohol und Suchtgifte selbst in kleinsten Mengen im ausfiihrenden Betriebs-
dienst strikte verboten sind.

— Kann sich ein Mitarbeiter des ausfiihrenden Betriebsdienstes an diese selbstverstandliche Regel nicht halten, miissen zu sei-
nem Schutz und zum Schutz der ihm anvertrauten Menschen und Werte die festgelegten Sanktionen ergriffen werden. Das
Aussprechen der Sanktionen bedarf keines Verfahrens. Die Bestimmungen der Disziplinarordnung bleiben unberihrt.

33 (17

— Vorgedruckte Dienstiibergabebicher, wie sie in manchen Bereichen verwendet werden, sind nun allgemein zuléssig.

§4@)
— Die Anschrift ,A“ am Stellgewicht der Weichen verliert ihre Guiltigkeit.

§46)
— Die Weichenbesichtigung ist nur mehr einmal wéchentlich erforderlich.
— Die Weichenkontrolle entféllt.

4.3 Bemerkungen zum Abschnitt Il

(mgz

— Im Begriff ,Verschubweg* sind die fiir den Verschub gtiltigen Signale nicht mehr enthalten. Der Verschubweg umfaBt nur mehr
die befahrenen Gleisabschnitte und Weichen. Die Begriffsanderung war notwendig, um die Teilung der Verantwortung zwischen
Verschubleiter, Triebfahrzeugfiihrer und Spitzenverschieber neu regeln zu kénnen [s Bemerkungen zu § 11 (10)].

§10(6)

— Die Bestimmungen (iber die Geschwindigkeit beim Verschub und die iber das Fahren auf Sicht wurden nicht geandert. Dennoch
soll nochmals darauf verwiesen werden, daB — falls nicht Ausnahmegenehmigungen vorliegen — das Fahren auf Sicht keinerlei
Einschrénkungen kennt. Entscheidend ist, daB beim Verschub nicht mit freien Gleisen gerechnet werden darf, gleichguil-
tig, wie die Begleitumsténde liegen! Auf die Besonderheiten der Abwicklung des Verschubes bei Entfall der Handverschub-
signale gemé&B DV V 15, § 4, darf nicht vergessen werden. Wird das Ziel — bezogen auf die Spitze des Verschubteiles — angege-
ben, muB die Fahrt bis zum Ziel zulassig sein; d. h. Weichen miissen richtig stehen, die Signale die Fahrt erlauben, das Gleis
muB bis zum Ziel frei sein.

§10(7), (8)

— Der Begriff ,gefahrdender Verschub“ wurde praziser gefaBt. Grundsatzlich wird nicht mehr vom gefahrdenden Verschub
gesprochen, wenn die Zugfahrt gegen ihn durch Flankenschutzeinrichtungen gesichert ist:




Abb. 5

In der Bf-Do kann allerdings trotz vorhandenen Flankenschutzes ein Verschub als gefahrdender Verschub eingestuft sein (z. B(
Verschub- oder Schutzsignal als Flankenschutz bei AbstoB- oder Abrollbetrieb, extreme Neigung).

— Bei der Anordnung zur Einstellung des gefahrdenden Verschubes ist es besonders wichtig, alle Bereiche zu erfassen, aus
denen ein gefahrdender Verschub kommen kann!

FDL

Abb. 6

Im gezeigten Beispiel erfolgt die Anordnung zur Einstellung des gefahrdenden Verschubes an Stw 1 mit der Anordnung zur
FahrstraBenprifung. Aus dem Bereich des Stw 2 — das an der FahrstraBenpriifung nicht beteiligt ist — kann aber ein gefahrden-
der Verschub kommen! (Die offene Flanke ist durch den Kreis dargestellt).

| Fur die rechtzeitige Anordnung, den gefahrdenden Verschub einzustellen, ist der Fahrdienstleiter verantwortlich!

§10(10)

— Der Begriff ,Leute” entféllt.
Wird von ,Personen” gesprochen, sind Mitarbeiter, Reisende und Bahnfremde gemeint.

§11(1), (2
— Die Aufgaben der Verschubaufsicht wurden erweitert. Auswirkungen hat die Neuregelung nur in gréBeren Bahnhéfen, in dener(
die Verschubaufsicht einem Aufsichtsverschubmeister Ubertragen ist.

Die Verschubaufsicht
+ regelt den gesamten Verschubdienst in eigener Verantwortung (soweit nicht Auftrdge des Fahrdienstleiters vorliegen);
das schlieBt Triebfahrzeugfahrten, Nebenfahrten im Bahnhof und Kuppeln mit ein,

bestimmt ihre Reihenfolge und ihre Einordnung in den Zugverkehr,

bestimmt die zeitliche und rdumliche Ausdehnung,

grenzt die Bereiche und Aufgaben mehrerer Verschubteile ab,

verstandigt die Verschubleiter Gber értliche Besonderheiten und Abweichungen im Schaltzustand der Fahrleitung,
Uiberwacht die Durchfiihrung des Verschubes.

+ + + + + +

§ 11 (4), (5), (6)
— Das Ubertragen der Verschubleitung an einen als Verschubleiter gepriiften Mitarbeiter ist jederzeit méglich, wenn der stén-
dige Verschubleiter hiefiir eine ausreichende Begriindung hat.

ordnet die Verschubfahrten an, (

— Das Ubertragen der Verschubleitung an einen nicht als Verschubleiter gepriiften Mitarbeiter darf nur fir einfache Verschub-
bewegungen erfolgen. Die Falle, in denen dies zuldssig ist, sind nicht umfassend, sondern nur als Beispiele aufgezahit:
+ Triebfahrzeugfahrten
+ Einfacher Verschub mit hdchstens 12 Achsen unbesetzter Wagen, usw.

— Wer die Funktion des Verschubleiters austibt, muB dem Triebfahrzeugfiihrer mitgeteilt werden.

§11(7)
— Miissen ausnahmsweise Mitarbeiter ohne Ortskenntnis einen Verschub durchfiihren, miissen sie von der Verschubaufsicht
tiber alle, den durchzufilhrenden Verschub betreffenden Besonderheiten, versténdigt werden.

( 3119
— Der Ausdruck ,alleinverkehrende Triebfahrzeuge" wird nicht mehr verwendet, da die Mitnahme von anderen Fahrzeugen unter
bestimmten Bedingungen zulassig ist [s § 13 (9)].

11 (10), (11), (12
— Die Aufgaben des Verschubleiters, die nach den derzeitigen Bestimmungen bei langen Verschubteilen kaum zu erfiillen sind,
( wurden reduziert.

Der Verschubleiter

o muB die Signale beachten (Haupt-, Schutz-, Verschub-, Sperr- und Wartesignale, Verschubhalttafel),

o muB auf die richtige Stellung der ersten Weiche achten (dies entfallt bei VerschubstraBen),

o dann leitet er den Verschub ein.

Der an der Spitze fahrende Mitarbeiter (Triebfahrzeugfiihrer oder Spitzenverschieber) muB ebenfalls die Signale beachten,
o beachtet die richtige Weichenstellung,

o achtet auf Hindernisse im Verschubweg

und ist hiefir allein verantwortlich!

§12(2)

— Die Grenzen fiir den Verschub Richtung freie Strecke wurden geéndert:
L 100m |

|
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! Abb. 7

— Die bisher giiltige Bestimmung, die den Verschub tiber die Grenzmarke der Einfahrweiche in Bahnhéfen mit Trapeztafel bis 10
( Minuten vor Ankunft des nachsten Zuges gestattet, wurde aufgelassen. Diese Bestimmung hat die Fahrt eines Zuges in einem
besetzten Blockabschnitt gestattet.

§12(4)
— Vbllig neu ist die Mdglichkeit, tiber die Verschubhalttafel hinaus verschieben zu dirfen, wenn sich bereits eine Zug- oder Neben-
fahrt nahert. Voraussetzung fir die Zulassigkeit ist, daB beide Fahrten voneinander versténdigt sind.

Diese Moglichkeit darf ohne Einschrankung geniitzt werden, z. B. auch fiir die Fahrt einer Hilfslokomotive zu einem beim Ein-
fahrsignal liegengebliebenen Zug!

— SinngemaB gilt dies auch in Bahnhéfen mit Trapeztafeln.
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§12(5)

— Der Verschubleiter ist verpflichtet, die ihm erteilte Zustimmung zurtickzugeben, sobald er wieder hinter die Verschubhalttafel
(Grenzmarke der Einfahrweiche) zuriickgekehrt ist.

[Er Gibernimmt damit die Verantwortung, daB keine Fahrzeuge auf der freien Strecke zuriickbleiben!

13 (1
— Englischer Verschub ist ausnahmslos verboten.

§13(2)

— Die fur den Entrollschutz verlangte doppelte Sicherung kann mit Handbremsen oder mit Hemmschuhen durchgefiihrt werden'(
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Abb. 8
§13(3)

— Die von den Fahrzeugen herriihrenden AbstoB- und Abrollverbote sind in einem Anhang zusammengefaBt, der als Faltkarton
aufgelegt ist.

— In diesem Anhang sind mehrere Stufen der Einschrankungen festgelegt; welche Stufe gilt, bestimmt die Bf-Do und StL.

§13 (4)

— Der Anprallschutz ist kiinftig auch fiir Ziige wéahrend der Bremsprobe erforderlich!

— In Verschubbereichen muB auf jeden Fall ein Anprallschutz angebracht sein, doch genigt hiefiir das Einzelsperren der
Zugangsweichen in abweisender Stellung oder das Auflegen von zwei Hemmschuhen 10 Meter vor den zu schiitzenden Fahr-
zeugen.

§13(9)

— Esistzulassig, das Vorziehen ganzer Zige nach den Bestimmungen fiir Fahrten unbegleiteter Triebfahrzeuge durchzufiihren.

Zum Beispiel darf der Fahrdienstleiter einen Zug zum Vorziehen bis zum Ausfahrsignal durch mindlichen Auftrag veranlas-
sen; auch Uber Zugfunk C ist ein solcher Auftrag zulassig!

§14 (1), (2

— Die Aufzahlung vorhandener Kupplungen entféllt. Die Kenntnis der Einrichtungen wird besser im Laufe der Ausbildung —
moglichst an den Fahrzeugen selbst — als aus der Vorschrift erworben.

— Fur die Reihenfolge beim Kuppeln wird nur mehr bestimmt, daB die Schraubenkupplung als erste verbunden und als letzt
gelost werden muB. Die Reihenfolge bei den tibrigen Kupplungen ist gleichgultig; meistens ergibt sich die Reihenfolge aus der
Arbeitsweise selbst.

— Beim Verschub brauchen nur die Kupplungen verbunden sein, die zum Verschub benétigt werden. Die Uibrigen Kupplungen
mussen in ihren Haltungen versorgt sein, Schraubenkupplungen diirfen jedoch herabhéngen.

— Bei der Zugbildung mussen alle Kupplungen verbunden werden, nicht beniitzte Kupplungen missen in ihren Halterungen ver-
wabhrt sein. Der Triebfahrzeugfiihrer darf verlangen, daB bestimmte Kupplungen nicht gekuppelt werden.

§14(4) (

— Die bisher giltige Bestimmung, daB beim Kuppeln des Triebfahrzeuges die Kupplung des Wagens zu verwenden ist, wurde
gestrichen.

§14 (7)

— Fir das Kuppeln ist nunmehr in jedem Fall vorgesorgt.

§15(1)

— Die Verwendung der Luftbremse beim Verschub ist zwingend vorgeschrieben! Ausnahmen miissen mit der Verschubfahrt
selbst begriindet sein (z.B. Heranfahren zum AbstoBen).
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15 (2

— Die zu bedienenden Bremsen werden von der Anzahl der Wagenachsen berechnet.

normale Bremsung schwache Bremsung
bis  10%o /s 110
tber 10%o 2/s 2/s

Daraus ergibt sich, wie viele Achsen gebremst sein miissen. Zu ihrer Deckung sind die Lokachsen bereits vorhanden! Nur die
darliber hinaus gehende Zahl muB von gebremsten Wagenachsen aufgebracht werden.

1

Zwei Beispiele: (Neigungen nicht héher als 10%o) \

1) [2060 [ 10 2-achsige Wagen

+ bendtigt werden 20:5 = 4 gebremste Achsen ‘
+ 2 Lokachsen sind vorhanden, 1 Wagen muB gebremst werden

+ bei schwacher Bremsung gentigt die Triebfahrzeugbremse allein

2) ] 1064 | 20 4-achsige Wagen ‘

+ bendtigt werden 80:5 = 16 gebremste Achsen
+ 6 Lokachsen sind vorhanden, 3 Wagen miissen gebremst werden

+ bei schwacher Bremsung gentigt es bloB einen Wagen zu bremsen.
oder umgekehrt

Triebfahrzeug der Reihe 2067, Neigung nicht tiber 10%o
+ ungebremst 15 Achsen
+ mit 1 gebremsten 2-ax Wg 25 Achsen
+ mit 1 gebremsten 4-ax Wg 35 Achsen

bei schwacher Bremsung jeweils die doppelte Anzahl Achsen!

— Kann nur die schwache Bremsung aufgebracht werden, muB der Triebfahrzeugfiihrer versténdigt werden.

Der Triebfahrzeugfiihrer wird entsprechend langsam und vorsichtig fahren. Die Verschubabwicklung wird mehr Zeit |
erfordern. |

§ 16 (2), (3), (4)

— Kunftig darf zum Sichern einer Wagengruppe die Luftboremse verwendet werden
+ wenn mindestens 5 Wagen in der Gruppe gebremst sind
+ hochstens auf die Dauer einer Stunde.

— Das Sichern wurde wesentlich vereinfacht. Das AusmaB der Sicherungsmittel hangt von der — geschatzten — Léange der
Wagengruppe ab.
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Beispiele fiir eine Wagengruppe von ca 300 m Lange:

1. bis 2,5% L ]

oder

" A (
2. iiber2,5%

oder

oder

Abb. 9

— Neigungen iiber 5%. sind die Bestimmungen in der Bf-Do zu beachten.

4.4 Bemerkungen zum Abschnitt lll

§244)

— Beim Nachschiebedienst sind in den letzten Jahren auf der Arlberg-, Tauern- und Brennerstrecke Versuchsbetriebe gelaufen.
Aus den Versuchsbetrieben haben sich neue Erkenntnisse ergeben:

+ Fur das Anfahren in der Steigung ist es giinstiger, den Zug nicht gestreckt zu halten. Das Anfahren ist daher leichter, wenn
auch bei zwei Triebfahrzeugen das zweite Triebfahrzeug als Nachschiebetriebfahrzeug gereiht ist.

+ Bleibt das Nachschiebetriebfahrzeug bei der Talfahrt am Zug, kann es die elektrische Bremse voll aufsteuern. Der Zug lauft
nicht auf die Zuglokomotive auf; fiir das Halten der Geschwindigkeit geniigt die elektrische Bremse der Triebfahrzeuge fas
allein. Die Bremsklétze und Bremsscheiben der Wagen bleiben kalt. Das vermindert den Verschlei und vermeidet weitge-
hend die Entstehung von Gras- und Buschbranden.

— Daraus ergeben sich die gednderten Bestimmungen lber die Verwendung der Triebfahrzeuge beim Zug.

§ 26 (5), (8)
— Die bereits derzeit bestehenden Dienstanweisungen wurden eingearbeitet. (

— Die Einschréankungen wegen der thérmischen Belastbarkeit der Bremsen brauchen nicht mehr eingehalten werden, wenn sich
an der Zugspitze und am ZugschluB Triebfahrzeuge mit tauglicher elektrischer Bremse befinden.

§26 (13)

— Die Anderung der Bestimmungen war notwendig, um dem Triebfahrzeugftihrer die Beurteilung, ob er weiterfahren darf, zu
erleichtern.

— Die Geschwindigkeit wurde einheitlich auf 20 km/h festgelegt.

12

(

(

4.5 Bemerkungen zum Abschnitt IV
§35(5)

— Das Hinweisschild , Arbeiterrotte” entfallt; dafir wurde ein neues Hinweisschild ,,Gefahrdete Rotte“ eingefiihrt.

§36(3)

— Befehle aller Art darf nunmehr auch der Blockwarter ausfertigen.

§36(9)

— Um folgenschwere MiBverstandnisse zu vermeiden, wird festgestellt, daB Befehlsvorschreibungen auf zweigleisigen Strecken
grundsétzlich auf beiden Streckengleisen gelten. Differenzieren ist nur bei Gleiswechselbetrieb gestattet.

— Befehle sind immer zugbezogen zu erstellen:

Dazu zwei Beispiele:

+ ,Im Bahnhof ......... vVmax 40 km/h. Signalabhangigkeit aufgehoben.“
nicht:
»Im Bahnhof ......... auf GI 3 v/max 40 km/h. Signalabhéngigkeit aufgehoben.“
+ ,Ausfahrsignal des Bf ......... untauglich. Auf Signal Vorbeifahrt erlaubt achten, bei Fehlen anhalten.*
nicht:
wAusfahrsignal H3 des Bf ......... untauglich. Auf Signal Vorbeifahrt erlaubt achten, bei Fehlen anhalten.”
§36(15)

— Schriftliche Auftrége diirfen nunmehr auch fernmdiindlich beim Signalfernsprecher widerrufen werden.

§37(3),(5)

— Die zulassige Anzahl der Vor- und Nachziige wurde fr alle Strecken vereinheitlicht.

— Fur Sonderziige ohne Fahrplananordnung wurde ein neues Verfahren entwickelt.

+ In den in Betracht kommenden Bahnhdfen liegen ,halbfertige” Fahrplananordnungen auf. Sie enthalten die Angaben der
Spalten 1—3 des Buchfahrplanes (den sogenannten Grundspaltenblock), nicht aber die Verkehrszeiten.

+ Der Fahrdienstleiter wéhit eine geeignete Dispo-Liste und kann nun die Verkehrszeiten in den Musterfahrplan eintragen.
+ Der fertige Fahrplan wird dem Triebfahrzeugfiihrer tibergeben und mit A-Befehl vorgeschrieben.

+ Bei der Einleitung gentigt es, Abfahrtszeit und Dispoliste bekanntzugeben.

+ Die Fahrdienstleiter kbnnen anhand ihrer Dispo-Liste die Verkehrszeiten selbst errechnen.

— Bei allen Wortlauten wurde auf die Nennung der Namen verzichtet.

§37(6)
— Bei der Zugankiindigung von Sonderzuigen ist zusétzlich anzugeben:
+ Die Fahrplangeschwindigkeit (aus der Dispo-Liste)
+ Die kirzeste Annaherungszeit zur jeweiligen EK (aus einer Tabelle in der Bf-Do).

§37(8)

— Zuge die langere Zeit taglich einzuleiten und abzusagen sind, dirfen an der Merktafel in einer eigenen Spalte angeschrieben
sein.

l Die tégliche Einleitung bzw Absage sowie die tagliche Zugankuindigung diirfen keinesfalls entfallen.

§37(11)

— Die Zuganzeige ist immer einzutragen! Jeder Fahrdienstleiter muB die Daten der Zuganzeigen entweder wissen oder
nachlesen kénnen. Ob man Daten wie Zugldnge, Gewicht, Anzahl der Triebfahrzeuge braucht, kann man im Vorhinein
nicht wissen. Bendtigt man die Angaben unerwartet und muB erst milhsam nachfragen, geht kostbare Zeit verloren.
Das Nachtragen einer Zuganzeige, wenn der Zug den eigenen Bahnhof schon erreicht hat, ist natiirlich auch sinnlos.

Entscheidend ist, daB der Fahrdienstleiter rechtzeitig tiber den Zug Bescheid weiB!
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