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Liebe Mitarbeiter!

Generaldirektion der Osterreichischen Bundesbahnen
Seit 25 Jahren — genau seit dem 1. 12. Websd‘gébtiees eine innerbetriebliche Zeitschrift, deren
Zielsetzung mit ,Lehr- und Lernmaterv far jim ausfihrenden Verkehrsdienst stehenden Be-
diensteten” umrissen wurde. rs-

Mit den Jahren and stw T ungen, aufbauend auf
Unternehmens- und mmgﬁmg A Thmschen Gestaltung
und nicht zuletzt_eine véllig andere Auffassung lber die Art des Umganges mit Menschen beein-
fluBten die Gestaltung:.der Ze|tsclfr|ft Wien, am 1. Dexember 1954 E Jabrgang 1954
Der seit 1977 angewendete Titel ,Der Betrieb” mit dem Zusatz ,Informationsblatt der Betriebsdi-
rektion“ soll signalisjeren;: dqﬂ@:guﬁ(‘d mim?, ag{benen von einst, der unterrichtet wurde, ein Mit-
arbeiter geworden ist, idamnspemell f“ur ihn zugesc hnittene fnforma”ﬁonen zugehen Informationen,
die nicht nur von Feﬁle"'ﬁ”‘é‘ﬂ’&‘éf‘éf’iehren sondern die — wenn auch oft unter beispielhafter Zitie-
rung auBergewohnlicher Ereignisse und Vorfalle — Ihnen helfen sollen, den Dienst anstandslos und
unfallfrei zu versehen: :
Fiur die Gestaltung des IdB ist Ihre Meinung, lhre Mitarbeit und lhre kritische Stellungnahme je-
derzeit notwendig und daher erwiinscht. Oft genug werden Sie schon Gedankengénge im IdB
wiedererkannt haben, die von lhnen sein k& ter)g'gger von lhnen selbst sind.; |ch bitte Sie, von
dieser Mitgestalt{ungsméglichkeit Gebrauch ' n und so lhre positive oder auch negative
Erfahrung an dle Kollegeng\gg&ﬁ %lL?r%uxgwcm: jahrlichen Verkehrsunfallstdtistik beige-
Besonders erfreulich ist wsy~daB=dasi<bei=:der ‘Betriebsdirektioncredigierte Blatt
arbeitern anderer Fachdléﬁé‘t‘é‘ ﬁf’%ﬁ‘f(‘dﬁﬁﬂ'“&ﬁd‘ﬂ’éﬁ“’aﬁﬁ@f@%ﬁﬁ%ﬁ&e Beitra
aﬂu.h Verkehrsunterrichisblitter heraus. Damit wird e schon
stellen oder berat=nd mlt\qutfg L A ki i
Wie niitzlich das 1dB firlhire Tatigkeit-isti-wird- durchrdiese Jubilaumsausgabe bewiesen. Umfang-
reiche Vorschriftena (figen’ sing &s; Sd?é’déir?é%“% fé‘l'ﬂ e Kohmentars bediirfen. Meine zweite,
eindringliche Bitte geht dqggaﬁ,:’aﬁh?ﬁzﬂa@w éf!% ﬁ:glda:é:’pv:sanb léfungen auseinandersetzen.
Das Informationsblatt , Der::Betrieb:: &QLLJH@QGHQ&D&M%LR@MWNL%J‘M@ sein. |
In 25 Jahren wird das | &nders’ ‘hé‘(‘]fé‘”’"ri’fﬁgﬁ chérweise einen a$ eren Titel habenr,
ma 0, S Wik ach liche Beigpiele en
vielleicht gar nicht mehr bestehen und’ duj T\L:};:o@ wickelte, “andare“fnformationsquellen ersetzt
sein — |mmerh|n wird man :dann-: schemgas zmnzo% sEhreiben! suiung

Noch aber stehen wir |m“§i‘£ﬁféb°f§7§“ Vo dieser B%Sl%‘“ (& WiTScHe i¢h |hnen, | liebe Mitarbeiter,

uch bei den Mit-
e zur Verfligung

Cohml

i htsorg; Vorst h d
noch viel Freude iin Ihrem_verantwortungsvolien Dienst, ..Der Befrieb’-soll Sie als guter Freund
begleiten. ] gemacht werden, erfilien sic voll ihren Zweck.

|
g Ihr
i

Betriebsdirektor
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Die Anderung der Betriebsvorschriften
zum 1. Juni 1980

1. Einleitung

Im Zuge der Reform der Betriebsvorschriften beginnt die nachste Etappe . am 1. Juni 1980. Es handelt sich dabei um einen
Reformschritt, der in Umfang und Bedeutung alle bisherigen Anderungen weit uberragt Sehr oft wurde von der Notwendig-
keit gesprochen, in neuen Bahnen zu denken; das ,,Umdenken* wurde bereits zum Schlagwort. Noch nie war das Umstellen
auf neue Gedanken, das Mitgehen, so wichtig wie jetzt! Natlrlich ist es fur den langjahrigen, erprobten Mitarbeiter nicht
leicht, Grundsatze Giber Bord zu werfen, die ihm seit Beginn seiner Dienstzeit eingepréagt wurden; das selbstandige Handeln
wurde durch Vorschriften und Verfigungen zuviel eingeengt. Es ist sicher nicht leicht, neues selbstandiges Denken im
Betriebsablauf zu entwickeln und — innerhalb des zugemessenen Rahmens — selbstdndig so zu handeln, daB das
vorgegebene Ziel erreicht und die gestellte Aufgabe optimal gel6st wird. Es muB zu einem EntwicklungsprozeB kommen, der
mit der vorliegenden Etappeper yorschrlftenreform einen bedeutenden F/OFtSChFI'[’[ erzielt. o 4 "

—
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2. Was wird geandert?

Neu aufgelegt wird:

2.1.DVV 2, Signalvorschrift
Die DV V 2 wird volllg neu gestaltet; sie entspricht bereits den Grundsatzen der Rahmenvorschrlft

————————
T

2.2.DV V3, Betriebsvorschrift

Dieser ,,Sammelband‘ besteht aus
— DV V 3, Betriebsvorschrift

SB,'Zusatzbestimmungen zur Signal- und zur Betriebsvorschrift
- D/A/Lg)er d|e Fuhrung von Zugen ohne Zugbegleltmannschaft

In der DV V 3 W|rd — den Grundsatzen der Rahmenvorschrlft entsprechend — der Abschnitt lll neu gestaltet; die Gbrigen
Abschnitte der DV V 3, die DA lber die Fithrung von Ziigen ohne Zugbegleitmanfischaft sowie die ZSB werden nur in
Tellberelchen geandert. Es handelt sich also um einen Nachdruck der derzeit g[]ltigen Bestimmungen wobei alle bisher P

................

dabei durch elnen Randstrlch hlngeW|esen

Als endgultlg kann also bloB der Abschnltt Il der DV V 3 angesehen werden.

2.3l DB 601,/’Best|mmungen Uber Baubetriebsplanung, Betra und La 1/

DleserBeﬁéﬁwwd ebenfalls neu gestaltet; die Bestimmungen uber die Bau- und Betriebsplanung werden jedoch erst spater
verlautbart. Die La erschelnt in neuer Form.
e ~—

....... -

o e
2.4.i’§B 602,ﬁamm|ung betrieblicher Drucksorten

A \ Dieser Behelf wurde notwendig, da Lagerdrucksorten nicht mehr als Muster in den Betriebsvorschriften aufscheinen.
Vorerst sind die Lagerdrucksorten aus DV V 3, DB 601 und DB 639 enthalten. Die Lagerdrucksorten aus den ubrigen
“J ! _# Betriebsvorschriften werden in den DB 602 aufgenommen, sobald diese Vorschriften neu aufgelegt werden.

2.5. DB 639, Fahrplanbehelfe

Die Buchfahrpléne erscheinen in véllig neuer Form, die Bildfahrplane wurden bereits geéandert. Bellagen zu den Bild-
fahrplanen und Fahrplanhilfstafeln werden als neugeschaffene Arbeltsunterlagen aufgelegt. -

- o



2.6. Richtlinien zur Fiihrung des Fahrtberichtes und der Internationalen Wagenliste /

Diese Dienstanweisung wurde neu gestaltet. Die Bestimmungen dieser Dienstanweisung sollen beim Aufschreiben der Ziige -
und bei der Fiihrung des Fahrtberichtes immer bei der Hand sein; sie ist daher so gestaltet, daB sie in der Sakkotasche

|

mltgetragen werden kann. -—\ e

=

¥

A\
2.7. Streckenliste (StL) -
NS —— / "\

-

Die Streckenliste ersetzt den Besonde‘f:éﬁ:AQ_hang zur Signal- und zur Verkehrsvorschrift.

~ T——

&

AuBer Kraft gesetzt werden

— DV V 2, Signalvorschrift, Ausgabe 1962 N
—DVV3, Verkehrsvorschrift, Ausgabe 1962
=< ZSV Zusatzbestimmungen zur-Signal- urrd zur Verkehrsvorschrift, Ausgabe 1962
DB 601, Bestimmungen (iber VBA und La, Ausgabe 1962 == = =
ﬂ f /L DB 639, Fahrplanbehelfe und Zugblldeplane Ausgabe 1969

— DAZ. 32452 2- 1977 Dienstanweisung Uber die Abfertigung von Schlenenomnlﬁ'd'sz""‘rr“
— DA ZI. 15-95-1967, Anweisung zum Aufstellen des Fahrplanes»fur Schrankenposten
= Besonderer Anhang zur Signal- und zur Verkehrsvorschrift. ) ‘*‘

/’*\_.«/ ~~~~
—_— ..
Geandert werden
— DV V 28, Betriebsvorschrift fir den Dienst in G)Ehzfmfu 'rerbahnhofen Y,
- DV V 28 Auszug fur Zug und Trlebfahrzeugfuhrer
3. Rahmenvorschrift
Die neu erstellten Vorschriften bringen nicht nur sachliche Anderungen; der Aufbau dieser Vorschriften folgt véllig neuen
Gedanken. Es ist nicht Aufgabe dieses Informationsblattes, die Festlegung der Grundgedanken darzustellen. Hier soll das
Wesentliche der Rahmenvorschrift genannt und das Wichtigste tber den Umgang mit der Rahmenvorschrift gesagt werden.
3.1. Was die Rahmenvorschrift sein soll
Derzeit glltige Betriebsvorschriften versuchen, fur jede mogliche und denkbare Situation vorzusorgen, ein Rezept zur
Losung der betrieblichen Situation zu bieten. Trotzdem kommt die derzeitige Vorschrift nicht ohne die Vorschreibung aus,
daB die Bestimmungen, in Fallen, die in der Vorschrift nicht genau geregelt sind, sinngemaB angewendet werden mussen.
Flr den Mitarbeiter wurde die Flle der Bestimmungen kaum mehr Uberschaubar; die Vorschrift wurde etwas erdriickendes,
etwas, das ihn bei der Dienstesausibung scheinbar zu sehr einengt.
Der Gedanke der Rahmenvorschrift bedeutet eine Abkehr vom Versuch mogllchst alles blS |ns Ietzte Detall zu regeln Die
M Erstellung folgt den Grundsatzen NN N —— =
-~

Werden Vorschriften nach diesen Gesichtspunkten erstellt, ergeben SICh weitere Folgerungen I H
c / Y[ A S = //I /// "\ —f B e ﬁ / /"
i /’ i NCAALT [27-2C ' &7 /////// u”/"p 227, <7 {’f" ¢

3.2. Der Umgang mit der Rahmenvorschrift

Naturlich erfordert die neue Art der Vorschrift auch eine neue Art und Weise, mit ihr umzugehen. Entscheidend ist, den Sinn

einer Bestimmung zu erkennen! Es genugt keinesfalls, eine Bestimmung bloB zu lernen, ohne dabei deren Sing' :]na Zw‘eck

zu erfassen. Fir jeden Mitarbeiter gibt es Zielvorgaben sowie Hilfsmittel, damit Zielvorgaben auch erreicht werden konnen.
———

B1x



Bei entsprechendem@msatz aIIer Kenntms

Frage: ,,Wo steht das?* stellen zu I missen!

3 und Erfahrung_' n__kann das angestrebte Ziel erreicht werden, ohne die

3.3. Ein Beispiel fiir eine Rahmenbestimmung
D|e derzeit glltige Regelung der Zugfolgeberechnung (DV V 3, Punkt 212) wird durch folgende Bestimmungen ersetzt:

212;Der Zugverkehr ist unter Beachtung der Rangordnung so zu regeln, daB Zugverhaltungen oder Behinderungen
%///'/4" moglichst vermieden werden. Als Hilfsmitt&T hiezu dienen die Dispositionslisten.
S ~ Erforderlichenfalls wird die Fahrzelt der Zuge m|t den Fahrtregélungs&gnaieh beeinfluBt."

zS

S

N
— Die Zielvorgabe: Der Zugverkehr muB so geregelt werden daB Zugverhaltungen oder Behinderungen méglichst ver-

mieden werden, wobei die Rangordnung der Ziige bericksichtigt werden muB.
— DieHi smlttel 1)@ Dispositionslisten

_— 0 Andere Fahrplanbehelfe

"‘//f- ® Fahrtregelungssignale
¢ () Voraus bzw Abmelden. -

——
Die Losungim Emzelfall muB nun nach bestem Wissen optimal gestaltet werden, ohne daB dem Mitarbeiter im einzelnen
vorgeschrieben wird, wie er dabei vorzugehen hat!

3.4. Weitere MaBnahmen

Eine derart tiefgreifende Anderung verlangt vélliges Umdenken aller beteiligten Mitarbeiter. Es braucht wohl nicht mehr
besonders betont werden, daB dieses Umdenken nicht beim Mitarbeiter im AuBendienst beginnen kann. Eine Reihe von

sAnderungen ist daher erforderlich, bei
Schulung und Ausbildun
® Prufungen

@® Kontrolle und Uberwachung
® Erhebung.

Diese Anderungen sollen hier nicht behandelt werden.

/] (\ / // b

L — _,.»-~-.

4. Bemerkungen zurDVV2

—

4.1. Alilgemeines 4

Der Aufbau wurde einfacher gestaltet; so sind z. B. Licht- und Formsignale, Tag- und Nachtsignale gleicher Bedeutung
immer nebeneinander gestellt. Dle’Gh}jerung erfolgt in Paragraphe und Abséatze.

/\\J’\ N e
Auf Signalnummern wurde verzichtet. Signale miissen daher immer mit der vollen Beze|chnung nach DV V2 genannt
werden! -_—— —_———

=

WORTLAY ras ——

e

Bauvorschriften und betriebliche Regelungen wurden entfernt und in die entsprechenden Vorschriften aufgenommen.

4



4.2. Bemerkungen zu den wesentlichsten sachlichen Anderungen
§§ 1, 2 Allgemeine Bestimmungen . e

Bestimmungen, die nur fir Nebenbahnen gelten (bisherin Schrags?thj gedruckt) sind nicht mehr besonders gekenn-
zeichnet.

P

Als erforderliche Sichtweite sind elnheltlrch 100 m festgelegt dies gilt fur den Anwender. Fr ortsfeste Signale bleiben die
derzeit giiltigen Bestimmungen bestehen; sie Waren aber als Bauvorschrift nicht mehr aufzunehmen

Auf Beleuchtungskalender und Ausstellung der Signalmittel wird vemchtetﬁ = / =
Fahrsignale entfallen, sie werdén durch den Zugmelderuf ersetzt (s. auch | Bemerkungen zu DV V 3, Abschnitt IV, Voraus-
bzw. Abmelden, Seite 22). ————

e

§§ 3—6, 13 (Abs 1—8, 20—25) Haupt- und VorsignEf’é, Geschwindigkeitsanzeiger und -veranzeiger, Abstandstafeln und
Hinweisdreieck

=)

Der groBe Vorteil dieser Losung liegt darin, daB das,,Lichtermeer’ in den Bahnhofen etwas eingeschrankt werden kann.
Ist am Standort eines Hauptsignales ein Verschubsignal angebracht, so wird das Signal ,,Verschubverbot‘ nicht mehr
bendtigt und daher verldscht (s. auch Signaldarstellungen der Beilage, Tafel V).

— Hauptsignale — auch Schutzsignale — werden durch riickstrahlende weiB-rot-weiBe Schilder gekennzeichnet. Aquotrot
kann daher ver2|chtet werden

signal ,,Zwischensignale“. — =S N
— Bei Gru;)p‘eQn&gnaTén diemit Schutzsignalen ergénzt sind, brauchen die einschréankenden betrlebllchen Bestimmungen

fur Gruppensignale nicht mehr angewendet werden (z. B. Verstandigung eines Zuges, dem vorgefahren wird).
— In der DV V 2 ist nur mehr der Zweck der Vorsignale enthalten, Bauvorschriften sind nicht mehr aufgenommen. Der
Triebfahrzeugflhrer darf nicht erwarten, daB einem Vorsignal immer ein Hauptsignal folgt z. B.:

/9\

DS (BS)+BVS

Abb.1

)
Abb.2 ES +AVS X\)

— Vorsignale stehen auf Bremswegléange vor dem zugehorigen Hauptsignal. Diese Entfernung ist nicht mehr unbedingt //

die starre Bremsweglange von 1000, 700 oder 400 m! In bestimmten Fallen kann sie zwischen 400 und 1500 m /'

betragen. Sie ist in den Dlsposmonsllsten angegeben. T
s & i f"
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In erster Linie will man mit dieser Lésung bestehende gréBere Vorsignalentfernungen bremstechnisch niitzen. Sicherlich
werden aber auch beim Bau neuer Anlagen in Einzelfallen Neigungsverhaltnisse, beabsichtigte Geschwindigkeit und
Bremsverhéltnis der Ziige zur Festlegung langerer oder kiirzerer Bremsweglangen (Vorsignalabstéande) zwingen. Aus
den eben festgestellten Gedanken el’glbt;l(}h aber a fh daB esden Begrlff des ,,verkurzten Vorsugnalabstanvdes“ nlcht

mehr’gebe kann. g/ , f///,') , > ""ZZ? Z

T
—! Die Vorsi ;aiTaLgl—:enﬂaUL.//w/

= Abstandg}ggeln sind kunftlg aufgestellt
undsatzlichieine /h) bzw. drei bis funf (iber 60 km/h)

® vor Vorsngnale ahnhofen und Vorsignalen am Standort eines Hauptsignals nur, wenn die Sichtwei It oder
wenn bremstechnisch unzureichender \ Vorsignalabstand besteht.
— Der Begriff des Weichenbereiches ist neu gefaBt. o =z

Der Weichenbereich f?,',‘,:ht vom Einfahr- bzw. Zwischensignal bis zum néachsten Hauptsignal

Einfahrt

Weichenbereich

Abb.3 7 Y ﬁ‘/.;:«

bei Ausfahr- und Deckungssignalen und in Bahnhéfen ohne Austfahrsignal bis zur Ietzten befahrenen Weiche

/
Weichenbereich : y I i

S

=
ABBL Y A <

o
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Wird die Geschwindigkeit gegeniiber dem Hauptsignal um méhr als 10 km/h!herabgesetzt, befindet sich am

Ae

zugehorigen Vorsignal ein Geschwindigkeitsyoranzeiger. ——— e

~

= —
EVS ES

Ortlich zulassige Geschwindigkeit 120 km/h
Einfahrgeschwindigkeit 90 km/h

Es kdnnen folgende Signale gezeigt werden:

Entweder:

geb —

grin

Oder:

weil

grin

Abb. 5
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7&«6& DRUCH Sl
— Die zuldssige Geschwindigkeit kann einmal geédndert werden! : Q% LY

z.B.: e
grin

Bei einer Ausfahrt aus Gleis 7
gelb
weil}

- w U3

Bei einer Einfahrt auf Gleis 7
Lol 4

f } "5/ O

/ 7 1
P il = 1A #
—_——

-

Abb.6 | | TE : ) o

§ 13 (Abs 30—38) Ersatzsignal, Vorsichtssignal, Signal ,,Vorbeifahrt erlaubt‘

— Handsignal und Lichtsignal ,,Vorbeifahrt erlaubt'* wurden geteilt; in Bedeutung und Abgabe sind keine Anderungen
eingetreten. Das Lichtsignal heiBt kunftig ,,Ersatzsignal“ und besteht nur mehr aus einem weiBen Blinklicht. Kosten-
verminderung war der Grund fiir diese Anderung.

— Das Vorsichtssignal ist in seiner Ausfuhrung bewuBt dem Ersatzsignal &hnlich (s. Beilage, Tafel lll). Es hat auch die
gleiche Bedeutung wie das Ersatzsignal, beauftragt jedoch den Triebfahrzeugfiihrer dariiber hinaus, bis zum néachsten
Hauptsignal auf Sicht zu fahren! (Siehe auch Bemerkungen zur ZSB , Fahren auf Sicht, Seite 31).

§§ 10, 11, 14 und 15 Schutzsignal und Sperrsignal

— Fir das bisherige Gleissperrlichtsignal wurde der neue Begriff ,,Schutzsignal* festgelegt, um dieses Signal mit seiner
besonderen Bedeutung von den Sperrsignalen abzuheben.

— In Bedeutung und Verwendung tritt keine Anderung ein. Das Signal ,,Fahrverbot‘ besteht nur mehr aus einem roten Licht
(s. Beilage Tafel VII); Einsparungen kdnnen damit erzielt werden.

— Sperrsignale werden nur mehr rickstrahlend ausgeflhrt.

§§ 16, 17 Langsamfahrsignale, Richtungspfeil

— Alle Langsamfahrsignale sind riickstrahlend ausgefihrt.

— Die Teilung in ,vorlUbergehend eingerichtete Langsamfahrstellen” und ,,dauernde Langsamfahrstellen* entféllt;
,,dauernde Langsamfahrstellen’ gibt es nicht mehr, diese sind in der ,ortlich zuldssigen Geschwindigkeit"
berlcksichtigt.



— Eine Anderung in der Aufstellung der Signale tritt dann ein, wenn einander Langsamfahrstellen so knapp folgen, daB das
Ankindigungssignal der zweiten Langsamfahrstelle zwischen Ankiindigungs- und Anfangssignal der vorhergehenden
Langsamfahrstelle zu stehen kédme, z. B.:

j ;

)

Z

Diesfalls wird das zweite Ankiindigungssignal unter dem ersten Ankiindigungssignal angebracht.

— In unvermeidlichen Féllen diirfen Ankiindigungssignale auf kiirzere Entfernung als Bremsweglange vor den Anfangs-
signalen stehen bzw. Langsamfahrsignale auf der falschen Seite aufgestellt werden. Die Ziige miissen hievon
verstéandigt sein (Schriftlicher Befehl, La).

— Der Richtungspfeil wird kinftig auch zur Anzeige der Gleiszugehdrigkeit einer Verschubhalttafel verwendet, z. B.:

Abb.7

Z
i 7\

Y

ur
Verschubfahrten

~. §§ 18, 19 Fahrleitungssignale

Wesentlich ist, daB Schalt- und Stromabnehmersignale stets fir beide Fahrtrichtungen aufgestellt sind.

§§ 20, 21 Weichensignale

— Weichensignale werden nur mehr riickstrahlend ausgefthrt.
— Wann Weichensignale entfallen diirfen, ist in Bauvorschriften des Sicherungsdienstes festgelegt. In der Bf-Do sind diese
Weichen genannt.

§ 23 Ortsfeste Signale fiir den Verschubdienst

— Verschubsignale sind weder im Aussehen noch in der Bedeutung geandert.

— Ausnahmsweise durfen Verschubsignale auch links vom befahrenen Gleis stehen. Das neue Signal ,,Verschubsignal-
hinweis‘‘ steht diesfalls dort, wo das Verschubsignal stehen sollte, die Dreieckspitze zeigt zum Verschubsignal.

— Im Weichenbereich ist die Aufstellung von Verschubsignalen schwierig. Ein zwischen Weichenspitze und Herzstiick
stehendes Signal gilt fiir alle im Bereich der Weiche méglichen Fahrten.

B2
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Gilt fUr Fahrten
Abb.9 in die Gerade und in die Ablenkung

/

— Die Kennzeichnung der Verschubsignale, die nur fiir ein Gleis gultig sind () entfallt.

— Kinftig gibt es Verschubsignale, die das Signal ,Verschubverbot" nicht zeigen konnen (Verschubsignale am  m
Standort von Haupt- und Wartesignalen).

§ 24 Hand-Verschubsignale

— Horbare Signale werden nur mehr bei Bedarf gegeben!
In der Regel wird dies dann der Fall sein, wenn die Aufmerksamkeit des Signalempfangers erregt werden soll.
— Die Signalabgabe ohne Signalfahne ist nur in Ausnahmeféllen — beim Signal ,,AbstoBen’ Uberhaupt nicht — zulassig.
— Im Aussehen und in der Bedeutung der Signale treten keine Anderungen ein. Besonders wird darauf hingewiesen, daB
das Signal , Langsamer’ vom Triebfahrzeugfluhrer verlangt, langsamer zu fahren. Wird das Signal ,,Langsamer*
fortwahrend gegeben, so wird der Triebfahrzeugfiihrer die Geschwindigkeit eben immer weiter absenken, bis das
Signal durch ein anderes Hand-Verschubsignal abgeldst wird.

§ 26 Signale des Triebfahrzeugfiihrers

Die Falle, in denen Signal ,,Achtung‘ zu geben ist, sind nicht mehr vollzahlig genannt. Es wird nur mehr allgemein
ausgesagt, wozu das Signal dient. Selbstverstandlich kann in Vorschriften oder schriftlichen Auftragen die Abgabe des
Signals ,,Achtung’’ angeordnet sein, dariiberhinaus muB der Triebfahrzeugfuhrer selbst entscheiden, wann er das Signal
,Achtung’ anwendet.

§ 28 Abfertigungssignale

— Das Signal ,,Abfahrt" gibt der Fahrdienstleiter mit dem Befehlsstab, der Zugfuhrer mit der Winkscheibe.
Das Signal bloB mit dem Arm zu geben, ist nicht mehr zulassig!

— Das Signal ,,Abfahrt** darf durch den mundlichen Auftrag ,,Abfahrt" ersetzt werden. Dies ist immer und bei allen Zigen
zulassig, falls sich der abfertigende Fahrdienstleiter oder Zugfiihrer in unmittelbarer Nahe des Triebfahrzeugfihrers
befindet.

— Das Signal ,,Abfahrt** wird auch verwendet, um in Bahnhoéfen ohne Ausfahrsignal dem Zug die Erlaubnis zur Durchfahrt
zu erteilen (s. auch Bemerkungen zu DV V 3, Punkt 306, Seite 25). Das Signal ,,Durchfahrt erlaubt’ entfallt.
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§ 29 Fahrtregelungssignale
Das Plamghen entfallt. Im Gbrigen gibt es keine Beschrankung in den Anwendungsbereichen mehr.

-
e ™

§30 Spitzensign;i

— Grundséatzlich sind 3 weiBe Lichter in Form eines Dreieckes mit nach oben gerichteter Spitze erforderlich. In den
Ubergangsbestimmungen (ZSB @) sind bei Geschwindigkeiten bis 60 km/h noch zwei weiBe Lichter zugelassen.

§ 31 (Abs 4—7) Signal ,,Fahrzeug darf nicht bewegt werden*

Neu ist, daB vor Anbringen des Signals die Zustimmung des Fahrdienstleiters — wenn es in der Bf-Do festgelegt ist, die
des Stellwerkswarters — eingeholt werden muB.

Diese Regelung soll dem Fahrdienstleiter (Stellwerkswarter) ermdglichen, entsprechende Sicherheitsvorkehrungen,
z. B. Verstandigung der Verschubmannschaften, rechtzeitig zu treffen.

§ 31 (Abs 10, 11) Kleinwagensignal

Nach vorne ist mindestens ein weiBes Licht erforderlich, wenn (z. B. bei SKI) ein vollstandiges Spitzensignal vorhanden ist,
kann dieses selbstverstandlich auch als Kleinwagensignal verwendet werden.
§§ 34, 35 Gefahrsignal

Das Gefahrsignal des Triebfahrzeugfiihrers wurde mit dem Kreis- und Pfeifsignal ,,Halt” zusammengelegt.

§ 36 Haltscheibe

— Die nunmehr riickstrahlend ausgebildete Haltscheibe (Haltscheiben in bisheriger Form bzw. rotes Licht allein sind in den
Ubergangsbestimmungen It. ZSB @ zugelassen) wird grundsatzlich 50 m vor der Gefahrstelle aufgestellt.

— Die Haltvorscheibe entfalit.

— Unbefahrbare Gleisstellen missen nach beiden Seiten gedeckt sein.

IS RN

Abb.10 '_E’

Diese Erleichterung wurde méglich, da bei einer Einfahrt auf besetztes Gleis der Zug auf Sicht fahrt.
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§ 37 (Abs 4—6) Signal ,,Kommen*

Das neugeschaffene Lichtsignal ,,Kommen* soll die Larmbeldstigung auf Nebenbahnen vermindern.

§ 37 (Abs 8) Signal ,,Kreuztafel

Die Kreuztafel kann nunmehr auch zur Ankiindigung der Annaherung an ein Deckungssignal bzw. an eine Trapeztafel
verwendet werden.

§ 37 (Abs 10—14) Signal ,,Haltepunkt‘

— Umden Problemen zu begegnen, die bei der Aufstellung des Signals ,,Haltepunkt* auftreten, wurde die Aufstellungsseite
neu festgelegt. Das Signal befindet sich nunmehr
® grundsatzlich rechts
® immer jedoch an einem vorhandenen Bahnsteigdach
® bei Ortlichen Problemen oberhalb des Gleises.

— Die Aufstellung mehrerer ortsfester Signale ,,Haltepunkt‘ fiir ein und dasselbe Gleis, erganzt mit zuséatzlichen Angaben
ist nicht mehr moglich. Wo es erforderlich ist, diirfen weiterhin tragbare Signale verwendet werden. Der Triebfahrzeug-
fliihrer hélt vor dem ersten Signal ,,Haltepunkt®, das er erreicht, an! :

— Wo immer das 6rtlich moglich ist, wird nach Weisung der Bundesbahndirektion auf das Signal ,,Haltepunkt* Gberhaupt
verzichtet. Wegen des Verhaltens des Triebfahrzeugfiihrers siehe Bemerkungen zu DV V 3, Punkte 277 und 278, Seite 23.

— In bestimmten Féllen kann dem Triebfahrzeugfiihrer das richtige Anhalten durch Léangenbezeichnungen (z. B. am
Bahnsteigdach) erleichtert werden.

§ 37 (Abs 15—17) Signal ,,Fahrwegende**

— Das neue Signal ersetzt das ehemalige Kennzeichen ,,Haltepunkt”, das als Kastenlaterne oder riickstrahlend in
Augenhdhe des Triebfahrzeugflihrers angebracht war.

§ 38 (Abs 1—6) Geschwindigkeitstafel, Ankiindigungstafel

— Die Ankundigungstafel entféllt kiinftig, wenn die Geschwindigkeit um weniger als 20 km/h herabgesetzt wird.

— Fir Schmalspurbahnen besteht nunmehr die Méglichkeit, die 6rtlich zuldssige Geschwindigkeit mit einer Dezimalstelle
anzugeben.

§ 39 EK-Uberwachungssignal

Das Signal wurde vereinfacht (nur ein gelbes Licht). Das Signal ,,EK gesichert* besteht kunftig aus einem gelben Blinklicht,
um Verwechslungen mit dem Ersatzsignal auszuschlieBen.

§ 40 Schaltstellenpflock

Am Signal ist kiinftig die kilometrische Lage der zugehérigen EK angegeben.

5. Bemerkungen zur DV V 3

5.1. Aligemeines

— Die DV V 3 wird gemeinsam mit der Dienstanweisung lber die Fithrung von Zigen ohne Zugbegleitmannschaft und den
ZSB in einem Ringordner aufgelegt.

— Lagerdrucksorten sind nicht mehr aufgenommen, ihre Muster sind im DB 602 enthalten.

— Die bisherigen ,,Vorbemerkungen* sind in den Abschnitt | einbezogen.

5.2. Bemerkungen zum Abschnitt |
zu Punkt 5

— Ortlich Aufsichtsfiihrende von Arbeiterrotten und gefédhrdeten Rotten zahlen zu den Streckenbediensteten.

— Zu den Schrankenwartern zéhlen auch Bahnhofbedienstete, die Schranken- oder Blinklichtanlagen auf der Strecke
zu bedienen haben.

— Die Begriffe ,,Triebzug" und ,,Blockabschnitt* sind neu aufgenommen.

— Die Begriffe ,,Freistellung™ und , Haltstellung** sind dem Sprachgebrauch angepast.

zu Punkt 29

— Der Begriff ,,Ausweiche' ist nicht mehr vorgesehen.
— Der Begriff ,,Blockstellen** wird als Uberbegriff fur ,,Selbstblockstellen* und ,,Blockposten‘ verwendet.
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zu Punkt 37

Hauptsignale sind kunftig als Flankenschutz anzusehen.

" 2u Punkt 46

Kinftig ist es zuldssig, Fahrten im Bahnhofbereich als Zugfahrten durchzufiihren. Dies gilt auch dann, wenn von einem
Bahnhof in den Nachbarbahnhof ohne Beniitzung eines Streckengleises gefahren wird.

zu Punkt 48

Der Begriff ,,Verschubziige* wird neu e?ngefﬂhrt.

zu Punkt 51

Alle naheren Angaben zu den Fahrplanbehelfen sind im neuaufgelegten DB 639 enthalten.

5.3. Bemerkungen zum Abschnitt |1

zu Punkt 65

Aufgenommen wurde die derzeit mit Dienstanweisung verfliigte Bestimmung, daB nach beendetem Verschub die
Sichtraume der EK frei sein missen (s. auch Bemerkungen zu DV V 3, Punkt 80).

zu Punkt 72

Die Erlaubnis zur Vorbeifahrt wird am einfachsten mit einem Verschubsignal erteilt.

Solche Signale werden wie untaugliche Verschubsignale behandelt.

zu Punkt 73

Wird der Auftrag zur Einstellung des Verschubes mit dem Hornsignal ,,Verschub einstellen* gegeben, bedeutet die Wieder-
holung des Signals, daB der Verschub eingestelltist!

zu Punkt 80 ; \

Ist beim Verschub der Sichtraum einer EK verstellt, die weder durch Sctiranken- noch Blinklichtanlagen gesichert ist, so
muB die EK bewacht werden, wenn Schienenfahrzeuge auf dem Nachbargleis vorbeifahren.

Verschubteil SICHTRAUM

Abb.11
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zu den Punkten 91 und 92

— Die Aufzahlung der Kupplungen wurde der technischen Entwicklung angepaBt.

— Beim Kuppeln eines Triebfahrzeuges muissen dessen Luftleitungen ,,ausgeblasen* werden, damit nicht Wasser und
Olrtickstande in die Luftleitungen des Wagenzuges gebracht werden.

— Fiir eine Zugfahrt miissen immer alle vorhandenen Kupplungen (einfach) verbunden werden.

zu Punkt 97

Die Bestimmungen liber die Verschubgeschwindigkeit werden neu geregelt. Die zulassige Geschwindigkeit beim Verschub
hangt von verschiedenen Faktoren ab, entscheidend aber ist, daB beim Verschub nicht mit freien Gleisen gerechnet
werden darf!

zu Punkt 99

Kinftig darfin Richtung auf Wagen, die mit Reisenden besetzt sind, nur mehr dann abgestoBen oder abgerollt werden, wenn
vorher mindestens ein Wagen als Anprallschutz in das Gleis gestellt worden ist.

Handbremse
= Reisende

R

Abb.12 mind.10m

zu Punkt 103

Kunftig sind die Betriebsstellen, in denen der englische Verschub erlaubt oder bedingungsweise gestattet ist, in der
Streckenliste angegeben.

zu Punkt 122

Fur Stumpfgleise gibt es kiinftig wesentliche Erleichterungen beim Sichern von Fahrzeugen. So genugt in einer
Wagengruppe das Anziehen einer Handbremse, wenn das Stumpfgleis kein Gefalle Richtung Weiche aufweist. Ist ein
solches Gefélle vorhanden, muB Richtung Weiche wie bisher gesichert werden.

zu den Punkten 131 und 132

— Bei unbegleiteten Triebfahrzeugfahrten gibt es neue Bestimmungen fiir den Auftrag zum Beginn der Fahrt:
® Ein Fahrtauftrag mit Signal (auch Hand-Verschubsignal) gilt bis zum néchsten fiir den Verschubweg gultigen Signal.
® Bei einem mindlichen (fernmiindlichen) Fahrtauftrag muB das Ziel immer angegeben werden.

— Unbegleitete Triebziige diirfen andere Triebziige und Triebwagen mitfihren, wenn die Filhrung vom vordersten Fiihrer-
stand aus erfolgt!

zu Punkt 133

Unter f) missen kiinftig Kesselwagen und Wagen mit 6ffnungsfahigem Dach offenen Wagen gleichgehalten werden.

5.4. Bemerkungen zum Abschnitt 1|

Die Bestimmungen lber Anwendung der Bremsen und Bremsberechnung sind im Abschnitt Ill der DV V 3 enthalten.
Technische Bestimmungen verbleiben in der DV M 26.

§ 21 Aligemeines

— Die Bestimmungen sind einfacher gefaBt, auf neue Wagenbauformen ist Riicksicht genommen.

— MuB die Geschwindigkeit eines Zuges herabgesetzt werden, weil Fahrzeuge eingereiht sind, deren Fahrzeughéchst-
geschwindigkeit der Fahrplanhdchstgeschwindigkeit des Zuges nicht entspricht, ist kiinftig die Genehmigung der
Zugleitung erforderlich! Selbstverstandlich muB in der Zuganzeige darauf hingewiesen werden.
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§ 22 Lange der Ziige

— Wagenzuglange: Die bereits bisher festgelegte Ladnge von 700 m fir Wagenzuge (also ohne Lange der arbeitenden und
dienstbereiten Triebfahrzeuge) gilt fur alle Zuge ohne Rucksicht auf deren Bremsart. Ausnahmen kénnen im Einzelfall
von der GD (ZVU) genehmigt werden.

— Gesamte Zuglénge: Zum Vergleich mit der gréBten zulassigen Zuglange muB die gesamte Zugléange verwendet werden.

— Wie bisher muB bei der Zugbildung der Reiseziige auf die Bahnsteiglange der Haltebahnhofe (Haltestellen) Riicksicht
genommen werden. Miissen ldngere Reiseziige gebildet werden, muB fiir die Sicherheit der Reisenden vorgesorgt
werden!

Entsprechende MaBnahmen kénnen in jedem Einzelfall anders festgelegt werden, z. B.:
@ Vorziehen Uber das Bahnsteigende

® Einfahranderung auf ein Gleis mit langerer Bahnsteigkante

® Verstandigung der Reisenden, Hilfeleistung beim Ein- und Aussteigen.

§ 23 Wagenzuggewicht
— ,.Wagenzuggewicht'* entspricht dem derzeitigen Begriff: ,,Zuggewicht. Der Begriff: ,,Gesamtzuggewicht'' entfallt.

§ 24 Belastung der Triebfahrzeuge

— Die Bestimmungen der Belastungsberechnung sind eng mit denen des DB 639 verknupft.

— Reicht die Regelbelastung des Triebfahrzeuges nicht aus, so muB der Zugbildebahnhof
1. prifen, ob die Fahrplanhilfstafeln bei anderen Belastungstafeln hohere Werte vorsehen.

Man kann grundsaétzlich bis zur hdchsten Belastungstafel der selben Strecke gehen. Die zu erwartenden Fahrzeituber-
schreitungen konnen direkt aus der Dispositionsliste (Spalte Durchfahrzeit) abgelesen werden. Die dort
angegebenen Fahrzeiten sind die errechneten Fahrzeiten fiir Durchfahrt ohne Zuschlage; die planméaBigen
Fahrzeiten sind in der Regel langer!

Fir jeden Halt muB der Anfahr-/Haltzuschlag (A/H-Zuschlag) berlcksichtigt werden, der beim Wechsel der
Belastungstafel natirlich auch gréBer wird. Man kann nun beurteilen, ob die zu erwartenden Fahrzeit-
Uberschreitungen entweder Uberhaupt mit den Fahrzeitreserven gedeckt werden kénnen oder ob sie tragbar
erscheinen. Bei Reise- und Giiterschnellziigen ist die Zustimmung der Zugleitung erforderlich!

Der Triebfahrzeugfiihrer wird bei jeder Belastung versuchen, den Fahrplan einzuhalten; fir die zu erwartenden
Fahrzeitiberschreitungen tragt der Zugbildebahnhof bzw. die Zugleitung die Verantwortung
. weitere Triebfahrzeuge beigeben.
Das ist dann notwendig, wenn
® die Fahrzeitverluste untragbar werden oder
® die maximale Belastung (groBter Wert der hochsten Belastungstafel, ,,:"-Wert) uberschrltten wird.

N
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Das weitere Triebfahrzeug ist grundséatzlich vorzuspannen. Erst wenn die Grenzbelastung ziehender Triebfahrzeuge
Uberschritten wird, darf mit Zwischentriebfahrzeug gefahren werden. Das Nachschieben ist — ausgenommen Notfélle
— nur zuldssig, wo dies in der Streckenliste gestattet ist (auf besondere Bedingungen achten!).

Hochstens durfen verwendet werden:

ENTWEDER:
L vz (U U UL
ODER:

VAN M (UL A LAY
Abb.13

— Am SchluB eines Zuges darf ein Triebfahrzeug (derzeit ,,dienstbereites’ Triebfahrzeug) beigegeben werden. Eine
besondere Geschwindigkeitsbeschrankung ist hiefiir nicht verlangt! Das Nachbremsventil eines solchen Triebfahr-
zeuges muB ausgeschaltet werden.

— Bei Umleitungsverkehr und ahnlichen Ausnahmeféllen durfen bis zu 3 Ziige vereinigt werden, ohne Riicksicht auf die
Stellung der Triebfahrzeuge im Zug!

§§ 25, 26 Anwendung der Bremsen, Bremsberechnung

— Die bremstechnisch zulassige Geschwindigkeit betragt
® 140 km/h wenn nur Bremsen in ,,R" oder ,,P* zur Anwendung kommen
® 80km/h wenn ein oder mehrere Fahrzeuge in Bremsstellung ,,G"* beim Zug sind
® 50km/h wenn im Storungsfall Handbremsen bedient werden.
— Die Nachlauferbestimmungen wurden wesentlich vereinfacht. Besonders muB beachtet werden:
@® Es istimmer nur 1 Nachlaufer zulassig
® Als Nachlaufer sind kiinftig auch Wagen mit Gefahrzettel Nr. 2 und 3 verboten.
— Als Bremswegliange konnen — von 100 zu 100 m abgestuft — Werte zwischen 400 und 1500 m festgelegt sein. Diese
Angaben sind in den Dispositionslisten zu finden.

L4
b1

— Im Kopf des jeweiligen Buchfahrplanes ist der Wert ,,Bhmax", das sind die erforderlichen Bremshundertstel, angegeben.
Abschnittsweise sind die erforderlichen Bremshundertstel nur mehr in den Dispositionslisten angegeben.
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— Grundséatzlich miissen Wagenzug und arbeitende Triebfahrzeuge fiir sich gebremst sein. Beim Wagenzug wird dies
bei der Bremsberechnung geprft, beim Triebfahrzeug tberpruft es der Triebfahrzeugfihrer.
— Bei Mangel an Bremshundertsteln im Wagenzug und dann, wenn der Triebfahrzeugfihrer dem Zugfihrer bzw. dem
Fahrdienstleiter meldet, daB die erforderlichen Bremshundertstel bei seiner Lokomotive nicht aufgebracht werden, gilt:
1. Zuerst wird eine neuerliche Bremsberechnung unter Einbeziehung aller Triebfahrzeuge durchgefiihrt. Dabei ist
neben dem Bremsgewicht auch das Dienstgewicht der Lokomotiven zu berlicksichtigen. Ist dann der Zug gedeckt,
muB die Geschwindigkeit nicht herabgesetzt werden, fiir den Zug muB aber ein Bremszettel ausgefertigt werden!
2. Ist der Zug auch bei der zweiten Berechnung nicht gedeckt, muB fiir die Weiterfahrt die Genehmigung der Zugleitung
eingeholt werden!
In der Dispositionsliste ist der jeweilige Wert ,,Erforderliche Bremshundertstel** abschnittsweise angegeben. Der
Fahrdienstleiter prift, in welchen Abschnitten die vorhandenen Bremshundertstel niedriger sind. .

In der Bremstafel ist der Ausgangspunktimmer die in der Dispositionsliste angegebene Bremsweglange. Waagrecht
wird die Fahrplangeschwindigkeit aufgesucht (erforderlichenfalls auf den nadchsthéheren Wert gehen). Unter — in
Steigungen Uber — diesem Wert sucht man nun den in der Dispositionsliste angegebenen Wert Bremshundertstel auf
(erforderlichenfalls auf den nachsthoheren Wert gehen). Nun geht man in der gefundenen Zeile so weit nach links, bis
der erste, gerade noch gedeckte Wert erreicht wird.

Die noch zulassige Geschwindigkeit steht Uber diesem Wert in der Zeile der in der Dispositionsliste angegebenen
Bremswegléange.

z. B.: In einem Abschnitt mit 1000 m Bremsweglange sind bei einer Geschwindigkeit von 100 km/h 84% erforderliche

Bremshundertstel angegeben. Im Zug sind nur 58% vorhanden.
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Die noch zulassige Geschwindigkeit betragt 80 km/h.

Dem Zug muB die noch zulassige Geschwindigkeit dann vorgeschrieben werden, wenn sie um mehr als 2 km/h
unter der Fahrplangeschwindigkeit liegt! Ist keine Geschwindigkeitsverminderung erforderlich, wird dies im Brems-
zettel angegeben.
— Die Festhaltebremshundertstel sind nunmehr in der Streckenliste angegeben.
— Grundsétzlich entféllt der Bremszettel.
Ein Bremszettel wird nur mehr ausgefertigt
® bei Mangel an Bremshundertstel (auch wenn keine Geschwindigkeitsverminderung erforderlich ist!)
® wenn im Storungsfall Handbremsen bedient werden missen
® wenn mehr als die Halfte der bedienten Bremsen des Wagenzuges einldsig ist.

— Bei allen Zigen, die ausschlieBlich aus Triebwagen bzw. Triebziigen zusammengesetzt sind, entfallt die
Bremsberechnung, wenn alle beim Zug befindlichen Bremsen tauglich und eingeschaltet sind (z. B.: Féllt bei einem
Triebzug der Reihe 4010 die Magnetschienenbremse oder die E-Bremse des Triebkopfes aus, ist eine Bremsberechnung
erforderlich!).

— Bei Bremsstorungen auf der Strecke muB kinftig wie folgt vorgegangen werden:

Ziige mit Zugfiihrer Ziige ohne Zugbegleitmannschaft

® Die noch vorhandenen Bremshundertstel errechnen. ———
@® Vergleich mit den Mindestbremshundertsteln. ———

® Pro fehlendes Bremshundertstel um 1 km/h langsamer ® Wenn nicht mehr als die Hélfte der bedienten Bremsen
fahren. Im Bremszettel noch zuldassige Geschwindig- ausgefallen ist, ohne Bremsberechnung mit hoch-
keit angeben! stens 20 km/h — im Gefélle mit hochstens 10 km/h

— weiterfahren.

Im n&chsten mit Fahrdienstleiter besetzten Bahnhof anhalten und Berechnung nachholen.

§ 28 Gefahrliche Giiter

— Die Bestimmungen wurden vereinfacht und gestrafft.

— Bei Wagen mit Gefahrzettel Nr. 1 darf kinftig die Luftbremse eingeschaltet bleiben, wenn beim Zug sonst die
erforderlichen Bremshundertstel nicht erreicht werden! Diese Anderung beruht auf einer Vereinbarung im Rahmen der
uiC.

~

5.5. Bemerkungen zum Abschnitt IV

zu Punkt 184

Klnftig darf bei allen handschriftlichen Eintragungen auch der Name der Betriebsstelle (nach DV V 20) abgekiirzt werden.
Auf die Besonderheiten bei schriftlichen Auftragen wird besonders hingewiesen.

zu den Punkten 186—190

— Die La zahlt zu den schriftlichen Auftragen. Vorschreibungen, die sonst mit V-Befehl erfolgen miissen, diirffen nunmehr
in die La aufgenommen werden. .

— Die neue Drucksorte ,,.Sammelbefehl” wurde eingefiihrt. Naheres hiezu siehe Bemerkungen zur Einlage 34 der ZSB,
Seite 31.

— Der Fahrdienstleiter darf kiinftig jedem V-Bediensteten den Auftrag zur Befehlsausfertigung erteilen.

— Die Befehlsbeigabe liber mehrere Befehlsstrecken ist in der Einlage 34 der ZSB geregelt.

— Abkiirzungen nach Anlage 1 sind zuldssig, die Namen von Betriebsstellen miissen jedoch ausgeschrieben werden.
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— Wird der A-Befehl mit Vordruck verwendet, muB fiir jede Vorschreibung ein gesondertes Muster verwendet werden.

— In den zur Befehlsbeigabe vorgesehenen Bahnhofen (Befehlsbahnhof nach ZSB

, Zugausgangsbahnhof) miissen

alle Vorschreibungen fortlaufend numeriert werden! Die auf den Strecken Wien Westbf — Salzburg und Wien Sidbf —
Graz Hbf probeweise eingefiihrte Regelung wurde in die DV V 3 lbernommen. Die Numerierung erfolgt in einem
A-Befehl, alle GUbrigen Befehle werden — dem Zuglauf entsprechend — in die Numerierung einbezogen, z. B.:

—>

A

S

& A-Befehl Bahnhof A

fur Zug (Spf) 224 am 16.06.1979

@ V- Betehl

® A-Befehl

Abb.15

@ La Ufde Nc97 aufler Kraft

@ Langsamtahren zwischen Bf Dund E von
km 127,3 bis km127,9 mit hochstens 60 km/h.
Grund : Unterbauarbeiten

/®\A-Bj}i/—J/

\ /

L\ -Befehl @ /
fur Zug (Spf) /

—

A5\ -Befehl @)

fur Zug(Spf)

LaNrg7 km 103,6 Langsamfahren |sbl gestort|  [Einfahrr auf
aufler Kraft EK gestort 60 km/h kurzes Gleis
1 AR | | | f | 7N 71\
] ' 1 273 279 - S/
Bf : Bf Bf B Bf 3
A \ B ~¢ —D E / /F

I

f

A1\ -Befehl ®

fur Zug (Spf)

Die Numerierung entfallt in den (brigen Bahnhofen. Sind die derart numerierten Befehle bereits ausgefolgt und wird
nachtréaglich eine weitere Vorschreibung notwendig, so wird diese nicht mehr nachnumeriert. Die im 3. Absatz des

Punktes 188 genannten Vorschreibungen werden tiberhaupt nicht in die Numerierung einbezogen.

— Zur Ausfolgung schriftlicher Befehle kann jeder V-Bedienstete herangezogen werden!
— Die Notwendigkeit der Vollzugsmeldung ist allgemein geregelt.
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zu den Punkten 206 und 207

— Arbeiterrotten — auch gefédhrdete Rotten — missen kiinftig auf mehrgleisigen Strecken das Arbeitsgleis angeben.
Ob ein Gleis oder beide Gleise als Arbeitsgleis gelten, bestimmt der ortlich Aufsichtsfiihrende.

— Alle erforderlichen Verstandigungen werden nur fur Fahrten auf dem Arbeitsgleis gegeben.

— Sobald eine gefédhrdete Rotte angemeldet ist, missen Zige auf dem Arbeitsgleis vorausgemeldet werden (s.
Bemerkungen zu Punkt 221 der DV V 3, Seite 22).

— Kann einer gefdhrdeten Rotte eine Zugfahrt nicht vorausgemeldet werden, ist der Zug im Bereich der Arbeitsstelle
zum Fahren auf Sicht zu beauftragen.

— Grundsétzlich wird eine gefdhrdete Rotte im Bahnhofbereich nur von Fahrten auf dem Arbeitsgleis verstindigt.
Der ortlich Aufsichtsfihrende kann — wenn dies die Arbeit erfordert — die Verstindigung von Fahrten auf einem
oder auf beiden Nachbargleisen verlangen. '

zu Punkt 212

Obwohl der Abschnitt IV der DV V 3 noch nicht nach den neuen Gedanken der Rahmenvorschrift erstellt ist, wurde dieser
Punkt bereits als Rahmenbestimmung gefaBt. Die Dispositionsliste (Naheres siehe zum Abschnitt Ill der DV V 3) ist dabei nur
ein Hilfsmittel; im wesentlichen wird es darauf ankommen, bei der Regelung des Zugverkehrs alle Erfahrungen und
Kenntnisse einzusetzen, um den jeweiligen Einzelfall optimal I6sen zu kénnen!

zu Punkt 213

Es ist nicht mehr erforderlich, Zugmeldungen, die auf der Streckenfernsprechverblndung gegeben - werden, das Wort
»Zugmeldung* voranzusetzen.

zu den Punkten 215—220

— Der Wortlaut, mit dem die fernmundliche Rickmeldung bestatigt wird, wurde geandert.
z. B.: ,,Zug 2791 hier. Block Amstetten 1, Muller*
,»,Zug 2791 in Block Amstetten 1*.
Die Sicherheit, daB die die Riickmeldung empfangende Stelle einwandfrei verstanden hat, wo der riickgemeldete Zug
eingetroffen ist, kann folgenschwere MiBverstandnisse vermeiden.
— Die Falle, in denen auch bei vorhandenem Streckenblock fernmiindlich riickgemeldet werden muB, sind zusammen-
gefaBt; der Streckenblock muB — soweit moglich und zuldssig — bedient werden.
Die Zustandigkeit flr das Einflihren des fernmiindlichen Riickmeldens ist nun einfacher geregelt. Die Reihenfolge —
zuerst ruckmelden, dann rickblocken — muB (ausgenommen beim Selbstblock) eingehalten werden. Wie diese
Reihenfolge im Einzelfall gewéahrleistet wird, ist nicht mehr bestimmt; die Vorgangsweise héngt ja von der Bauart der
Sicherungsanlage ab. Bei eingefiihrtem fernmiindlichen Riickmelden darf Selbststellbetrieb nicht eingeschaltet sein!
— Tritt eine Storung nur einmal auf und wird das einwandfreie Arbeiten des Streckenblocks bei der Fahrt der
,,Kontrollzige" festgestellt, darf das fernmindliche Rickmelden ohne weiteres aufgehoben werden. Bei der Eintragung
der Stérung und im Meldewesen treten keine Anderungen ein.
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— Der Streckenblock mit Blockabschnittspriifung wird immer haufiger gebaut, die Besonderheiten dieses Selbstblocks

muBten daher beriicksichtigt werden.
Die Anzahl der Fille, in denen fernmindlich riickgemeldet werden muB, ist geringer. Auch bei der Blockabschnitts-
priifung entféllt die SchluBfeststellung. Das fernmiindliche Riickmelden braucht nur vom letzten deckenden Signal bis

zur nachsten besetzten Zugfolgestelle eingefiihrt werden, z. B.:

—\ /—
X e X
=/ = @\GESTORTER ABSCHNITT = N\

Blocksignal sperren

ARnp Riickmeldeabschnitt
Die Blockabschnittsprifung besteht aus
BPT
TR e RN ‘ [e=——usd] o = e J
‘ Ror
Prifen, ob beim Drucken der Priifen, ob das nachste Haupt-

Blockabschnittspriftaste in der signal einen Haltbegriff zeigt und
Ausleuchtung des Strecken- + das Ersatz- bzw. Vorsichtssignal
gleises WeiBlicht erscheint erloschen ist

Abb.17

Die Wirkungsweise der Blockabschnittsprifung beruht auf einer Prifung der Gleisfreimeldeanlage; sie ist daher nicht
zulassig, wenn die Gleisfreimeldeanlage gestort ist oder wenn die Achszdhlgrundstellungstaste bedient wurde!

z.B.:
S e wm . @ - I B . =
Bf ~ N ! O 21 1! M\ 3 Bf
A o sbl i sby i B
e e AL VA2 .
Bereich Fdl A Bereich FdlB
Abb.18



Zugfahrt von A nach B

Fdl A praft Abschnitt 11 und das Sbl A 1. Der Zug befdhrt Abschnitt 11.

Fdl A ist im Besitz der Riickmeldung vom Bf B (gegeben fiir Sbl A2!). Der Zug befahrt Abschnitt 21.

Fdl B pruft Abschnitt 31 und das Einfahrsignal A. Der Zug befahrt Abschnitt 31.

Fdl A prift Abschnitt 21 und meldetan Bf B: ,,21 frei** (in das Zugmeldebuch eintragen). FdI B priift nun das Sbl A2 und hat
nun alle Voraussetzungen fir die Abgabe der fernmiindlichen Rackmeldung an Bf A.

,»Zug 227 hier, Block A2 Berger*
,,Zug 227 in Block A2¢.
Der Zug féhrt im Bahnhof B ein.

Es muB darauf geachtet werden, daB auBerdem das Anbieten und Annehmen in bestimmten Fallen notwendig ist!

zu den Punkten 221 und 222

Fir das richtige Verstiandnis der neuen Bestimmungen ist es erforderlich, zuerst die Bemerkungen zu Punkt 475 der

DV V 3 zu lesen (Seite 27).

— Die Neuregelung war erforderlich, um den Dienst des Schrankenwdrters zu erleichtern.

— Die Bestimmungen der ZSV, Einlage 28, entfallen.

Es wird unterschieden zwischen

Vorausmelden

® vor Zulassung der Zugfahrt
® Zugmelderuf auf der Streckenfernsprechverbindung

® mithdren missen
Nachbarfahrdienstleiter
Blockwarter
Schrankenwarter
Bewacher von EK
Gefahrdete Rotten

Meldet sich ein Schrankenwarter oder ein Bewacher
einer EK nicht, Zug anhalten, mit V-Befehl nach
DV V 8, Punkt 320 verstandigen!

Meldet sich eine gefahrdete Rotte nicht, Zug anhalten,
mit V-Befehl nach DV V 3, Punkt 207 verstandigen!

® Zwei Zige — auch Zige entgegengesetzter Fahrt-
richtung — dirfen gleichzeitig vorausgemeldet wer-
den.

® Wortlaut: z. B.: ,,Zug 227 voraussichtlich ab 19*

® Jede Abweichung muB sofort allen Beteiligten nach-
gemeldet werden. —_—

® Selbststellbetrieb darf nicht eingeschaltet sein.

#

f

Abmelden

® nach Durchfiihrung der Zugfahrt

® Zugmelderuf auf der Streckenfernsprechverbindung,
bei Abschnitten ohne Streckenbedienstete freie Wahl
der Fernsprechverbindung und des Rufzeichens

® mithdren missen
Nachbarfahrdienstleiter
Blockwarter

Nichtmelden bleibt folgenlos.

® Wortlaut: z. B.: ,,Zug 227 ab 20"

Grundsétzlich wird abgemeldet (bei tauglicher Zugnummernmeldeanlage entféllt die Abmeldung). Vorausgemeldet
. wird R g I

® wenn es die Bf-Do bestimmt (bei Schrankenwaértern auf der Strecke)

® wenn EK bewacht werden oder gefahrdete Rotten angemeldet sind.
Diesfal Isf'rﬁ"ﬁB“Haié”\[@f@@]‘§ﬁi elden besonders eingefihrtiwerden.

— Die Bundesbahndirektion kann in der Bf-Do zusétzliche MaBnahmen anordnen (z. B. bei Schranken. die sehr nahe bei

einem Bahnhof liegen).



zu Punkt 226

Die neue Definition war aufgrund der vielen Signale erforderlich. die durch den Zug auf Halt gestellt werden.

zu Punkt 240

Eine besondere Kennzeichnung untauglicher Signale ist nur bei in Freistellung untauglichen Form-Hauptsignalen erforder-
lich.

zu Punkt 257

Die Ankiindigung der Blockbedienung ist nicht mehr vorgesehen.

zu Punkt 260

Wegen der Schwierigkeiten, die bei Ausfahrt ohne Ausfahrsignal bei der Signalbeachtung auftreten. war eine Neuregelung
erforderlich.

— Die Vorgangsweise wird kiinftig so geregelt:

~~ "ZD ® Alle Voraussetzungen fur die Zugfahrt missen gegeben sein (Zugmeldeverfahren, FahrstraBenprifung und
, -sicherung, etc.).

. @ Der Zug wird mit A-Befehl verstandigt Zug féhrtohne Ausfahrsignal aus!”

A o e —
« -+  stehen! S e ——

zu den Punkten 262, 263 und 264

— Der Begriff ,,FahrstraBe’ konnte vereinfacht werden.

— Als Ende des Einfahrgleises gilt nunmehr auch g%gneue Signal ,Fahrwegende".
— Wenn es in der Bf-Do vorgesehen ist und der Fahrweg nicht auf Freisein Uberprift werden kann (z. B. Storung der

Gleisfreimeldeanlage), darf der Zug zum Fahren auf Sicht beauftragt werden.

zu Punkt 274

Die Verpflichtung, besetzte Einfahrgleise zu kennzeichnen, wurde verscharft. In Hinkunft mussen alle Mitarbeiter, denen

ein Prifbereich zugewiesen ist, bereits bei einer voraussichtlich 10 Mlnuten dauernden Besetzung eines Hauptgleises
T N — e ———, Sty

die entsprechende Kennzeichnurig vornehmen. —— e

zu den Punkten 277 und 278

—g Das neu'ewglmgn,a'ahl‘“:‘,lg;ﬁ?\;vegende giltals Haltepunkt ﬁ
ersonenwagen- und Triebwagenieerzige haben nunmehr bei planméaBigem und auBerplanmaBigem Anhalten den
selben Haltepunkt.

7

. C \ /f "\ /
zu den Punkten 284—287 /Z’ q ~ f // / 7 /////

Die neue Regelung bringt wesentliche V%Véinfachung
— Der Fahrdienstleiter erteilt den Abfahrauftrag entweder selbst (Bf- Do Streckenliste) oder er gibt die Zustimmung zur
Abfahrt.
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Diese Anderung soll es erméglichen, mit einem Zug bereits anzufahren, wenn die Voraussetzungen flr die Ausfahrt
(z. B. Ruckblockung fehlt) noch nicht gegeben sind. Sinnvoll ist diese Vorgangsweise nur dann, wenn erwartet werden
kann, daB der Zug beim Ausfahr-(Zwischen-)signal nicht mehr angehalten werden muB.

— Erteilt der Fahrdienstleiter nicht selbst den Abfahrauftrag, so fahren alle Ziige ohne Zugbegleitmannschaft (also auch
Lokomotivziige) ohne Abfahrauftrag — aufgrund der erhaltenen Zustimmung — ab.

— In Einzelféllen kann auf die Zustimmung zur Abfahrt verzichtet werden (Bf-Do, StL).
Wahrend der Sperre mit Zugverkehr entfallt die Zustimmung zur Abfahrt (iberhau pt.

— Es ist zuléssig, einen zur Abfahrt bereitstehenden Zug — z. B. bei Abwicklung einer Kreuzung — als Verschubfahrt
vorziehen zu lassen und dem fahrenden Zug den Abfahrauftrag bzw. die Zustimmung zur Abfahrt zu erteilen. Der Zug
braucht nicht mehr anzuhalten!

zu Punkt 289

4
In der Zuganzeige wird die Achsenzahl eines Zuges nicht mehr angegeben. J{W/ 77 WL/

zu Punkt 293

Aufgrund der gednderten Bestimmungen der DV V 2 brauchen Zuge von Einfahranderungen mit Geschwindigkeitsver-
’/’ minderung nur mehr verstandigt werden: ~
® In Bahnhéfen mit Form-Einfahrvorsignalen ohne Geschwindigkeitsvoranzeiger.

/;7, ® In Bahnhéfen mit Einfahrsignalen ohne Vorsignal.
In allen anderen Féllen reicht die Signalisierung zur Versténdigung der Ziige aus!

Y

zu den Punkten 294 und 295

— Bei Einfahrt auf besetztes Gleis wird der Zug zum Fahren auf Sicht beauftragt.
Die Mdglichkeiten zur Verstandigung kénnen nur als Aufzahlung verstanden werden: man muB die im Einzelfall
schnellste und giinstigste Moglichkeit heraussuchen.

1)

7 e 0

,‘V T o e gt |
.

Bereich, in dem auf Sicht gefahren werden muf .

— Von der Einfahrt auf kurzes Gleis muB der Zug verstandigt sein, die Einfahrgeschwindigkeit darf héchstens 30 km/h
betragen. Unter den Begriff ,,kurzes Gleis‘ fallen alle kiirzeren Einfahrmoglichkeiten eines Bahnhofes! In der Bf-Do ist
festgelegt, welche Einfahrten unter den Begriff , E“?fa,_,h,rt.t@-uf kurzes Gleii:;,.fallen.

V
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Abb.20 Schutzsignal

Auch hier sind die Verstandigungsmaoglichkeiten nur als Aufzahlung zu verstehen.

zu Punkt 306

Es wird nochmals darauf hingewiesen, daB Signal ,,Durchfahrt erlaubt* nicht mehr vorgesehen ist!
;// \»...M/’\-m/'\-f"‘m«.,,_,x”"’“g__/'..

~,

Es muB unterschieden werden zwischen

|| personenbeférdernden Ziigen anderen Zugen

® grundsatzlich dirfen nur Betriebsaufenthalte und @ alle (planméBigen und auBerplanmaBigen) Aufenthalte
auBerplanméaBige Aufenthalte entfallen. Soll ein plan- durfen entfallen.
maBiger Aufenthalt, der nichtim Aushangfahrplan ent-
halten ist (z. B. bei Sonderziigen) entfallen, muB der
Zug hievon mil!-;\-\Befehl vgrstéindigt werden.

TN

In Bahnhofen ohne Ausfahrsignal wird dem einfahrenden Zug Signal ,, Abfahrt gegeben. Selbstverstiandlich ist die
Verstandigung mit A-Befehl immer zulassig.

zu Punkt 308

Aufgrund der gednderten Bestimmungen der DV V 2 diirfen Ziige mit unvollstandigem Spitzensignal EK ohne Schranken-
oder Blinklichtanlagen nur mehrm/ith.b'gwtens 60 km/h befahren. - —
3 — 3 -

S — =2 e

zu Punkt 330

Die Regelung zur Abwicklung von Kreuzungen mit Gberlangen Ziigen wurde scharfer gefaBt. Der Uberlange Zug muB als
zweiter Zug in den Kreuzungsbahnhof einfahren, wenn dem nicht zwingende Griinde entgegenstehen.

zu den Punkten 332, 333 und 334

Ein solches Vorsprungfahren wird nur iiber das Voraus- bzw. Abmelden bekannt.

zu Punkt 341

Die Verpflichtung zur Bekanntgabe einer Verspatung an die Reisenden beginnt kiinftig bereits bei einem Verspatungs-
ausmaB von 5 Minuten.
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zu Punkt 353

Die Bestimmungen dieses Punktes entfallen. Bei der Verbuchung einer Kreuzungsvéreinbarung gelten daher kiinftig die
allgemeinen Bestimmungen, das heiBt, es sind Abkurzungen nach Anlage 1 und Abkiirzungen der Betriebsstellen nach
DV V 20 zulassig.

zu Punkt 372

Im B-Befehl wird die zulassige Geschwindigkeit nur dann angegeben, wenn sie fur den Zug Geschwindigkeitsein-
schrankungen mit sich bringt!

Die kilometrische Lage der Schutzstrecken wird nicht mehr angegeben (s. auch Bemerkungen zu DV V 2, §§ 18 und 19,
Seite 9).

zu Punkt 374

Jedes Streckengleis kann kiinftig auBer Betrieb genommen werden. Die erforderlichen Anordnungen sind in einer
Betriebs- und Bauanweisung (Betra, bisher VBA) festgelegt, wobei die Rahmenbestimmungen des DB 601 beachtet werden
mussen. (Naheres siehe Bemerkungen zum DB 601, Seite 31).

zu Punkt 375

Die Bestimmungen des Punktes 375 des DV V 3 wurden entsprechend erganzt. Wird im gegenseitigen Einvernehmen der
beiden Fahrdienstleiter das Gegengleis befahren, entfallt die Kreuzungsvereinbarung.

zu den Punkten 376—380

Bei vollig gestorter Verstandigung wird auf Sicht gefahren.

zu Punkt 396

Fur Streckenabschnitte mit Sperre ohne Zugverkehr wird die bisherige Tafel B 18 als Anhang zur Streckenliste aufgelegt.
MuB wahrend der Sperre ohne Zugverkehr ausnahmsweise ein Zug verkehren, wird der Zugmannschaft der betreffende
Anhang zur Streckenliste ausgefolgt und gilt als V-Befehl!

5.6. Bemerkungen zum Abschnitt V

zu Punkt 425

Die Bestimmungen fir die Fuhrung von Zugen mit dem Zugfihrer allein wurden denjenigen Uber die Fihrung von Ziigen
ohne Zugbegleitmannschaft angeglichen.

zu den Punkten 439—441

Die Bestimmungen uber die Anzahl und Reihung der Triebfahrzeuge beim Zug sind im Abschnitt IIl der DV V 3,
maschinentechnische Bestimmungen in den entsprechenden technischen Vorschriften enthalten.

zu den Punkten 442—445

und ,,Fahrplanhochstgeschwmdlgkelt“ (|m Kopf des Buchfahrplanes - ,,Vmax = — fir den gesamten im jeweiligen

Buchfahrplanheft d{argestellten Zuglauf) unterschieden werden/ﬂ’
\\'\
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zu Punkt 453

Das Verhalten des Triebfahrzeugfuhrers bei einem , bremstechnisch unzureichenden Vorsignalabstand** wurde geregelt:
® DaB auf der Strecke fur bestimmte Ziige unzureichender Vorsignalabstand besteht, kann an den Hinweisdreiecken
erkannt werden
® DaB dies fiir den eigenen Zug zutrifft, kann im Buchfahrplan abgelesen werden
Z. Bi:

70km/h

Abb.21

zu Punkt 475

Es handelt sich hier um eine typische Rahmenbestimmung.

Der Triebfahrzeugfuhrer wird also bei verspateten Ziigen — im Rahmen seiner Méglichkeiten — bis zur Fahrplangeschwin-
digkeit beschleunigen, um die Verspatung zu verringern.

Naturlich erfordert das ein besonderes Mitdenken des Triebfahrzeugfiihrers. Als Hilfsmittel kann dabei die La dienen, die
den zu erwartenden Zeitverlust einer Langsamfahrstelle kiinftig angibt.

zu Punkt 482

Wird die Fahrleitung spannungslos, so darf der Zug bis zum nachsten Fernsprecher ausrollen, doch muB dabei auf Sicht
gefahren werden.

zu Punkt 483

Die Bestimmung war zu streichen, da es bei Guterziigen SchluBschaffner in der Regel nicht mehr gibt.



5.7. Bemerkungen zum Abschnitt VI
zu Punkt 535

— Kinftig mussen Kleinwagenfahrten Lichtraumeinschréankungen, z. B. durch nicht lichtraumfrei eingehangte Erdungs-
stangen, in der Fahrtanweisung bekanntgegeben werden. Werden Erdungsstangen auf der Strecke nicht lichtraumfrei
eingehédngt, muB dies der Mitarbeiter, der diese Erdungsstangen anbringt, den Fahrdienstleitern beider
Nachbarbahnhéfe unter Angabe der kilometrischen Lage melden!

Diese Bestimmung soll den in groBen Bahnhéfen immer wieder auftretenden Schwierigkeiten begegnen.

zu Punkt 542

MuB eine Zugfahrt auf ein Streckengleis zugelassen werden, das durch eine Kleinwagenfahrt besetzt ist, so muB der Zug zum
Fahren auf Sicht beauftragt werden. Ausdriicklich wird darauf hingewiesen, daB vor der Zulassung einer solchen Zugfahrt
auch deren ZweckmaBigkeit gepriift werden muB. Handelt es sich z. B. um einen Kleinwagen der nicht ausgehoben werden
kann (z. B. Motorturmwagen), so wird es kaum zweckméBig sein, mit einem schweren Zug nachzufahren. Bevor iiberhaupt
an eine Zugfahrt unter solchen Umsténden gedacht werden kann, miissen alle anderen Méglichkeiten ausgeschopft
werden, Nachricht liber den Verbleib des Kleinwagens zu erhalten!

zu Punkt 546
Kleinwagen miissen die ortlich zuldssige Geschwindigkeit beachten!

Die Heimatdienststellen der Kleinwagenfiihrer missen ihre Mitarbeiter mit Ausziigen aus dem ,,Verzeichnis der ortlich
zulassigen Geschwindigkeiten® fiir den jeweiligen Bereich beteilen, fiir den der Kleinwagenfiihrer streckenkundig ist.

zu Punkt 547

Die Signalbedienung und Signalbeachtung bei Kleinwagenfahrten wurde neu geregelt.

Kleinwagen
ohne Fahrtanweisung mit Fahrtanweisung
=
@® Signalbedienung und Signalbeachtung wie bei Fahrten ® Signalbedienung grundsétzlich wie fiir Zugfahrten,
unbegleiteter Triebfahrzeuge. Hauptsignale werden jedoch nur bedient, wenn es die
9 4 o e ol ; Bf-Do vorsieht (abhéngig von der Bauart der Siche-
20 2 )/ — 7“///(/ o rungsanlage).
e s e v Rl ® Signalbeachtung grundsatzlich wie bei Zugfahrten, in
s Héhe haltzeigender Hauptsignale muB angehalten
werden. Die Erlaubnis zur Vorbeifahrt wird diesfalls wie
bi e :
CErsatz-(Vorsichts-)signal darf nicht angewendet wer-
den! 7 :’/;”
//{f\,» y A~ ,/7
zu Punkt 550 2

Die Meldung der vollstdndigen Ankunft darf kiinftig auch fernmindlich gegeben werden.

zu Punkt 554

Der Punkt war zu streichen, da die betreffenden Bestimmungen in der Praxis nicht zur Anwendung gekommen sind.

5.8. Bemerkungen zum Abschnitt VII
zu Punkt 569

Die Numerierung der Sperrfahrten beginnt nunmehr in jeder einzglpen Sperre mit 1.

zu Punkt 575
Die ,,Anzeige der Abfahrt" einer Sperrfahrt entfallt.
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zu Punkt 582

Fur die Durchfihrung einer Streckenverladung sind nunmehr zwei Mdglichkeiten vorgesehen. Es steht der Bundesbahn-
direktion zu zu entscheiden, welche der beiden Moglichkeiten im Einzelfall zur Anwendung kommt.

® Bewachung und Deckung der Wagen wie bisher. @ Entfall der Bewachung und Deckung. Sicherung nach
beiden Seiten mit sperrbaren Klemmkeilen, Schlissel
bei einem der beiden Nachbarfahrdienstleiter. Eine
Bewegung der zuriickgelassenen Wagen am Lade-
platz ist diesfalls nicht méglich!

6. Bemerkungen zu den ZSB

6.1. Vorbemerkungen

Eine neue Fassung erschien notwendig, um klarzustellen, in welchem AusmaB der einzelne Mitarbeiter die Bestimmungen
der ZSB kennen muB.

6.2. Bemerkungen zu den einzelnen Einlagen

zu Einlage 2

Eine Neuregelung wurde erforderlich, um den Besonderheiten moderner Sicherungsanlagen Rechnung tragen zu kénnen.
— Allen Bezeichnungsgrundsatzen liegt der Gedanke zugrunde
@® cin Gleis in seiner ganzen Lange durchgehend zu bezeichnen und
@ erforderlichenfalls Gleisabschnitte zu nennen, wobei die Nummer des Gleises in der Einer- bzw. Zehnerstelle
erhalten bleibt :
z. B.: Streckengleis( 2 )ist geteilt in die Abschnitte 12, 22 und 32 oder

Bahnhofgleis ist geteilt in die Abschnitte 113, 213, 313 und 413.
@® Die Abschnittsbezeichnung wird auch zur FahrstraBeneinstellung mittels Nummernstellpult verwendet.
— Schleifengleise, Umfahrungs- und Mittelgleise werden in die normale Gleisbezeichnung einbezogen.
— Inbestehenden Anlagen kann eine Anpassung an die neue Bezeichnung nur bei Umbauten gréBeren Umfanges erfolgen.
zu Einlage 4

Motorbahnwagen der Bauart JW 100 wurden bericksichtigt.

zu Einlage 5

— Die Verwendung von geraden und ungeraden Zugnummern in beiden Fahrtrichtungen einer Strecke ist kiinftig all-
gemein zuléssig.

— Im Ubrigen wurden nur Anpassungen vorgenommen.

zu Einlage 6

Diese Einlage entfallt, da das Spitzensignal immer verwendet wird.

- zu Einlage 8

Diese Einlage wurde vdllig neu gestaltet.
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Die Bestimmungen der Einlage 8 kdnnen technische Beschreibungen (Bedienungsanweisungen) nicht ersetzen. Es wurden
nur jene Bestimmungen aufgenommen, die zur Betriebsabwicklung oder zur Wahrung der personlichen Sicherheit
erforderlich sind.

zu Einlage 9

Im Punkt 7 wurden Bestimmungen fur Wagen neuerer Bauart mit Fernschaltung der Beleuchtung aufgenommen.

zu Einlage 10

Im Punkt 5 wurden Bestimmungen fir Wagen mit Brauchwasserheizung aufgenommen.

zu Einlage 13

Soweit auf Bestimmungen der bisherigen Einlage 13 nicht verzichtet werden konnte, wurden diese in den Abschnitt Il der
DV V 3 undin die Einlage 8 der ZSB ibernommen. Die Einlage 13 kann daher entfallen.

zu Einlage 15

— Die Bestimmungen waren zu &ndern, da die derzeit glltigen Bestimmungen der Bauart der verwendeten Gerate nicht
mehr entsprechen.
— Inder Fiihrung des Fernsprechvormerkes treten wesentliche Erleichterungen ein!
Klnftig braucht dort nur mehr eingetragen werden
® Einleitung und Absage
® Zuganzeige
® Vollzugsmeldung.

zu Einlage 17

Die Bestimmungen der derzeit gliltigen Einlage 17 sind in die DV V 2 aufgenommen worden. Die Einlage 17 kann daher
entfallen.

zu Einlage 19

Die Neugestaltung war erforderlich, da die derzeit gultigen Bestimmungen bereits mit einer Reihe von Dienstanweisungen
geandert bzw. ergénzt sind. Alle bestehenden Dienstanweisungen sind eingearbeitet.

— Lautsprecheransagen in Bahnhéfen
@ Die Einleitung der Ansagen mit Gong wurde berucksichtigt.
® Zige mit automatischer TurschlieBeinrichtung verlangen bei der Ansage der bevorstehenden Abfahrt einen
besonderen Wortlaut.
@ Bei jeder Ansage muB bei allen Ziigen — ausgenommen Personenziige — die Zugnummer angesagt werden!
@® Bei Verspatungen ab 20 Minuten wird neben dem Verspatungsausmas die voraussichtliche Ankunfts-(Abfahrts-)zeit
angesagt.
— Lautsprecheransagen in Ziigen
Die wichtigste Neuregelung besteht darin, daB dem Zugfiihrer kiinftig eine Zusammenstellung der fir jeden Zug durch-
zufihrenden Ansagen — streckenweise zusammengefaBt — zur Verfiigung steht.

zu Einlage 21

Die Zulassigkeit der Mitfahrt auf Triebfahrzeugen wurde neu geregelt.

— Kiinftig wird zwischen besetztem und unbesetztem Fiihrerstand unterschieden.

— Auf dem besetzten Fuhrerstand dirfen nur mehr héchstens 2 Personen mitfahren. Eine Ausnahme besteht nur bei den
als Sperrfahrten gefiihrten Ziigen des Fahrverschubes; hier darf die gesamte Mannschaft mitfahren, wenn andere
geeignete Beforderungsmaoglichkeiten fehlen.

zu Einlage 23

Die Bestimmungen uber die Durchfiihrung der Pufferprobe sind in der DV M 31 enthalten.

zu Einlage 28

Aufgrund der Neuregelung des Zugmeldeverfahrens kénnen die Bestimmungen der Einlage 28 entfallen.

Die bisher festgelegten Erleichterungen bei den Eintragungen bleiben bestehen.

Es entfallt.die Verbuchung ,

~der Vereinbarung d&s Vorsprungfahrens

— der Verspatungsanzeige an Strecken- und Bahnhofbedienstete

— der Anderung der Reihenfolge !

— der Bekanntgabe lber die Verelnbarung von Kreuzungen und Vorfahren sowie der geanderten Relhénfolge an Bahn-
hofbedienstete. a )/ N g 3SR A P
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zu Einlage 33

— Die Bestimmungen Uber das Fahren auf Sicht sind in dieser Einlage zusammengefaBt.

— Die Félle, in denen das Fahren auf Sicht angeordnet werden darf, sind erschopfend aufgezahit! In anderen, hier nicht
genannten Fallen, darf das Fahren auf Sicht nicht angeordnet werden.
— Besonders wird darauf hingewiesen, daB der Bereich, in dem auf Sicht gefahren werden muB, genau abzugrenzen ist.

zu Einlage 34

— zu§1
® Der Sammelbefehl ist ein Vordruck, der alle anderen Befehlsmuster ersetzen kann.
Er ist nicht zur Ausfolgung von Mitarbeiter zu Mitarbeiter bestimmt, sondern soll dort, wo schriftliche Befehle
diktiert werden miissen, die Arbeitsweise erleichtern.
Die Verwendung ist daher auf Strecken mit Zugfunk und Fernsteuerstrecken beschréankt; diese Strecken sind in der
Anlage 1 der ZSB genannt.
— zu§2
Derzeit werden in den Bereichen Wien — Salzburg und Wien — Graz schriftliche Befehle probeweise GUber mehrere
. Befehlsbereiche hinweg beigegeben. Die Vorgangsweise wird nun auf den Gesamtbereich erweitert und in der Anlage 2
der ZSB festgelegt.

zu Einlage 35

In dieser neuen Einlage wurden samtliche betrieblichen Bestimmungen fir selbstschlieBende Turen festgelegt. Besonders
wird auf die neue Regelung bei Erteilung des Abfahrauftrages hingewiesen.

6. Bemerkungen zum DB 601 722 - /|
A= S

6.1. Allgemeines

— Um die Bezeichnungen so weit als moglich international zu vereinheitlichen, wurde ,,Verkehrs- und Bauanweisung
(VBA)“ auf ,,Betriebs- und Bauanweisung (Betra) geandert.

— Kiinftig ist die Aufnahme von Bestimmungen liber die Bau- und Betriebsplanung vorgesehen. Die Fertigstellung dieser
Bestimmungen war noch nicht moglich, Abschnitt | wird daher spater nachgeliefert.

6.2. Bemerkungen zum Abschnitt Il

zu§7

— Der ,,Antrag fiir Betra' ist nunmehr einheitlich flr alle Dienstzweige vorgesehen.
— Die Fristen zur Antragstellung wurden verlangert, damit die fir die La erforderlichen Angaben rechtzeitig zur Verfigung
stehen.

zu§8

— Die Erstellung eines Hilfsbildfahrplanes ist bei zeitweise eingleisigem Betrieb und bei Gleiswechselbetrieb — wenn nur
ein Gleis befahren wird — verbindlich.

— Fir Fahrten auf dem ,,Baugleis** wurden Rahmenbestimmungen in der Anlage 4 festgelegt. Innerhalb dieses Rahmens
mussen die jeweils zutreffenden Bestimmungen in der Betra festgelegt werden.
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Die wesentlichsten neuen Bestimmungen sind:

® Alle Fahrten sind Verschubfahrten, sie fahren auf Sicht und mit héchstens 20 km/h.
. @ Verschubteile — ausgenommen Kleinwagen — miissen luftgebremst sein, als erforderliche Bremshundertstel gelten

die Mindestbremshundertstel. Fiir Bremsberechnung und Bremsprobe gelten die Bestimmungen flr Ziige sinngemas.

® Jeder Fahrt in das Baugleis muB der in der Betra genannte zustandige Fahrdienstleiter zustimmen; die Betriebs-
aufsicht bzw. der ,,verantwortliche Mitarbeiter' miissen verstandigt sein.

® Die Verschubteile miissen mit Funk ausgeriistet sein.

® Verschubleiter, Triebfahrzeugfiihrer und Kleinwagenfiihrer miissen zumindest mit dem Teil der Betra personlich
beteilt werden, der die Bestimmungen fiir die Fahrten im Baugleis enthalt.
Eine eingehende Information aller Beteiligten ist erforderlich!

zu§9

Die Vorgangsweise bei der Verteilung der Betra wurde vereinfacht. Der Versand erfolgt als eingeschriebene Dienstpost, die
Empfangsbestatigung entfallt.

6.2. Bemerkungen zum Abschnitt I11

zu § 13

Es sind auch solche Vorschreibungen zuléssig, fir die sonst ein V-Befehl vorgeschrieben ist.

zu§ 15

— Der Aufbau der La ist im wesentlichen unverandert geblieben.
Drucktechnisch wurde die Lesbarkeit der La entscheidend verbessert!
® Neue La-Nummern sind fett gedruckt.
® Der Beginn einer La-Stelle ist im Schriftgrad gréBer und fett gedruckt.
® Die Zahlen der zulassigen Geschwindigkeit sind wesentlich gréBer als bisher gedruckt, neue Symbole erleichtern die
Lesbarkeit. :
— Die verwendeten Abkiirzungen entsprechen nunmehr den Abkiirzungen, die auch in schriftlichen Befehlen angetroffen
werden kénnen!
— Auf die Aufnahme von Zeitangaben fiir den zu erwartenden Fahrzeitverlust wurde bereits hingewiesen.

7. Bemerkungen zum DB 639

7.1. Buchfahrplan

— Der Buchfahrplan wurde vollig neu gestaltet.

— Im Buchfahrplan scheinen daher nicht mehr auf:
® Die Belastungstafeln * —
® Die abschnittsweise angegebenen Bremshundertstel
® Die Angaben der Spalte ,, Trifft Zlige*'.

— Jede Geschwindigkeitsédnderung ist angegeben!

(Auch die Geschwindigkeitsverminderungen, die derzeit in Spalte 8 der Tafel B 1 verzeichnet sind).

— Auf einer Seite kdnnen zwei verschiedene Ziige dargestellt sein.
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P 7801

(An Sa als TP)

(Hohenberg-) Lanzendot
dorf (-Burgstadt)

17895

nenbeforderung

b. W. — Freiberg taglich
Untertal-St. Korona x

An als 77955
B. T. 126a Lf-Fe B. T. 126b Kd-Fe
136a Fe-Gl 136b Fe-Gl
126a GI-Ef 126¢ Gl-Ul

7801

1230 |1245
50 50
56 57

7855

(1303) | + [13.05

In der Mitte befindet sich ein gelber Teil mit den Grundspalten (Angaben, die fiir beide Zlige gelten), links und rechts

davon sind die Zugspalten.

@ In den Grundspalten sind Fahrplangeschwindigkeit, kilometrische Lage der Geschwindigkeitsbriiche und Bahnhof-
namen hervorgehoben.

@® Alle Block- und Abzweigstellen sind angegeben.

® Die Lage der Indusi-Magnete zur Sicherung von Geschwindigkeitsbriichen ist ebenfalls angegeben.

® Bremstechnisch unzureichende Vorsignalabstande (s. Bemerkungen zu DV V 2 und DV V 3, Punkt 453, Seite 27) sind
angegeben.
z. B. EVS Vv 80

@® In den Zugspalten ist die jeweilige Ankunftszeit besonders hervorgehoben. Betriebsaufenthalte sind doppelt gekenn-
zeichnet; wie bisher mit dem Zeichen +, zusétzlich ist die Ankunftszeit mager gedruckt und in fette Klammern gesetzt.

7.2. Bildfahrplan

Im Bildfahrplan selbst treten keine Anderungen ein. Da im Buchfahrplan die Angaben der Spalte ,, Trifft Zige' nicht mehr
aufscheinen, wurden die entsprechenden Angaben in einer
Beilage zum Bildfahrplan
zusammengefaBt. In dieser Beilage sind enthalten
® Der gegenseitige AusschluB des Verkehrs von Zigen
® Die Festlegung der Bahnhofe, in denen Zige kreuzen bzw. vorfahren, wenn sich die Zuglinien im Bildfahrplan auf der
Strecke schneiden.

7.3. Fahrplanhilfstafeln

Die Fahrplanhilfstafeln liegen beim Fahrdienstleiter und Maschinenmeister auf.

Zu jedem Buchfahrplan gehort ein Heft ,,Fahrplanhilfstafeln®.

Dieses Heft enthalt

@ die Bremstafel

@ die Dispositionslisten

@ die Belastungstafeln.

Naheres zu den Dispositionslisten siehe Bemerkungen zu DV V 3, Abschnitt lll, Seite 15.

7.4. Fahrplan fir Schrankenposten

Die Téatigkeit des Schrankenwarters zahlt wohl zu den schwierigsten und unangenehmsten Dienstleistungen im Betriebs-
dienst. Wenn irgendwo, dann ist es hier angebracht, die Vorschrift als Rahmenbestimmung zu gestalten.
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8. Streckenliste

— In der Streckenliste sind nur mehr jene Angaben enthalten, die zur Dienstleistung der Zugmannschaften erforderlich
sind. Die Angaben fiir eine Betriebsstelle sind zusammengefaBt, es gibt keine Teilung in einzelne Tafeln mehr.

Strecke 1: Wien Westbf—St. Valentin (a)

1] 2 | 3 4 | s 6 7 8 | 9 | 10| 11 12 13 | 14 15
4 : Verschubdienst
Brems- Betriebsstellen Lange(n) -
Gefalle (/o) hundertstel Abfertigung Bahn- S | £
Schutzstrecken Gleise steige £2 25 % - Bemerkungen
| “2 | 3| &
N ()] - —
v fMBH‘FBH km‘ v * %‘f £8 | 22| 23
| As| s 7 11,8 638 | 625 | 253 | 150 A0
Unter-Purkersdorf
v- vl
12,9 Purkersdorf-Gablitz Hst 162 | 160
= 16,9 | Unter-Tullnerbach Hst 210 | 233 |
At 10 00| A7 787 | 645 | 173 | 161 | A x R Schalter 5a, 5b
'fullnerbaeh PreBbaum | bedient Verschubleiter
v- vl |
213 | PreBbaum Hst 190 | 190
10 22,5 | Diirrwien Hst 162 | 148
AS 24,8 | 721 | 667 | 205 216 % RY)
o 5 | Rekawinkel | |
5 1) Nur in der Zeit
v | vl von 5-20 Uhr
299 | Eichgraben-Altlengbach Hst 231 | 210
.
|
—;:g'g ‘ Schutzstrecke
l
*— 164,1 Verm. G, D GI 23-29 633 | 633 | 347 | 347 R,G,D| ") Fbf
f GDGI12457 737 | 785
i ey 1 1
— St. Valentin ]R durch Fdl | ) )
+ 3 Verm. G, D GI 13—-25
v [ GDal1,2457
256,3 AB
| — [ D e

— Derleichteren Lesbarkeit wegen sind viele Angaben mit Symbolen dargestellt (so ist z. B. Richtung 1 und Richtung 2 mit

Pfeilen angegeben).

— Die Festhaltebremshundertstel sind aufgenommen.

— Den Verschub betreffende Angaben sind nicht aufgenommen, wenn der Verschub nur von Bahnhofbediensteten (Fahr-

verschub) ausgefuhrt wird.
— Auf einige Angaben des Besonderen Anhanges konnte verzichtet werden,

z. B. Bahnhofe, fur die eine Triebfahrzeugfahrordnung besteht (angegeben ist nur mehr, ob Triebfahrzeugfahrten zu

begleiten sind, Befehlsbahnhofe, usw.).
— Am Beginn jeder Strecke sind Angaben aus dem Allgemeinen Anhang wiederholt.




9. Richtlinien zur Fiihrung des Fahrtberichtes und der Internationalen
Wagenliste

Die Bestimmungen sind im groBen und ganzen unverandert geblieben; der Fahrtbericht wurde der neuen Vorschrifteniage
angepaBt.

— Der Behelf ist so gestaltet, daB er in der Sakkotasche Platz findet.

— Bestimmungen zur Gewichts- und Bremsgewichtsermittiung sind in Anlagen in Form von Tabellen dargestellt.

10. UbergangsmaBnahmen

Grundsatzlich gilt als Ubergangszeitpunkt fir das Inkrafttreten der neuen Vorschriftenbestimmungen der 1. 6. 1980,
0.00 Uhr. Aus arbeitstechnischen Grunden sind aber fur die Aufstellung der neuen oder geanderten Signale bzw. fur die
Abtragung der alten Signale, Kennzeichen und zusatzlichen Zeichen Ubergangsfristen notwendig.

Achtung Triebfahrzeugfiihrer!

Folgende Signale konnen schon vor dem 1. 6. 1980, 0.00 Uhr angetroffen werden und missen beachtet werden

bis zu 2 Monaten vorher bis zu 2 Wochen vorher
— Verschubsignalhinweis — Verschubsignalzusatz
— Hauptsignalhinweis (rotes Dreieck auf weiBem Grund) — Geschwindigkeitsanzeiger ,,60" statt zusatzliches
— Geschwindigkeitsvoranzeiger am Vorsignal und Ge- Zeichen ,,60" an Formhauptsignalen mit einem Frei-
schwindigkeitsanzeiger am zugehorigen Hauptsignal begriff
statt Langsamfahrtafel zur Ankindigung einer Ge-
schwindigkeitsbeschrankung im Weichenbereich
— Gleissperrlichtsignal mit einem weiB-rot-weien Schild

Folgende Signale kénnen noch bis zu 1 Woche nach dem 1. 6. 1980, 0.00 Uhr, angetroffen werden und miissen beachtet
werden
— Schutzsignal mit zwei roten Lichtern
— Ersatzsignal mit zwei weiBen Lichtern (weiBes Wechsellicht)
— Aufleuchten eines Vorrucksignals (alt) anstatt Signal ,,Verschubverbot aufgehoben
— EK-Uberwachungssignal
a) zwei gelbe Lichter statt einem gelben Licht
b) weiBes statt gelbes Blinklicht
— Signal ,,Verschubverbot' am Mast eines Lichthauptsignals.

Beginnend mit 1. Mai 1980 werden bereits die zusatzlichen Tafeln (mit Ax-Angaben) auf den Kennzeichen ,Haltepunkt*
bzw. mehrere fur ein Gleis aufgestellte Kennzeichen ,,Haltepunkt abgetragen!

Das Signal ,,Fahrwegende’ kann bis zu 2 Monaten am selben Mast des Kennzeichens ,,Haltepunkt™ in Augenhohe des
Tfz-Flhrers bzw. hinter diesem Kennzeichen angetroffen werden; die Abtragung des Kennzeichens ,,Haltepunkt* erfolgt
in diesem Fall bis zu 2 Wochen nach dem 1. 6. 1980, 0.00 Uhr!

Folgende Signale, Kennzeichen und zusatzliche Zeichen haben ab 1. 6. 1980, 0.00 Uhr keine Bedeutung mehr, konnen
aber innerhalb der angefiihrten Fristen noch angetroffen werden

bis zu 1 Woche nachher

— weiBes Dreieck mit schwarzem Rand auf EK-Uberwachungssignal

bis zu 1 Monat nachher

— weiBe quadratische Scheibe mit schwarzem Rand auf Verschubsignal

— weiBes Dreieck mit schwarzem Rand auf Abstandstafel

bis zu 2 Monaten nachher bis zu 3 Monaten nachher

— zusatzliches Zeichen ,,60'" an Vorsignalen und Form- — Vorsignaltafeln
hauptsignalen

Achtung Fahrdienstleiter!

Das Signal 30b darf ab 1. 6. 1980, 0.00 Uhr nicht mehr eingeschaltet werden! Dieses Signal wird innerhalb 1 Woche nach
dem 1. 6. 1980, 0.00 Uhr abgeschaltet!

Die Ubergangsbestimmungen zur neuen Bremsberechnung werden in den Einfihrungseriassen der Bundesbahndirek-
tionen zum Fahrplanwechsel festgelegt.
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Neuordnung der
DV A 40

In Erfallung des Vorstandsbeschlusses
Nr. 50/2 v. 2. 4. 1975 (ber die Neu-
ordnung der Dienstvorschriften wurde
auch die , Vorlaufige Unfallverhltungs-
vorschrift® (A 40), die zum Teil bereits
seit dem Jahr 1962 in Geltung steht,
komplett neu gestaltet, wobei sowohl
die gesetzlichen Bestimmungen als
auch die technischen Belange berlck-
sichtigt wurden. Durch die Neugestal-
tung der Unfallverhiitungsvorschrift
nach ,Dienstzweigprinzip“ wird auch
ein wesentlicher Einsparungseffekt er-
reicht werden, da kiinftighin jeder Mit-
arbeiter grundsétzlich nur das jewei-
lige Dienstzweigheft bekommt. Ledig-
lich fur Sicherheitsbeamte und Ver-
trauensleute fiir den ANS ist auBer-
dem die Beteilung mit den Heften 1,
2 und 3 vorgesehen.

Von der neuen DV A40 ,Arbeitneh-

merschutz” sind bereits folgende, un-

ser Arbeitsgebiet beriihrende Hefte in

Kraft:

Heft 1 ,, Allgemeine Bestimmungen und
Organisation des ANS-Dienstes
der OBB*

Heft 2 ,Gemeinsame Bestimmungen®
Heft 3 ,Schutz(Arbeits)kleider und
Schutzstlicke”.

Mit 1. Juni 1980 tritt das fur jeden
Mitarbeiter des ausfiihrenden Be-
triebs- und Kommerziellen Dienstes
maBgebliche Dienstzweigheft in Kraft:

Heft 5 ,Unfallverhiitungsbestimmun-
gen fur den Betriebs- und Kom-
merziellen Dienst”.

Ab diesem Tag treten fur die genann-
ten Mitarbeiter die Hefte 2-41
der ,Vorlaufigen Unfallverhitungsvor-
schrift“ auBer Kraft, da alle fir den
Betriebs- und Kommerziellen Dienst
in Betracht kommenden Bestimmun-
gen im neuen Dienstzweigheft inte-
griert sein werden.

Auf folgende wichtige Neuerungen
wollen wir Sie besonders hinweisen:

In der mit gleichem Tag wirksam wer-
denden DV V2 scheinen die Kenn-
zeichen ,Objekte mit zu geringem Ab-
stand vom Gleis (K 113)“ nicht mehr
auf. Die inhaltlich gleiche Regelung
wird sinnvollerweise nun in den in
Betracht kommenden Dienstzweighef-

ten der DV A 40 ,Arbeitnehmerschutz®
— also selbstverstandlich auch im
Heft 5 — getroffen.

Die bisher in verschiedenen Dienstan-
weisungen angeordnete Anbringung
von gelben Warnanstrichen an be-
stimmten Gefahrenstellen, die eine
Hoéhe von 1,5m nicht (bersteigen,
wie Schutzkasten an Weichenantrie-
ben, Hemmschuhstander, Kabelend-
verschlisse, Kabelsteine, Fixpunkte u.
dgl. wird ebenfalls in der DV A40
neu geregelt. Dabei wird dem Grund-
gedanken gefolgt, daB das Wissen um
latente Gefahrenpunkte und deren
sinnvolle Kennzeichnung bei den ort-

lichen Stellen — Dienstvorstande,
Sicherheitsbeamte, Vertrauensleute
fur den ANS — liegt. In gemeinsamer

Uberlegung wird dieser Personenkreis
bei den fir die Erhaltung der gefahr-
bringenden Objekte zustdndigen Stel-

len deren Kennzeichnung mittels An-
strich oder Folie im Rahmen eines
Ortsaugenscheines beantragen. Zu-
mindest einmal im Jahr, zweckma-
Bigerweise zu Beginn der schneefrei-
en Zeit, wird bei einer Begehung
durch eben diese Personen der Zu-
stand der Kennzeichnung zu Uberpri-
fen und allenfalls deren Erneuerung
zu veranlassen sein. Notwendige Er-
ganzungen und Erneuerungen sind
natlrlich auch zwischendurch vorzu-
nehmen.

Im Interesse lhrer eigenen Sicherheit
bitten wir Sie, sich mit dem Inhalt
Ihres Dienstzweigheftes, das I|hnen
personlich zur Verfligung gestellt wer-
den wird, vertraut zu machen und die
Anweisungen, die ja ausschlieBlich
zum Schutz unserer Mitarbeiter — |

also zu lhrem Schutz — geschaffen
wurden, entsprechend zu verwerten.
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