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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



ES+AVS SCH / AS
= = =

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:
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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.

1




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.
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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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§38(8)

— Bei knapper Zugfolge diirfen nunmehr auch hintereinanderfahrende Ziige bedingt angeboten und angenommen werden!

§38(12)
— Eine wichtige Erleichterung tritt beim eingleisigen Betrieb und Gleiswechselbetrieb in folgenden Fallen ein:
+ Wenn an einem untauglichen Hauptsignal vorbeigefahren werden muB
+ Nach unerlaubtemVorbeifahren an einem Hauptsignal
+ Bei Ausfahrt ohne Ausfahrsignal
+ Wenn es im Stérungs- oder Arbeitsbuch gestattet ist.

A

+ Ohne Anbieten und Annehmen ist die Fahrt zuléssig:
o Wenn seit der letzten Zugfahrt kein Richtungswechsel erfolgt ist
o Wenn der Richtungspfeil Ausfahrt weiBes oder rotes Dauerlicht zeigt
o Wenn in keinem Richtungspfeil fiir dasselbe Gleis Blinklicht besteht
o Wenn der Richtungspfeil Einfahrt vom selben Gleis dunkel ist.
Richtungswechisel diirfen nicht mehr vorgenommen werden.

)

+ Anbieten und Annehmen ist erforderlich:
o Wenn ein Richtungswechsel erfolgen soll
o Wenn der Richtungspfeil Ausfahrt dunkel ist
o Wenn ein Richtungspfeil fiir dasselbe Gleis blinkt
o Wenn der Richtungspfeil Ausfahrt weiBes und rotes Dauerlicht zeigt
o Der Richtungspfeil Einfahrt vom selben Gleis leuchtet.

§38(13)

— Bei Selbstblock mit Blockabschnittspriifung wird der Abschnitt, fiir den das fernmiindliche Riickmelden einzufiihren ist, verkiirzt:

E = E =
K S=E
P NN
UNTAUGLICH | | TAUGLICH ¢
| |
[ i
| RUCKMELDEABSCHNITT __|
! | Abb. 10 (

§38(16)

— Fir das Aufheben des fernmiindlichen Riickmeldens genigt kiinftig ein Kontrollzug, gleich welcher Fahrtrichtung! Fiir die ein-
zelnen Bauarten von Sicherungsanlagen gibt es allerdings in der DV S 58 zusétzliche Bestimmungen (z. B. einwandfreies Auflo-
sen der fiir diesen Zug gestellten ZugstraBen, zweimaliger Richtungswechsel).

§38(27)

— In der neuen Drucksorte ,,Verspatungsvormerk“ werden nur Zugnummer, Planabweichung und Verspéatungsursachen festge-
halten. Sie dient bloB als Unterlage zur Auskunftserteilung.
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§39(1)

— Der Begriff des vorriickenden Zuges wurde eingefiihrt:
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§39(2)

— Das Ende des Einfahrgleises ist:
+ Das Ausfahrsignal
+ Ein Zwischen- oder ein Schutzsignal
+ Das Signal Fahrwegende.
Grenzmarken und Weichenspitzen gelten nur mehr in Bahnhéfen ohne Einfahrsignal als Ende des Einfahrgleises!

in jeder Stellung
nur in der Haltstellung

— Istin Ausnahmeféllen das Ende des Einfahrgleises nicht mit Signalen bestimmt, muB dem Zug das Ende des Einfahrgleises

N\ =t
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=

=

=
=
=
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Abb. 12

mit A-Befehl (B-Befehl) vorgeschrieben werden. (Zum gezeigten Beispiel: ,Ende des Einfahrgleises erste Grenzmarke auf der
Ausfahrseite”).

§39 (4), (5)
— Die Begriffe

+ ZugstraBe

+ ZughilfsstraBe

+ ErsatzstraBe sind aus der derzeit gliltigen Dienstanweisung ibernommen.
— Zugfahrten diirfen nur iiber FahrstraBen zugelassen werden!

— Von Ausnahmeféllen abgesehen, erfolgt die Sicherung von ZugstraBen und ZughilfsstraBen erst ab dem Startsignal.

L 7 1T T 77 2 L T
174 LTI

v N =

|
| ZUG-(HILFS-)

e — |
. STRASSE |
Abb. 13
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— In Abzweig- und Uberleitstellen entfallt zwar die Priifung auf Freisein, nicht aber die Priifung der richtigen Weichenstellung
und deren Sicherung! Die Weichen dieser Betriebsstellen sind signalabhéngig, obwohl sie auf der freien Strecke liegen.

— Fur abhéangige Weichen auf der freien Strecke ist keine FahrstraBenprifung erforderlich. Die Sicherung dieser Weichen ist
Uber das Zugmeldeverfahren gewéhrleistet.

§39(6), (7), (8)

— Die Prifung auf Freisein des Fahrweges und der Grenzmarken ist fiir die Betriebssicherheit von ganz besonderer Bedeutung!
Es war notwendig, die Bestimmungen den derzeitigen Gegebenheiten anzupassen.

Bei tauglichen Gleisfreimeldeanlagen ist der Versuch, das Hauptsignal freizustellen, ohne besondere Priifung am Stelltisch
zulassig! Die Priifung der Gleisausleuchtung ist erst bei Zughilfs- und ErsatzstraBen erforderlich. Achtung: Wird eine Zug-
straBe gestellt und bleibt das Signal in der Haltstéllung, verbleibt bloB eine ZughilfsstraBe! Es muB beachtet werden, daB(
der Bereich von der Zugspitze zum Startsignal von der Gleisfreimeldeanlage nicht geprift wird.
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rot Abb. 14

Stehen im kritischen Bereich Fahrzeuge, ist die Freistellung des Signales moglich! Mehrmals sind Ziige in die eigene, eben :
abgestellte Vorspannlokomotive gefahren. Der kritische Bereich gilt nur dann als frei, wenn dort nicht verschoben wurde. Wurde ]

ein Verschub durchgefiihrt, muB sich der Bediener GewiBheit verschaffen, daB der Bereich vom Verschub vollstéandig geraumt
wurde!

In Bahnhofen ohne Gleisfreimeldeanlage oder bei untauglicher Gleisfreimeldeanlage muB das Freisein am Gleis geprift wer-
den. Der gesamte Bereich muB eingesehen werden, auch bei Nebel oder Schneetreiben!

Die bisher in der ZSB 18 nur fiir bestimmte Bahnhéfe zugelassenen Erleichterungen gelten kiinftig allgemein:
Keine Priifung auf Freisein, wenn

+ ein Zug (eine Nebenfahrt) den Abschnitt befahren hat,
+ mit SchluBsignal eingetroffen ist oder riickgemeldet wurde (bei Selbstblock gilt nur die fernmiindliche Riickmeldung.
Im Einzelfall wird zu entscheiden sein, welche Vorgangsweise zweckméBiger erscheint: Die Priifung auf Freisein vorzu-

nehmen oder die Meldung (iber die Vollstandigkeit des Zuges von der nachsten besetzten Zugfolgestelle einzuholen. Die
Blockabschnittspriifung darf diesfalls nicht angewendet werden), (

+ im Bereich nicht verschoben wurde,
+ nicht wegen Sturm und dgl Hindernisse zu befiirchten sind.
Eine Zeitgrenze wurde nicht festgelegt!

— Bei Zughilfs- und ErsatzstraBen entfallt der Schutzweg, auch wenn die entsprechende ZugstraBe einen verlangen wiirde.

§89 (12) (

— Zu der schon bisher bestehenden Erleichterung fiir die Kreuzungsabwicklung in Bahnhéfen mit ortsbedienten Weichen kommt
eine weitere Erleichterung fiir die Ausfahrt der beiden Ziige:

Abb. 15

(

(

ABSPERREN

NUR STELLEN
Abb. 16

Der Weichenwirter zeigt den Vollzug mit dem Signal —ABFAHRBEREIT - an.

§39(14), (15

— Aus den Wortlauten wurde jeweils ,.. . . und sichern” weggelassen. Geber und Empfanger miissen sehr genau wissen, ob nur zu
priifen oder auch zu sichern ist!

§41 (3)
Die Rangordnung der Ziige wird durch eine Zahl bestimmt.
— PlanmaBig werden nur ungerade Zahlen festgelegt

1 Vorbehalten fiir dringliche Hilfszlige

3 IC-Zige, TEE-Ziige, ExpreBzlge

5 Schnellzige

7 Guterschnellziige

9 Eilziige

Gutereilziige

Regionalziige, Dienstpersonenziige

Fernguterziige

Bezirksgiiterziige, Lokziige, Personen- und Triebwagenleerziige
Verschubziige, Uberstellziige und Probezige.

Der Rang der Postziige wird einzeln bestimmt.

— Abweichungen von der vorgenannten Tabelle sowie der Rang der Postzlige werdenim EinfuhrungserlaB zum Jahres'fahrplar.\ 5
wie bisher — angegeben, doch erfolgt die Angabe mit der ,Neuen Kennzahl“. Uber die Aufnahme der Rangzahlen in den Bild-
fahrplan wird noch entschieden.

— Geht bei Bedarfs- und Sonderziigen der Rang nicht ohnehin aus der Bezeichnung — nicht aus der Zugnummer — des Zuges
hervor, wird er in der Fahrplananordnung oder bei der Einleitung festgelegt.
_ Natirrlich besteht die Maglichkeit, den Rang des Zuges im Einzelfall zu &andern, durch
+ die GD (auch zVU)
+ die Direktionen (auch Zugleitung)
+ den Disponenten
+ auf Strecken ohne Disponenten durch den Befehlsbahnhof.
Die Anderung erfolgt fernschriftiich oder fernmiindlich. Fur die Anderung wird die jeweils passende gerade Zahl verwendet.

Die neue Form der Bestimmung der Rangordnung der Ztge soll die Disposition vereinfachen und die dafiir notwendigen
Gesprache verkirzen.

§41(4)

— Zwischen der Festlegung des Fahrplanes eines Bedarfszuges und dem Umlegen eines Zuges muB genau unterschieden wer-
den.

+ Einem Bedarfszug wird der Fahrplan nur miindlich oder fernmiindlich bekanntgegeben. Das gilt auch dann, wenn
abschnittsweise mehrere Zugnummern verwendet werden.

+ Wurde der Fahrplan bereits bekanntgegeben und soll davon abgewichen werden, handelt es sich bereits um ein Umlegen.
Der Zug wird diesfalls mit A-Befehl versténdigt.

&




§41(6), (7) i

— Die Bestimmungen tiber gleichzeitig anfallende Zugfahrten sind wesentlich vereinfacht.

l Diese Bestimmungen sind ein Teil der Disposition und haben daher primar keine Bedeutung fiir die Betriebsheit. —I

§42(3)

— Beim Gleiswechselbetrieb wird das befahrene Streckengleis bei allen Zugmeldungen angegeben und im Zugmeldevormerk bzw
im Vorausmeldevormerk eingetragen.

§42(2), (4), (5)

— Um die Mdglichkeiten des Gleiswechselbetriebes voll niitzen zu kénnen, wurde die Disposition entscheidend vereinfacht.(

Als Grundsatz gilt, daB jede Abweichung vom planméBigen Verkehr im gegenseitigen Einvernehmen der beiden
Fahrdienstleiter festzulegen ist.

+ Die Anderung von Kreuzung und Vorfahren entféllt.
+ Das Befahren des Gegengleises legen beide Fahrdienstleiter gemeinsam fest.
+ Den Wechsel des Streckengleises in einer Uberleitstelle bestimmen ebenfalls beide Fahrdienstleiter gemeinsam.

— MuB mit untauglichen Signalen gefahren werden, bleiben alle Mdglichkeiten des Gleiswechselbetriebes erhalten. (

E Iq Abschnitten mit Uberleitstellen muB jeder Zugmeldung zugefiigt werden, wie weit sie gilt. Die Giltigkeit muB jedenfalls mit
einem vorgesehenen Gleiswechsel begrenzt werden.

Dazu ein Beispiel:

BF A UsT B BF C
/ N I l
2 >

Die beiden Fahrdienstleiter haben vereinbart: Abb. 17

+ Die Zige 204 und 74031 befahren das Regelgleis.
+ Z 89460 befahrt das Gegengleis.
+ Nach der Vorbeifahrt des Z 204 in der Uberleitstelle B wechselt dort Z 74031 auf das Gegengleis.

Wird nun auf Gleis 1 wegen einer Streckenblockstérung das fernmindliche Riickmelden eingefiihrt, sieht der Lauf
der Zugmeldungen — dargestellt am Beispiel des Annehmens — wie folgt aus:

-

Z 89460 Z 74031

Z 89460 = (

§43(2

— Wenn Bedarfs- oder Sonderziige das durchgehende Hauptgleis befahren, braucht der Fahrdienstleiter keine Verstandigung der
Mitarbeiter des Bahnhofes vornehmen.

44 (1), (2
— Personenbeférdernde Ziige und Postziige bei planméBigen Halten (nicht bei Betriebsaufenthalten) missen bahnsteiggerecht(
zum Halten kommen
+ In Bahnhofen mit dem Signal Haltepunkt fahrt der Triebfahrzeugfiihrer immer bis zum ersten erreichten Signal Haltepunkt!
Die Regelung muB daher mit dem tragbaren Signal Haltepunkt erfolgen.
+ In allen anderen Betriebsstellen hélt der Triebfahrzeugfihrer selbst so an, da
o Reisende ein- und aussteigen kénnen,
o Ladearbeiten moglich sind,
o der Weg zu den Bahnsteigzugéngen méglichst kurz ist.
MuB an einer bestimmten Stelle angehalten werden, muB der Zug hievon verstandigt werden.
— In allen anderen Fillen fahren die Ziige bis zum Ende des Einfahrgleises!
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§45(1),(2), (3)

— Das System der Abfertigung der Ziige wurde im Jahr 1980 neu gestaltet. Es bleibt im wesentlichen unverandert, doch wurden
die seither herausgegebenen Auslegungen in den Text der Vorschrift eingearbeitet.

— Den Abfahrauftrag erteilt grundsétzlich der Zugfiihrer, erteilt ihn der Fahrdienstleiter selbst, so ist dies in der Streckenliste
angegeben.

— Ein Abfahrauftrag ist nur mehr notwendig,
+ wenn personenbeférdernde Zuge und Postziige im Bahnsteigbereich stehen,
+ in anderen Fallen, wenn dies die Streckenliste bestimmt.
Wird ein Abfahrauftrag in anderen Fallen notig, muB der Zug mit A-Befehl oder La hiezu beauftragt werden.

§ 48 (3), (4), (5), (6), (7)

— Das Andern von Kreuzungen und Vorfahren ist ein Teil der Disposition und hat daher primér keine Bedeutung fiir die
Betriebssicherheit!

— Fiir die Disposition ist das Andern von Kreuzungen und Vorfahren unbedingt notwendig. Das Verfahren konnte vereinfacht
werden:
+ Kreuzungen und Vorfahren werden gleich behandelt.
+ Firdas Verfahren ist es gleichgltig, ob ein Vorfahren nach vor (friiher Reihenfolge) oder nach zuriick (friher Vereinbarung)

geandert wird.

+ Verfahren und Wortlaute sind einfacher geworden.

— Verfgt der Disponent die Anderung einer Kreuzung oder eines Vorfahrens, ist kein Verfahren zwischen den Fahrdienstleitern
mehr nétig.

_ Stellwerks- und Weichenwarter brauchen nur mehr verstandigt werden, wenn sich ihre Tatigkeit andert (z. B. eine Kreuzung, die
planméBig in einem anderen Bahnhof vorgesehen war, ist abzuwickeln; Sicherheitsverantwortung ist mit der Mitteilung nicht
verbunden)!

§ 48 (8)

— Die Bekanntgabe der gednderten Reihenfolge hatimmer wieder Probleme bereitet. Die Zulassigkeit, nur jene Zuge anzusagen,
deren Reihenfolge bekannt ist, wird diese Probleme bereinigen kdnnen.

Dazu ein Beispiel:

4+ Z 643 ist ca 60 Minuten verspétet, die genaue Reihenfolge ist noch nicht bekannt. Dem Fahrdienstleiter ist nur bekannt:
,643 ca +60, Rf 6115, 463, 221"

+ Nach der Fahrt der angesagten Zige steht fest, daB noch Z 3603 und dann der verspétete Z 643 fahren wird. Der Fahr-
dienstleiter gibt bekannt:
,Rf 3603, 643".

49 (1), (4

— Fir den Verkehr iiberlanger Ziige auf Dispo-Strecken ist nur mehr die Zustimmung des Disponenten erforderlich.

— Das Bilden von Reiseziigen, die langer als die Bahnsteigkanten der Haltebahnhofe bzw Haltestellen sind, ist in vielen Fallen
nicht zu vermeiden. Um die Probleme besser als bisher in den Griff zu bekommen, wurde das dafiir notwendige Verfahren
geéandert:

+ Der Bahnhof, der den Zug bildet oder umbildet, versténdigt die Haltebahnhofe, fiir die der Zug zu lang ist.

+ Die so verstandigten Bahnhofe versuchen durch Vorziehen oder durch Einfahrénderungen doch alle besetzten Personenwa-
gen an die Bahnsteigkante zu bringen.

+ Erstwenndas nicht méglichist, verlangen sie den Auftrag an die Zugbegleiter, die Reisenden zum Vorgehen zu veranlassen.

+ An der Direktionsgrenze tibernimmt der néchste Befehlsbahnhof die Aufgaben des Zugbildebahnhofes. Fiir standig wieder-
kehrende Falle (z. B. Regionalziige an bestimmten Tagen in Haltestellen) trifft die Direktion Anordnungen in der Streckenliste
oder in einer Dienstanweisung.

§50 (1)
— OrdnungsgemaBes Wirken von einer in Pkt e) angefiihrten Einrichtung bezieht sich hier nur auf die jeweilige AuBeneinrichtung
der Sicherungsanlage.

Dazu zwei Beispiele:

+ Umstellversuch einer Weiche im Stellwerk ist wirkungslos; Weiche zeigt nach wie vor Ordnungsstellung — Die Signalab-
hangigkeit ist nicht aufzuheben.

+ Bei der Weichenbesichtigung wurde beim Weichenantrieb ein gebrochener Teil festgestellt — Die Signalabhéngigkeit ist
aufzuheben.
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§51(4)

— Die Voraussetzung fir das Bedienen der Achszahlgrundstellungstaste ist die Prifung, ob der gestérte Abschnitt von Fahrzeu-
gen frei ist. Die Méglichkeiten hiefiir sind:

+ Firden Zug, der nicht voll ausgezahlt hat, wird
o die fernmindliche Riickmeldung eingeholt oder

o die Vollsténdigkeit durch den Zugfihrer berpriift. Dazu wird der Zug bei einem Blocksignal oder in einer Haltestelle
angehalten.

+ Der Folgezug wird zum Fahren auf Sicht beauftragt.
Das fernmiindliche Riickmelden ist nicht einzufiihren.

§53(6) (

— Fébhrt ein in Haltestellen anhaltender Zug auf dem Gegengleis oder auf dem falschen Gileis, wird bei Inselbahnsteigen auf die
Versténdigung der Reisenden verzichtet. GemaB DV B 53 wird nur ein Bahnsteig mit schienenfreiem Zugang als Inselbahnsteig
bezeichnet.

§54(3)
(

— Beim Fahren auf dem falschen Gleis entféllt das Andern von Kreuzungen! Ahnlich wie beim Gleiswechselbetrieb miissen beide
Fahrdienstleiter im Einvernehmen handeln.

§ 54 (6)

— In Bahnhéfen mit Richtungsbetrieb wird vorbereitend ein Zugmeldevormerk fiir eingleisige Strecken bzw fiir mehrere zusam-
menlaufende Strecken aufgelegt. Wird das Fahren auf dem falschen Gleis notwendig, darf auf diesen Zugmeldevormerk
gewechselt werden, damit entfallen die — bisher ntigen — umfangreichen Eintragungen in der Spalte Bemerkungen!

§55(1), (2), (5), (9)
— Der neue Begriff Dienstruhe ersetzt den bisher giiltigen Begriff der zeitweisen Sperre von Betriebsstellen.

— Die Unterscheidung zwischen Sperren mit und Sperren ohne Zugverkehr wurde fallengelassen. Die Fahrplangeschwindigkeiten
sind daher unabhéangig vom Sperrzustand zulassig.

— Die Wortlaute zur Verstandigung bei Abweichungen vom Verzeichnis der Betriebsstellen mit Dienstruhe konnten vereinfacht
werden.

— Die Méglichkeit, Bahnhdfe bei Dienstruhe als Selbstblockstellen zu schalten, wurde beriicksichtigt.

— Die komplizierten Bestimmungen Uber die Dienstruhe von Zugausgangs- und Zugendbahnhéfen sind nur mehr in den ohnehin
notwendigen Merkbléattern enthalten.

4.6 Bemerkungen zum Abschnitt V (

61(1

— Die Besetzung folgender Ziige mit einem Zugfiihrer ist unbedingt notwendig:
+ Personenbeférdernde Ziige (ausgenommen Militérziige, da hieflir immer ein Transportoffizier verantwortlich ist)
+ Postziige.
Alle anderen Ziige kdnnen mit einem Zugfiihrer besetzt werden. (

§61(2)

— Die Meldung des Zugfiihrers am Beginn der Vorbereitezeit und in der AbschluBzeit muB persénlich beim Fahrdienstlei-
ter erfolgen. Der personliche Kontakt zwischen Fahrdienstlgiter und Zugfiihrer ist fiir die rechtzeitige Ubermittiung von
Auftragen, Meldungen und Informationen von groBer Bedeutung.

§61(3)

— Die Bestimmung lber den Platz des Zugfiihrers wird nicht sofort und nicht in allen Fallen eingehalten werden kénnen.
MuB abgewichen werden, ist der Platz des Zugfiihrers in der Zuganzeige bekanntzugeben.
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§62(7), (8)
— Bei Lokziigen entfallen die Aufgaben des Zugvorbereiters iberhaupt, Zugfiihreraufgaben iibernimmt der Fiihrer des fiihren-
den Triebfahrzeuges.

— Bei Triebwagenleerziigen, fiir die keine Bremsberechnung erforderlich ist, braucht bloB die Abfahrbereitschaft festgestellt wer-
den (achten, ob sich nicht Personen im Zug befinden, SchlieBen der Turen usw).

§ 63 (4)

— Die Aufgaben, die Zugbegleiter in ihrem zugewiesenen Bereich durchzufiihren haben, wurden gestrafft.
— Die Aufgaben, die einem Zughelfer ibertragen werden dirfen, sind nun genau aufgezahit.

( Alle hier genannten Aufgaben, auch die Uberpriifung, ob sich nicht Hemmschuhe unter den Fahrzeugen befinden,
obliegen bei Ziigen ohne Zugbegleiter dem Zugvorbereiter!

§61(1).(4)

— Die wichtigste Aufgabe der Zugbegleiter ist der Dienst am Kunden.

( Mit dem Zugbegleiter hat der Reisende den engsten Kontakt; sein Auftreten, sein Service entscheidet haufig, ob sich der
Reisende im Zug wohl fuhlt und zufrieden ist!

Um diesen Aufgaben nachkommen zu kénnen, muB sich jeder Zugbegleiter soweit moglich in seinem Bereich aufhalten und
immer wieder durch die Personenwagen gehen. Er soll den Reisenden seine Dienste ,anbieten”!

§ 64 (6)
Beleuchtung der Personenwagen bei Dunkelheit ist das Minimum an Komfort, das wir den Reisenden bieten miissen. Haben die
Wagen bloB Einzelschaltung der Beleuchtung, muB fiir die Durchfahrt durch Tunnels eben friiher ein- und spéter ausgeschaltet
werden.

§67(1)
- Auf Dispo-Strecken entfallt die Fiihrung des Fahrtberichtes:

§67 (4), (5

— Die Frequenzaufschreibungen erfolgen mit der neuen Drucksorte ,Z&hlzettel“. Naheres s DB 610.

§ 68 (2)

— Die Verstandigung zwischen Spitzenschaffner und Triebfahrzeugfiihrer tiber Funk ist nur dann zuléssig, wenn das Triebfahr-
zeug mit einer fahrbaren Funksende- und Empfangsanlage (s DB 975.01) ausgestattet ist. Die Aufnahme einer Strecke in die
Anlage 1 der DV V 15 ist nicht erforderlich; die Fahrt bleibt dennoch eine Zugfahrt.

§69
( — Der Nachschiebedienst wird in Zukunft wegen seiner betrdchtlichen Vorteile ausgeweitet werden. Die Griinde hiefiir wurden
bereits bei der Besprechung des Abschnittes Ill genannt.
— Die neuen Bestimmungen fiir den Nachschiebedienst werden seit Jahren erprobt und sind derzeit in Dienstanweisungen fiir die
Brenner-, Arlberg- und Tauernstrecken verfigt.

— Von besonderer Bedeutung ist die taugliche Zugfunkeinrichtung in Betriebsart C. Ausgenommen in Notféllen kann darauf nicht
verzichtet werden.

( sno

— Die Falle, in denen das Fahren auf Sicht angeordnet werden darf, sind kinftig bei den in Betracht kommenden Bestimmungen
einzeln genannt. Es wird daran erinnert, daB das Fahren auf Sicht nur in jenen Fallen angewendet werden darf, die in den Vor-
schriften ausdriicklich vorgesehen sind.

§71(2)
— Die Beférderung geféhrlicher Giiter auf die Schiene zu verlegen, ist dffentlicher Auftrag und daher eine Verpflichtung fiir die OBB,
da die Sicherheit wesentlich gréBer als bei StraBentransporten ist.

— Die DV V 3 enthélt nur Hinweise fiir die Beférderung gefahrlicher Giter. Nach AbschluB der Vorschriftenreform wird der gesamte
Komplex tiberarbeitet; der Information wird breiter Raum gewidmet werden.
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§71(3), (4), (5), (6)
— Séamtliche auBergewdhnliche Fahrzeuge werden kiinftig gleich behandelt!

— Fir jedes Fahrzeug werden die Beférderungsbedingungen — auch wenn es keine LademaBuberschreitung aufweist — in
einem Schnellbrief-LU festgelegt.

— Jedes auBergewohnliche Fahrzeug muB instradiert werden.

§71(12)

— Kommt ein Zug im Bahnhof zum Stillstand, ohne daB er mit einem Haupt- oder Schutzsignal angehalten wurde, darf nur auf
Weisung des Fahrdienstleiters weitergefahren werden! Der Fahrdienstleiter darf jede denkbare Weisung erteilen:
+ Weiterfahrt als Zugfahrt,
+ Weiterfahrt als Verschubfahrt, (
+ bis auf weiteres stehenbleiben.

— Der Fahrdienstleiter soll damit in die Lage versetzt werden, rasch und richtig disponieren zu kénnen.

4.7 Bemerkungen zu den Abschnitten VI und VII

Kleinwagenfahrten und Sperrfahrten werden gemeinsam durch die neue Betriebsforrq »Nebenfahrten“ ersetzt. (
+ Bei Nebenfahrten diirfen Regelfahrzeuge und Kleinwagen eingesetzt werden.
+ Die Bremsweglange gilt wie fir Ziige.
+ Die Geschwindigkeit ist nur mehr

o von der ortlich zuldssigen Geschwindigkeit,

o von der Fahrzeughéchstgeschwindigkeit, 3

o vom Ergebnis der Bremsberechnung abhangig. Die fiir Sperrfahrten vorgesehene Hdchstgeschwindigkeit von
40 km/h entfallt!

+ Esgibt
NO-Fahrten

o Fahrten von Kl (sie beeinflussen die Siche-
rungsanlage nicht).

NM-Fahrten Y

o Fahrten mit Regelfahrzeugen und SKiI, ggf mit
Anhanger (als SKI werden alle Kl eingestuft, die
die Sicherungsanlage verlaBlich beeinflussen).

§75(2), (3)
— Fur Fahrten mit Regelfahrzeugen gilt:
+ Fahrt das Triebfahrzeug allein, Gbernimmt der Triebfahrzeugfiihrer die Aufgaben des KI-Fiihrers.

+ Werden Wagen befordert, ibernimmt der Triebfahrzeugftihrer die Aufgaben des Kl-Fahrers. Die Aufgaben des Kl-Fihrers
Ubernimmt dann ein anderer Mitarbeiter (z. B. Verschubleiter beim Fahrverschub). (

§75(4)
— Die Verantwortung wurde zwischen KI-Fuihrer und Kl-Fahrer geteilt.
Der Kl-Fahrer ist verantwortlich fiir
+ Bremsprobe
+ Einhaltung der Geschwindigkeit
+ Signalbeachtung und Beobachtung der Strecke ( '
+ Signalabgabe
+ Einhaltung der Vorschreibungen

§76(1),(2). @)

— Die Belastung der Kl wurde den gestiegenen technischen Mdglichkeiten dieser Fahrzeuge angepaBt:
+ luftgebremst — Die Anhangelast wird firr jedes Fahrzeug einzeln festgelegt und am Kl angeschrieben.
+ handgebremst — 4 Kl oder 6 Ax Regelfahrzeuge (iiber 15%. Neigung nur 2 Ax).
+ handgeschoben — 4KI.

— Zu den handgeschobenen Kl zahlen auch motorisierte KI mit einer zuldssigen Geschwindigkeit bis 5 km/h.
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§76 (4), (5). (6), (7). (8). (9), (10)

— Beim Verschub ist die Bremsbedienung gleich wie beim Verschub mit Regelfahrzeugen.

— Bei allen anderen Nebenfahrten ist eine Bremsberechnung erforderlich.
Die fiir Zugfahrten giiltigen Bestimmungen gelten auch fiir Nebenfahrten, mit folgenden Einschrankungen:

+ Die erforderlichen Bremshundertstel sind fiir eine ganze Befehlsstrecke im Kopf des Auszuges aus dem VzG, nach
Geschwindigkeiten abgestuft, enthalten.

+ Die Berechnung der vorhandenen Bremshundertstel ist dem Ki-Fiihrer nur fiir KI moglich. Gesamt- und Bremsgewicht der
Regelfahrzeuge muB ein Zugvorbereiter oder der Fahrdienstleiter ermitteln.

+ Bestimmungen bei Mangel an Bremshundertstel sind nicht vorgesehen. Tritt dieser Fall ein, muB auf eine entsprechend
niedrigere Geschwindigkeit laut Angaben im Kopf des VzG gegangen werden.

+ Bei allein verkehrenden, motorisierten Kl besteht die Bremsberechnung nur aus dem Vergleich der vorhandenen mit den
erforderlichen Bremshundertstel.

— Fir allein verkehrende Triebfahrzeuge entféllt die Bremsberechnung tiberhaupt. Die zulassige Geschwindigkeit bestimmt sich
aus der drtlich zulassigen Geschwindigkeit und der Fahrzeughdchstgeschwindigkeit.

Die Bremsberechnung bestimmt auch die zulassige Geschwindigkeit der Nebenfahrt. Sie muB daher in die Fahrtanweisung einge-
tragen werden.

§77(1), (2), (3)
~ Nebenfahrten im Bahnhof werden Verschubfahrten von Triebfahrzeugen gleichgehalten.
~ Fir die Stellung eines Spitzenverschiebers sind Erleichterungen méglich.

§77(4)
~ Gleisfreimeldeanlagen — auch von Weichen — werden nur von SKI verléBlich beeinfluBt!

Ein KI-Anhanger, der selbst die Gleisfreimeldeanlage nicht beeinfluBt, ist mit der Uberlange der Gleisfreimeldeabschnitte
gedeckt.

Diese Entfernung entspricht eftwa der Lange eines Anhangers

Abb. 18

§78(3), (4), (5), (6), (7)

— Wird eine Nebenfahrt auf die freie Strecke beantragt, entscheidet der Fahrdienstleiter, ob sie als NO- oder NM-Fahrt durchzu-
flihren ist. MaBgebend hiefir ist
+ die Art der Fahrzeuge, bzw
+ ob die Fahrt im Blockabstand durchgefiihrt werden kann.

— NO-Fahrten werden im wesentlichen so behandelt, wie derzeit KI-Fahrten durchgefiihrt werden.
— NM-Fahrten
+ fahren im Blockabstand (also auch zwischen Zugfahrten!),

+ fahren auf Hauptsignal und Streckenblockbedienung (Achtung, bei Selbstblock zuséatzliche Bestimmungen der DV
S 58 fur KI-Anhanger beachten),

+ werden daher sinngemaB wie eine Zugfahrt eingetragen und angekiindigt.

— Nebenfahrten auf der freien Strecke werden fiir jeden Bahnhofabstand téaglich fortlaufend numeriert und mit ,N“ bezeichnet.
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§78(8)

— KI-Fiihrer sind mit der Stl und der La beteilt. Alle Vorschreibungen, die Ziige mit Befehlen erteilt werden, sind in die Fahrtan-
weisung einzutragen.

§78(9), (10)

— Zustimmung zur Abfahrt, Abfahrauftrag und Signalbeachtung entspricht den Bestimmungen fiir Zugfahrten.

ACHTUNG: Im Bahnhof wird immer auf Sicht gefahren! Trotz Freistellung der Signale darf nicht mit freien Gleisen gerechnet
werden.

§78(14) (
— Fur Fahrten, die nicht durch den Fahrauftrag gedeckt sind,

+ Weiterfahrt Uiber die vereinbarte Strecke hinaus,

+ vorzeitige Ruckfahrt,

+ Verléngerung der Ausbleibezeit

ist eine neuerliche.Vereinbarung und Ankiindigung notwendig. Zustandig ist der riickgelegene Fahrdienstleiter.

§ 78 (15), (16), (17), (18) (

— NO-Fahrten werden mit der Freimeldung beendet. Wortlaut und Voraussetzungen zur Abgabe der Freimeldung sind gleich
denen der Riickmeldung.

— Die Freimeldung gibt
+ der Fahrdienstleiter oder
+ der KI-Fihrer nach dem Einsperren in einer AusweichanschluBstelle.

— Die Meldung der vollstandigen Ankunft entflit.

§79
— SKI-Fahrten sind NM-Fahrten, die innerhalb eines Befehlisbereiches iiber mehrere Bahnhéfe vereinbart werden.
— Im Ubrigen bleiben die Bestimmungen den heute gdltigen gleich.

§80

— Sonderbestimmungen fiir GleismeBgerate entfallen. Die Fahrt dieser Geréte wird nach den Bestimmungen fiir Streckenbegeher
abgewickelt.

§85(2)

— Gleissperren sind nur noch bei unbefahrbaren Gleisstellen notwendig
+ bei Bauarbeiten
+ nach Unfallen und Naturereignissen. (
Die Streckenverladung kommt als Sonderfall hinzu.

§86 (1)

— Kunftig ist es zuldssig, nur einzelne Blockabschnitte zu sperren. Dies ist zur Verldngerung der Arbeitszeit innerhalb knapper
Zugpausen notwendig.

§87(2),(3) (

— Die Sicherung gesperrter Bahnhofgleise wurde neu festgelegt.

+ Das Gleis muB nicht befahren werden:
o Die Zugangsweichen werden in abweisender Stellung gesichert, dann entfallen Haltscheibe und Warnschild.

o Die Zugangsweichen kdnnen nicht in abweisender Stellung gesichert werden. Haltscheiben und Warnschild sind wie
bisher notwendig.

+ Das Gleis muB befahren werden:
o Ein provisorischer GleisabschluB ist notwendig, er wird mit der Haltscheibe gekennzeichnet.
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§91

— Derzeit ist der Streckenbegeher nur auf Strecken mit Gleiswechselbetrieb ausreichend geschiitzt. Um den Schutz ausweiten
zu kénnen, werden die fiir Gleiswechselbetrieb bestehenden Bestimmungen auf alle Strecken angewendet.

Die Verstandigung des Streckenbegehers ist wie folgt geregelt:
+ Den Regelzugverkehr kennt der Streckenbegeher aufgrund seiner Fahrplanunterlagen.

+ Alle anderen Fahrten dirfen nur zugelassen werden, wenn der Streckenbegeher hievon versténdigt werden konnte. Dies
gilt auch fiir Regelziige, die das Gegengleis oder das falsche Gleis befahren sollen und fiir Ziige, die mit Vor-
sprung fahren!

+ MuB ausnahmsweise eine Fahrt ohne Verstandigung des Streckenbegehers zugelassen werden, wird der Zug zum Fah-
ren auf Sicht und zur Abgabe von Achtungssignalen beauftragt.

STRECKENBEGEHER: Das Melden bei jedem Fernsprecher ist von ganz besonderer Bedeutung, um betriebliche Behinde-
rungen durch fehlende Verstandigungen zu vermeiden.

§92

- Alle Abweichungen und zusétzlichen Bestimmungen fiir Geschéftsfiihrerbahnhéfe sind im § 92 zusammengefaft.

’ Sonst gélten die Uibrigen Bestimmungen der DV V 3! 1

— Die in der DV V 28 festgelegte Vorgangsweise wurde im wesentlichen beibehalten. Neu sind folgende Bestimmungen:
+ Geschaftsfiihrerbahnhofe sind in der Stl angegeben.

+ Ab- bzw Vorausmelden obliegt kiinftig auch dem Geschaftsfiihrer; Arbeiterrotten und gefahrdete Rotten melden sich daher
nicht nur bei den Fahrdienstleitern, sondern auch beim Geschéftsfiihrer an.

§93

Bei den Bestimmungen (iber Fahrten bei abgeschalteter Bahnhoffahrleitung werden vor allem die Wortlaute der erforderlichen
Vorschreibungen gekdrzt.
— Gegentiber der bisherigen Vorgangsweise gilt:
+ Beim Schwungfahren im Bahnhof darf die Lage der Trennstellen nur mehr mit
o der kilometrischen Lage der Stromabnehmersignale oder
o den begrenzenden Haupt- oder Schutzsignalen angegeben sein.
+ Der mundliche oder fernmundliche Auftrag zum Heben des Stromabnehmers nach dem Anhalten des Zuges ist zulassig.

§94
— Bleibt ein Zug auf der freien Strecke liegen, ist die Sperre des Gleises nicht mehr erforderlich.

Das Hilfstriebfahrzeug fahrt ab dem letzten Bahnhof als NO-Fahrt, ab dem letzten deckenden Hauptsignal auf Sicht. Dem
liegengebliebenen Zug muB die Fahrt mitgeteilt werden. Die Deckung entféllt! Nach Maglichkeit wird ein Mitarbeiter zum
Kuppeln beigegeben.

— Die NO-Fahrt endet beim liegengebliebenen Zug mit der Freimeldung.
— Fir die Weiterfahrt des liegengebliebenen Zuges gilt:
+ Die Weiterfahrt in der urspriinglichen Fahrtrichtung erfolgt nach den Fahrplanangaben des Zuges.
+ Das Zuriickziehen darf mit héchstens 20 km/h — ohne Bremsberechnung auf der freien Strecke — erfolgen.
+ Fur das Zurlickschieben gelten die Bestimmungen fiir geschobene Ziige.
In allen Féllen wird die Fahrt mit der Riickmeldung beendet!

— Die Sperre des Streckengleises ist erst erforderlich, wenn eine Zugtrennung erkannt oder vermutet wird!

Das Fehlen des SchluBsignals und jeder plétziche Druckabfall in der Hauptluftieitung ist bis zur Klarung der Sachlage als Zug-
trennung zu betrachten!

— Samtliche Fahrten zur Réumung des Streckengleises sind NO-Fahrten. Ist dabei kein Zugbegleiter verfiigbar, darf mit héch-
stens 20 km/h gefahren werden, wenn jeweils mindestens die Hélfte der Fahrzeuge gebremst sind! Das gilt auch beim
»#Auseinanderziehen" eines nachgeschobenen Zuges.
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§95
— Der Begriff ,véllig gestdrte Verstandigung” wurde neu gefaBt.

olli ) andil i (ndli Verbindungen zwischen zwei besetzten
+ Véllig gestorte Verstandigung bedeutet die Unterbrechung aller fernm.undllchen i : ;
Zugf%lgestellen. Fernsprechverbindungen iiber Post oder Funkverbindungen geniigen bereits zur Verstiandigung.

ifft ei i Di in Si i iediesi ichni i tellen mit Dienstruhe vorgesehen ist,
+ Trifft ein Zug bei Dienstruhe ein Signal nicht so an, wie dies im Verzqchnl; der'Betnebs“s t enis
muB fernmgndlich Aufklarung gesucht werden. Ist dies nicht méglich, wird bis zum nachsten Signal, das dem Verzeichnis
entspricht, nach den Bestimmungen fiir véllig gestorte Verstandigung gefahren.

+ Die Méglichkeit der Vermittiung wurde eingefiihrt
BF A BLA1 BF B (

G PR | O

POST—
Abb. 19

In diesem Fall iibermittelt Bf B alle Gesprache zwischen Bf A und Bl A 1 einschlieBlich der Zugmeldungen. Véllig gestorte
Verstandigung liegt nicht vor!
— Auf den Zeitabstand wurde verzichtet. Alle Ziige und Nebenfahrten fahren auf Sicht.

— Im Ubrigen ist das derzeit gilltige Verfahren beibehalten worden.

§96
— Neu errichtete Streckengleise sind bis zur Betriebsaufnahme als Baugleis zu behandeln.

— Zeitweise eingleisiger Betrieb darf nur mehr auf Strecken mit Richtungsbetrieb eingefiihrt werden. Gleiswechselbetrieb und
zeitweise eingleisiger Betrieb schlieBen einander aus.

5. Bemerkungen zu den ZSB

5.1 Allgemeines
— Sinn und Zweck der ZSB sind — wie schon bei der derzeit giiltigen Vorschrift — in den Vorbemerkungen festgelegt.

— Die ZSB enthalten
+ Zusatzbestimmungen fiir abgeschlossene Sachgebiete (
+ Tafeln oder Tabellenwerke
+ Beschreibungen technischer Einrichtungen
+ Bezeichnungsgrundsétze
+ Orientierungshilfen.

— Der Aufbau der ZSB muBte geandert werden. Die Numerierung der einzelnen Einlageq war in Qer bisherigen Form nicht mehr
vertretbar; bestanden die ZSB ja bereits mehr aus ,Léchern* als aus fortlaufend numerierten Einlagen.

— Bestimmte, sachlich zusammengehérige Einlagen wurden in jeweils eine einzige Einlage zusammengefaBt. (

5.2 Bemerkungen zu den einzelnen Einlagen

ZSB 1
— Der Frithhaltanzeiger wurde gestrichen; er ist nicht mehr vorhanden.

ZSB 2
— Die Grundsétze der Gleisbezeichnung wurden unverandert aus der derzeit gtiltigen Vorschrift ibernommen.
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ZSB 3

— Die Bezeichnung der Weichen und Signale wurde neu aufgenommen.

Die Bestimmungen sind nicht vollsténdig!
Die Bezeichnung erfolgt durch den Sicherungsdienst, daher sind die vollstandigen Bestimmungen in den Vorschriften des
Sicherungsdienstes festgelegt.

Diese Einlage enthilt einen Auszug, der als Hilfe zur Orientierung fiir den Mitarbeiter des ausfiihrenden Betriebs-
dienstes gedacht ist!

ZSB 4
( - Die Bestimmungen Uber die Sicherung von EK wurden in den ZSB zusammengefaBt, damit die Trennung in Bestimmungen fiir
Zug-, Neben- und Verschubfahrten vermieden werden konnte.
Auch in dieser ZSB-Einlage sind die Bestimmungen nicht vollstandig; sie wurden nur soweit aufgenommen, als dies fiir Mit-
arbeiter des ausfiihrenden Betriebsdienstes notwendig erschien!

Die Bedienung der EK-Sicherungsanlagen verbleibt in den Bedienungsvorschriften des Sicherungsdienstes (DV S 59).

( - Die wichtigsten sachlichen Anderungen sind:

+ § 2 (3): Die eindeutige Festlegung, nach der die Sicherung der EK kein Teil der FahrstraBenprifung oder des Zugmelde-
verfahrens ist!
Im Schutzweg liegende EK werden nicht gesichert!

+ § 2 (6): Die Festlegung der Vorgangsweise, wenn ein bereits geschlossener Schranken vor der Fahrt nochmals gedffnet
werden soll.

ACHTUNG SCHRANKENWARTER! Vergessen Sie nie darauf, daB eine EK fir mehrere Fahrten gesichert sein kann!
Fir das nochmalige Offnen sind dann mehrere Zustimmungen erforderlich.

+ § 2 (7): Die Vorgangsweise, wenn bei Arbeiten auf der freien Strecke das rechtzeitige Sichern der EK fiir Nebenfahrten nicht
gewahrleistet werden kann.

+ § 2 (8): Die Regelung im 2. Satz ist als Unterschied zum Absatz (1) zu sehen. Selbstverstindlich braucht kein Zeitab-
stand gehalten werden, wenn die EK gesichert ist (z. B.: Ein Zug steht zur Ausfahrt bereit, der Schranken im Ausfahrweg
ist geschlossen, der Zug darf sofort abfahren)!

+ § 3 (3): Der Hinweis darauf, daB zur Deckung zuggeschalteter EK Deckungssignale verwendet werden kénnen. Solche EK-
Sicherungsanlagen haben keine Ferniiberwachung beim néchsten Bahnhof! Ist das Deckungssignal untauglich, muB daher
eine Stérung der EK-Sicherungsanlage angenommen werden.

+ §5 (1): In den Bedienungsstellen liegt nur die Anlage 1 der DV B 6 als Sonderdruck auf.
ZSB 5

— Die Angaben uber die Bezeichnung der Fahrzeuge sind nicht vollstandig; es sind Ausziige fiir die Mitarbeiter des ausfiihrenden
( Betriebsdienstes. Einzelne Gruppen (wie Transiteure, Wagenbeamte usw) benétigen natiirlich genauere Kenntnisse.

Ein wichtiger Grundsatz:

+ Regelfahrzeuge sind an der zwolfstelligen Fahrzeugnummer zu erkennen. Die Verkehrszuléssigkeit fremder Triebfahr-
zeuge ohne zwolfstelliger Fahrzeugnummer ist in der Tafel A 5 bestimmt.

+ Nebenfahrzeuge sind an der Bezeichnung , X" plus Reihen- und Ordnungsnummer zu erkennen.

ALLE UBRIGEN FAHRZEUGE DURFEN NUR MIT GENEHMEIGUNG DER GD ZUM VERKEHR ZUGELASSEN WERDEN!

( ZSB 6

— Die Anschriften an KI muBten den neuen Bestimmungen tiber die Durchfiihrung von Nebenfahrten angepaBt werden.
— Zur Einstufung (und damit zur Bezeichnung) der Kl gilt:
+ Die Einstufung erfolgt durch die GD.

+ Zu den handgeschobenen KI kénnen auch Fahrzeuge gezahit werden, die mit einem Hilfsmotor ausgertstet sind, der bloB
Schrittgeschwindigkeit erlaubt.

+ Bestimmte gleisfahrbare Baugeréte erhalten keine Kl-Bezeichnung, sie sind Gerate.

Geréte diirfen fiir Nebenfahrten nicht verwendet werden. Beim Einsatz auf einer Baustelle unterliegen sie daher dem fiir
Nebenfahrten vorgesehenen Schutz nicht!
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+ Kl ohne Anschriften und fremde Kl mit abweichenden Anschriften werden von der GD zur Fahrt zugelassen, wobei das Zulas-
sungsschreiben (Fernschreiben) die entsprechenden Angaben enthalten muB.
— Die §§ 2 bis 4 enthalten Sonderbestimmungen.

+ § 2: Die derzeit gliltigen Bestimmungen tber den Verkehr von Kleinwagenfamilien wurden auf den MDZ und den Schienen-
schleifzug reduziert. Sachlich wurde nichts geéndert.

+ § 3: Derzeit sind die Regelungen fiir den betrieblichen Einsatz des SUZ in einer Dienstanweisung festgelegt. Die Bestimmun-
gen dieser Dienstanweisung wurden unverandert ibernommen.
+ § 4: Die fir Schneeraumfahrten erforderlichen Sonderbestimmungen konnten wesentlich vereinfacht werden.

ZSB7
— Die Bestimmungen iber die Zugnumerierung haben sich im Aufbau und in den wesentlichen Inhalten nicht geéndert. (
— Sachliche Anderungen sind:

+ Die Einftihrung einer Nummerngruppe fiir IC-Ziige des Binnenverkehrs (100—199, wie ExpreBziige des Binnenverkehrs).

+ Die Umbezeichnung der TEEM-Zuge auf die Nummerngruppe 40000 (bisher 41000).

+ Der Verzicht auf die Unterscheidung nach der Fahrplanhéchstgeschwindigkeit.

ZSB 8 (

— Die Bestimmungen uber das Freihalten der Bahnbreite wurden aus der DV V 3 in die ZSB verlagert. Sachlich wurde nichts
geandert.

ZSB9
— Die betrieblichen Bestimmungen fiir die Verwendung von Sprachspeichern wurden unverandert ibernommen.

ZSB 10

— Die Bestimmungen {iber das Betreten nicht allgemein beniitzbarer Anlagen wurden mit denen Uber die Mitfahrt auf Triebfahr-
zeugen, in Gepackwagen und mit Giterziigen in einer ZSB-Einlage zusammengefaft.

ZSB 11

— Es wurde schon darauf hingewiesen, daB die Weichenbesichtigungen nur mehr einmal wéchentlich durchzufiihren ist; desto
groBer ist die Bedeutung dieser Besichtigung!

— Die Bf-Do legt fest, wer die Besichtigung durchfiihrt und welcher Bereich den einzelnen Mitarbeitern zugeordnet ist. Der Mit-
arbeiter muB den ihm zugewiesenen Bereich einmal wochentlich besichtigen, er ist hiefiir verantwortlich. Eintragungen sind
nicht mehr vorgesehen.

— § 2 gibt Hinweise, worauf bei der Weichenbesichtigung zu achten ist. Es ist sicherlich besser, das dafiir notwendige Wissen im
Rahmen der Einschulung von erfahrenen Kollegen an Ort und Stelle zu vermitteln!

— Die Bestimmung, daB bei Gleisfreimeldeanlagen mit Gleisstromkreisen auf (iberméaBige Rostbildung zu achten ist, wurde ne!
aufgenommen. Die Feststellung, ob die Rostbildung bereits fir das Funktionieren der Gleisfreimeldeanlage kritisch ist, erforde
ebenfalls Erfahrung, die bei der Einschulung erworben werden muB.

— Selbstverstéandlich achten die Mitglieder der Bahnhofleitung bei ihren Priiffgdngen auf den Zustand der Weichen, ohne daB dafiir
ein formaler Vorgang vorgeschrieben werden muB.

ZSB 12 (
— Die Bestimmungen tiber die Beleuchtung und Wasserfiillung der Reisezugwagen wurden zusammengefaBt und im wesentli=
chen beibehalten.

— Neu aufgenommen wurde die Verpflichtung fiir den Zugfiihrer, Schaden, die unterwegs nicht behoben werden konnten — neben
der Eintragung in die Schadensliste — dem Fahrdienstleiter des Endbahnhofes bzw des Bahnhofes, in dem der Schadwagen
abgestellt wird, mindlich zu melden. Dies ist fiir die rechtzeitige Disposition des Fahrdienstleiters wichtig.

ZSB 13

— Die Beschreibung der Kupplungen besonderer Bauart sowie die Bestimmungen zu deren Verwendung wurden dem letzten
Stand angepaBt, im tibrigen aber beibehalten.
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ZSB 14

— Das Problem der Verwendung von Hemmschuhen kann im wesentlichen nur in der Praxis von erfahrenen Mitarbeitern gelernt
werden.

— Die Bestimmungen der ZSB 14 sind grundsétzliche Regelungen, die vor der praktischen Einschulung gelernt werden miissen.

ZSB 15

— Die Bedeutung der Zugbeobachtung ist unveréndert groB. In vielen Fallen kénnen Gebrechen und Mangel, die wahrend der
Fahrt aufgetreten sind, erkannt werden.

— Die Bedeutung der Zugbeobachtung wird um so gréBer, je weniger Mitarbeiter hiefiir zur Verfiigung stehen. Bestimmte
Mitarbeiter sind dazu verpflichtet; dariiberhinaus sollte jeder Mitarbeiter des ausfiihrenden Betriebsdienstes, der Gelegenheit
zur Beobachtung vorbeifahrender Ziige hat, auf Mangel achten. Dies geschieht ja heute schon fastimmer;im § 1 (2) wurde dem
Rechnung getragen.

— Ein bestimmter Standort ist nicht vorgeschrieben und darf auch nicht vorgeschrieben werden. Es muB dem Mitarbeiter
selbst Uberlassen bleiben, wie er die Verpflichtung zur Zugbeobachtung in seine Ubrigen Obliegenheiten einordnet und wo er
daher den Standort zur Beobachtung wéhlt.

IMMER ABER MUSS DIE ZUGBEOBACHTUNG EINWANDFREI UND ZUR GANZE MOGLICH SEIN!

Dazu zéhlt nicht nur das Sehen, sondern auch das Héren! Die Beobachtung von einem Stellwerk aus bei geschlossenen
Fenstern ist daher in der Regel nicht ausreichend. Ausnahmen kénen nur bei extremer Witterung (z. B.: bei starkem Schnee-
treiben) zugelassen werden, wenn das Offnen des Fensters die Méglichkeiten zur Zugbeobachtung eher verschlechtern.

= Die Aufzéhlung im § 3 darf nicht als vollsténdige Liste angesehen werden, sie ist nun als »" Erkennungshilfe* gedacht!

Z5B 16

- Die Bestimmungen tber schriftiiche Befehle wurden unverandert iibernommen, bloB die Anlagen wurden angepaBt.

ZSB 17

Diese ZSB-Einlage enthélt alle Bestimmungen tiber die Versténdigung der Reisenden.

Zugzielanzeigeeinrichtungen wurden neu aufgenommen, wobei auch die einfachsten Formen (Stecktafeln oder aufgestelite
Tafeln) berticksichtigt wurden.

Die Verwendung von Verspatungstafeln ist kiinftig auf Bahnhéfe ohne Zugzielangezeige beschrankt.
~ Werbedurchsagen Uber Lautsprecheranlagen bediirfen der Genehmigung der GD!

Die Bedeutung einer einwandfreien Information der Reisenden kann nicht hoch genug eingeschétzt werden! Wollen wir unser
Produkt verkaufen, miissen wir den Reisenden hieriiber informieren. Bei Verspétungen und Betriebsstérungen ist Information
besonders wichtig. INFORMATION IST DIE BASIS DES KUNDENDIENSTES!

ZsB 18

Die Bestimmungen iiber die Fahrzeughéchstgeschwindigkeit und die Héchstgeschwindigkeit aufgrund der Besetzung sowie der
Sicherheitseinrichtungen der Triebfahrzeuge wurden in eine einzige ZSB-Einlage zusammengezogen.

— Der sachliche Inhalt der Bestimmungen blieb unverandert.

ZSB 19

— Die Bestimmungen Uber selbstschlieBende Tiiren wurden unveréndert tibernommen.

6. BemerkungenzudenDVV4,V5undV7

— Die Bestimmungen dieser Vorschriften betreffen nur einen relativ kleinen Mitarbeiterkreis. Mit den genannten Vorschriften
werden auch nur jene Mitarbeiter beteilt, die sie fiir die Ausiibung ihres Dienstes tatsachlich benétigen.

— Es erscheint daher nicht sinnvoll, die Bestimmungen dieser Vorschriften allen Mitarbeitern des ausfiihrenden Betriebsdienstes
im |dB nahe zu bringen.

— Den betroffenen Mitarbeitern werden die Bestimmungen gesondert erlautert werden.
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. Bemerkungen zum DB 600 '

Wegen der umfangreichen sachlichen Anderungen der Betriebsvorschriften missen sémtliche Bahnhofdienstordnungen neu
erstellt werden.

Bei dieser Gelegenheit wurde der grundsétzliche Aufbau der Bahnhofdienstordnungen entriimpelt. Vor allem wird nichts mehrin
den Text der Beschreibung des Bahnhofes aufgenommen, was ohnehin aus Planen entnommen werden kann!

In groBen Bahnhdfen miissen kiinftig Ausziige aus der Bf-Do aufliegen, die nur die Bestimmungen fir den Verschubdienst ent-
halten.

Am Dienstsitz des Fahrverschubes miissen — in einer Mappe gesammelt — Ausziige tiber den Verschubdienst aller vom Fahr-
verschub bedienten Bahnhéfe aufliegen.

Die Mappe ,Befehle fiir den Dienstposten* wird kiinftig auch zur Aufbewahrung der Beilagen zur Bahnhofdienstordnung ver(
wendet.

. Bemerkungen zum DB 610

Der DB 610 ersetzt die ,Richtlinien zur Fiinrung des Fahrtberichtes und der Internationalen Wagenliste und die GIS-Dienstan-
weisungen nach dem derzeit letzten Stand.

Die einzige wesentliche Anderung ist die Einfilhrung des Zahizettels zur Feststellung und Meldung der Frequenz und der Platz(
anzahl. Der Zahlzettel enthalt die Frequenzangaben des Fahrtberichtes; er wird wie der Fahrtbericht gefiihrt und behandelt:

Es soll darauf hingewiesen werden, daB der Entfall des Fahrtberichtes und die Einfihrung des Zahlzettels vorbereitende MaB-
nahmen zur Ubernahme der Reisezlige in das GIS-Verfahren darstellen. Diesfalls sind umfangrelche Anderungen im Verfahren
der Datenaufnahme und -behandlung zu erwarten. Sobald die Einfihrung feststeht, wird umf 'd berichtet und geschult
werden.

. Bemerkungen zur Streckenliste

Neu aufgenommen werden

+ AusweichanschluBstellen,

+ Uberleitstellen,

+ Signalabhangige Weichen auf der freien Strecke.
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