


9. Stiick

Betriebsdirektor
Hofrat Dr. Josef Pucher

Liebe Mitarbeiter des Betriebsdienstes!

Unter den Forderungen, die an die Betriebsfilhrung der Eisenbahnen gestellt werden, hat vom An-
fang der Eisenbahngeschichte an diejenige nach groftmoglicher Sicherheit die gesetzlichen Auflagen fiir
den Betrieb der Bahnen bestimmt. Sie stand auch immer im Vordergrund aller Anstrengungen der Bahn-
verwaltungen. Sicherheit ist fiir die Eisenbahnen zu einem selbstverstindlichen Begriff geworden.

Die Osterreichischen Bundesbahnen nutzen alle technischen und organisatorischen Méglichkeiten, um
nicht nur die ithr durch Gesetz auferlegten Sicherheitsvorschriften zu erfiillen, sondern dariiber hinaus
alle eine Gefihrdung herbeifiihrenden Einfliisse zu erkennen und ihnen rechtzeitig zu begegnen.

Das Verkehrs-Unterrichtsblatt hat es sich seit Jahrzehnten zur Aufgabe gemacht, in lebendiger
Form immer wieder durch die Behandlung konkreter auflergewdhnlicher Ereignisse vor Augen zu fiih-
ren, welche verheerenden Folgen die Nichtbeachtung von Verkehrsvorschriften nach sich ziehen kann.

Das Verkehrs-Unterrichtsblatt wird auch weiterhin den am Verkehrsgeschehen beteiligten Bedienste-
ten alles Wissenswerte vermitteln, das der Erhohung der Sicherheit des Bahnbetriebes, der persénlichen
Sicherheit und der Verbesserung des Kundendienstes der Bahn dienlich sein kann.

Wenn mir nun ab 1. Juli 1974 die Leitung des Betriebsdienstes der Generaldirektion der Usterrei-
chischen Bundesbahnen iibertragen wurde, méchte ich ebenso wie meine Vorginger in dieser verantwor-
tungsvollen Titigkeit alles dazu beitragen, damit das Verkehrs-Unterrichtsblatt ein interessantes und
gern gelesenes Informationsmittel zur Fortbildung aller im Eisenbahnbetrieb titigen Kollegen darstellt.

Moge das Verkehrs-Unterrichtsblatt auch kiinftighin ein wertvolles Bindeglied zwischen der Leitun
des Betriebsdienstes und allen ihren Mitarbeitern sein und insbesondere seinen Teil dazu beitragen, in
dem steten Kampf gegen die Unfallgefahren im Bereich der Osterreichischen Bundesbahnen weitere Er-

folge zu erzielen.
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Inhalt: 41. Bemerkungen zur 5. Berichtigung der DV V 2, 7. Berichtigung der DV V 3 sowie zur Neuauflage des Allgemeinen

Anhanges zur Signal- und zur Verkehrsvorschrift

Mit Gultigkeit ab 29. September 1974 treten
die 5. Berichtigung zur DV V 2, die 7. Berichti-
gung zur DV V 3 die 6. Berichtigung zur DV
V 28 sowie die 32. Berichtigung zu den ZSV in
Kraft. Auflerdem werden die Tafeln 1—8 des All-

gemeinen Anhanges zur Signal- und zur Ver-
kehrsvorschrift neu aufgelegt.

Nachstehend einige Bemerkungen zu den we-
sentlichsten Anderungen:

DV V 2, Signalvorschrift

Punkt 8:

Die Streckenhéchstgeschwindigkeit iiber 120
km/h ist zu beriicksichtigen. Die Signale miis-
sen nunmehr einheitlich auf jene Entfernung
sichtbar sein, die wenigstens dem 21/ fachen
Wert der Streckenhochstgeschwindigkeit in Me-
tern entspricht, mindestens auf 100 m. Beispiel:

a) Streckenhdchstgeschwindigkeit 1t. Tafel B 1
= 110 km/h;
die Signale missen daher diesfalls auf min-
destens 275 m sichtbar sein.

b) Streckenhéchstgeschwindigkeit It. Tafel B 1
— 30 km/h;
die Signale miissen daher diesfalls auf min-
destens 100 m sichtbar sein.

Punkt 27:

Es kann nunmehr durch den Geschwindig-
keitsanzeiger in Verbindung mit Signal 4c am
Licht-Hauptsignal auch eine andere Geschwindig-
keit als 30 km/h angezeigt werden (z. B. Vmax
= 50 km/h).

Eine vollig neue Regelung beinhaltet der
vorletzte Absatz: ,Die Signalisierung einer nied-
rigeren Geschwindigkeit als sonst im Weichen-
bereich zulidssig ist, kann auch wegen eines ver-
kiirzten Durchrutschweges allein notwendig sein.”
Dadurch wird die Sicherungsanlage z. B. eine
Einfahrt auf das durchgehende Hauptgleis mit
Signal 4c¢ ermoglichen (grundsitzlich nur bei
Sicherungsanlagen neuer Bauart vorgesehen), wo-
bei die Geschwindigkeitsbeschrinkung auf 40
km/h nicht wegen einer Beschrinkung im Wei-
chenbereich (z. B. ablenkende Weichenstellung),
sondern wegen einer Verkiirzung des sonst vor-
geschriebenen Durchrutschweges (z. B. von 100
auf 50 m) erfolgt. Das Ausmaf} des verkiirzten
Durchrutschweges mufl in der Bf-Do angefiihrt

sein.

Punkt 29:

Es ist vorgesehen, daff mit Signal 4c¢ und
Aufleuchten des Frihhaltanzeigers die Einfahrt
auf ein Gleis erfolgen kann, wobei ein ausrei-
chender Durchrutschweg nicht vorhanden ist.
,»Nicht ausreichend® bedeutet, dafl der vorhande-
ne Durchrutschweg kleiner ist, als dies wegen

der sonst auf Grund des Signals 4c¢ zuldssigen
Einfahrgeschwindigkeit notwendig und daher vor-
geschrieben ist. Von besonderer Bedeutung ist die
Notwendigkeit der Verstindigung der Zugmann-
schaft im Falle der Untauglichkeit des Einfahr-
(Deckungs-)lichtsignals bzw. des Frihhaltanzei-
gers sinngemafl nach Punkt 279 der DV V 3
(Vmax = 30 km/h, ausreichender Durchrutschweg
fehlt).

Wenn im Bf die Sicherungsanlage eine Ein-
fahrt bei nicht ausreichendem Durchrutschweg
zuldflt, ist die Linge dieses Durchrutschweges
in der Bf-Do anzugeben.

An Stelle des Frithhaltanzeigers kann auch
das Kennzeichen K 125 (Geschwindigkeitsanzei-
ger) verwendet werden. Bei Neuplanungen wird
der Frihhaltanzeiger nicht mehr vorgesehen.

Eine wesentliche Anderung bedeutet die neue
Fassung des letzten Absatzes. Gemifd der alten
Bestimmung war der Zug im Falle des Aufleuch-
tens des Frithhaltanzeigers zum vorzeitigen An-
halten verpflichtet (,,. . . und vorzeitig anzuhalten
hat®). Dieses vorzeitige Anhalten war daher auch
dann erforderlich, wenn der Grund hiefiir weg-
gefallen und das Gleissperrlichtsignal noch wih-
rend der Einfahrt des Zuges, also nachtriglich,
in die Stellung ,Fahrt erlaubt® gebracht worden
wire. Die neue Fassung des Punktes bestimmr,
daf} bei Aufleuchten des Friihhaltanzeigers bzw.
Geschwindigkeitsanzeigers mit der Kennziffer 3
ein vorzeitiges Anhalten zu gewdrtigen ist, d. h,,
wenn noch wihrend der Einfahrt des Zuges der
Grund fiir das vorzeitige Anhalten wegfillt so-
wie bei Erfillung der hiefiir notwendigen Voraus-
setzungen das Gleissperrlichtsignal nachtriglich
in die Stellung ,Fahrt erlaubt* gebracht wird,
so braucht der Zug vor dem Gleissperrlichtsignal
grundsitzlich nicht mehr anzuhalten. Wegen
Durchfahrt sieche Bemerkung zu Punkt 453.

Punkt 40:

Soufflagearbeiten finden nicht mehr statt.

Punkt 42:

Die Sicherung von La-Stellen durch Indusi
ist nach und nach vorgesehen. Daher sind ggf.
Abweichungen betreffend den Abstand des Si-
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gnals 9a vom Signal 9b auf Indusistrecken not-
wendig, um ordnungsgemifles Funktionieren der
Indusi sicherzustellen.

Die bei Dunkelheit vorgeschriebene Beleuch-
tung der Langsamfahrsignale kann entfallen,
wenn Lf-Signale verwendet werden, die riick-
strahlend ausgefithrt sind. Diesfalls unterbleibt
daher die Anbringung des gelben Lichtes und der
zum Anstrahlen der Scheibe erforderlichen La-
terne beim Signal 9a sowie der zum Anstrahlen
erforderlichen Laternen beim Signal 9b und —
sofern vorgeschrieben — beim Signal 9c.

Punkt 52:

Im letzten Absatz (= neuer vorletzter Ab-
satz) ist bestimmt: , Ein Gleissperrformsignal ist
im Fall b) bei Dunkelheit stets zu beleuchten,
wenn auf das Stumpfgleis regelmiflig Ziige ein-
fahren. Sonst diirfen Gleissperrformsignale bei
guter Platzbeleuchtung unbeleuchtet bleiben.*

Durch den nunmehr angefiigten neuen letz-
ten Absatz ist bestimmt, dafl eine in den o. a.
Fillen vorgeschriebene Beleuchtung dann entfal-
len kann, wenn das Gleissperrformsignal mit
rickstrahlendem Signalbild ausgestattet ist.

Punkt 54 a:

Ein am Gleissperrlichtsignal angebrachter
Signalnachahmer leuchtet nunmehr nicht nur
dann auf, wenn sich das Gleissperrlichtsignal und
das Ausfahr-(Deckungs-)signal in der die Fahrt
erlaubenden Stellung befinden, sondern stets,
wenn das Gleissperrlichtsignal ,,Fahrt erlaubt®
zeigt. Beispiel: Das Gleissperrlichtsignal zeigt
»Fahrt erlaubt® fir eine Verschubfahrt; dem-
nach zeigt der Signalnachahmer das Signal 7
»Das Hauptsignal zeigt Halt“.

Punkt 61:

Ttz, Steuerwagen sowie eine relativ grofle
Anzahl von Reisezugwagen sind mit einem einge-
bauten Zugschluflsignal (rotes Licht) ausgestat-
tet. Bei Fehlen eines solchen mufl das Zugschlufi-
signal jeweils besonders angebracht werden. Dies
ist eine rote Kreisfliche auf weiflem Grund, riick-
strahlend oder nicht riickstrahlend bei Anwen-
dung des Tagsignals bzw. eine Laterne mit rotem
Licht oder eine rote Kreisfliche auf weiflem
Grund und riickstrahlend bei Anwendung des
Nachtsignals.

Durch die gleichzeitige Anderung des Punk-
tes 459 der DV V 3 entfillt die Erstellung eines
Verwendungsplanes (Zugschluf-Umlaufplanes) fiir
Zugschlufilaternen. Diese Mafinahme soll die Ver-
wendung eines eingebauten Zugschlufisignals
ohne Beeintrichtigung eines Umlaufplanes fiir
Zugschlufisignale erméglichen.

Betreffend Verwendung von Zugschlufisigna-
len gilt also nunmehr:

Grundsitzlich ist nur das eingebaute Zugschluf}-
signal (mindestens 1 rotes Licht) anzuwen-
den; fehlt dieses oder ist es gestért, so ist das
entsprechende Zugschlufi-Tag- bzw. Nachtsignal
gesondert anzubringen.

Abweichungen kénnen gemifl Punkt 63 der
DV V 2 von der GD verfiigt werden.

Punkte 130—135:

Allgemein:

Durch die Anderung des Punktes 144 der
DV V 3 entfillt die Notwendigkeit der gesonder-
ten Kennzeichnung von Stellen, ab denen eine
Anderung der bis dahin zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit eintritt, fir Ziige A, Ziige B sowie
far Zuge nach ,Sondertafel B 1«

Grundsitzlich werden in Zukunft solche
Bahnstellen mit einer weiflen Geschwindigkeits-
tafel mit rotem Rand und einer roten Kennziffer
angezeigt (K 106, Abb. 138b). Sinngemif} gilt
dies fiir die Ankiindigung dieser Bahnstel-
len — sofern vorgeschrieben — durch das Kenn-
zeichen K 105 (weifle Tafel, roter Rand und rote
Kennziffer, Abb. 137b). Die Kennziffer gibt je-
weils 1/, der zulissigen Héchstgeschwindigkeit
an (z. B. 6 =60 km/h, 11 =110 km/h).

Weil es unméglich ist, simtliche Kennzei-
chen K 105 und K 106 alter Bauart kurzfristig
zu ersetzen, gelten das K 105 alt (dreieckige
weifle Tafel mit schwarzem Rand und schwarzer
Zahl, welche die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
ankiindigt, Abb. 137 a) bzw. das K 106 alt (recht-
eckige weifle Tafel mit oder ohne schwarz-wei-
flem Rand und ciner schwarzen Zahl, welche
die zuldssige Hochstgeschwindigkeit angibt, Abb.
138 a) weiterhin. Die bisher nur fiir Ziige B giil-
tigen K 105 und K 106 sind ungiiltig und wer-
den kurzfristig entfernt werden. Auf ein- und
derselben Strecke werden nur Kennzeichen der
alten oder nur der neuen Bauart verwendet. Bei
nowwendigem Ersatz einzelner K 105 oder K 106
alter Bauart ist daher wieder das jeweilige Kenn-
zeichen alter Bauart anzubringen.

Es ist beabcichtigt, die dzt. geltenden Héchst-
geschwindigkeiten laut Tafel B 1 neu zu betrach-
ten und, wenn dies notwendig bzw. zweckmiflig
erscheint, neu festzusetzen. Hiebei werden wei-
testgehend die theoretischen Méglichkeiten in
Relation zur praktischen Durchfiihrbarkeit ge-
setzt werden, d. h. eine theoretisch mégliche
Geschwindigkeitserhéhung wird nicht mehr vor-
zusehen bzw. in die Tafel B 1 aufzunehmen sein,
wenn die tatsichliche Ausniitzung aus anderen
Griinden nicht méglich ist (z. B. die Linge der
Strecke ist zu gering, um durch entsprechende
Beschleunigung diese Geschwindigkeit zu errei-
chen).

Die Neufestsetzung der Héchstgeschwindig-
keiten gemifl Tafel B 1 nach den o. a. Grund-
sitzen kann nur streckenweise erfolgen, wobei
neben der Bedeutung der Strecke auch die Ab-

«
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hingiglieit von anderen Strecken ausschlaggebend
sein wird. So werden ab 29. September 1974
fir die Strecken Wien Westbf—Salzburg und
Kufstein—Brenner bereits die neu festgelegten
Hochstgeschwindigkeiten im Besonderen Anhang
enthalten und in Kraft sein. Tfz-Fiithrer, welche
diese Strecken befahren, werden iiberdies mit
einem , Auszug aus der Tafel B 1% beteilt, aus
welchem sie u. a. die zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit, in graphischer Form dargestellt, leichter
entnehmen konnen (s. Abb.).

Dartiber hinaus werden mit dem Kennzei-
chen K 105 neu gekennzeichnete langsam zu be-
fahrende Bahnstellen auf Strecken mit Indusi (in-
duktive Zugbeeinflussung) grundsitzlich mit ei-
nem Indusimagneten gesichert sein. Die Lage
dieser Magnete ist ebenfalls in der Tafel B 1 an-
gegeben. 1000-Hertz-Magnete werden bei Ge-
schwindigkeiten bis 90 km/h, 2000-Hertz-Magnete
in Verbindung mit einer Geschwindigkeitspriif-
einrichtung bei hdheren Geschwindigkeiten ver-
wendet werden (letztere werden zwischen Wien
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Westhf—Salzburg und Kufstein—Brenner aller-
dings erst im Laufe des Jahres 1975 angebracht
werden).

Zur Neudurchrechnung sind vorerst die
Strecken Wien Sudbf—Graz, Bruck a. d. Mur—
Villach—Tarvisio und Wels—Passau vorgesehen.
Vom Baudienst wird die Neudurchrechnung zum
Anlaf} genommen, die Moglichkeit der Beseiti-
gung von solchen dauernd langsam zu befahren-
den Bahnstellen, die grofiere betriebliche Nach-
teile zur Folge haben, zu priifen (z. B. EK, Gleis-
lage). Abgesehen von Fahrzeitgewinnen bedeutet
dies naturgemifl groflere Wirtschaftlichkeit
(Energieersparnis, geringerer Materialverschleif}).

Nicht zuletzt ist darauf hinzuweisen, daf} die
Sichtbarkeit der neuen Kennzeichen K 105 und
K 106 wesentlich verbessert wurde, indem sie
riickstrahlend ausgebildet sind und bedeutend gro-
flere Mafle aufweisen. Betreffend Streckenhdchst-
geschwindigkeit s. Bemerkung zu Punkt 144 der
DV V 3.

Punkt 130:

Das K 105 alter Bauart (Abb. 137a) wird
auf den noch nicht neu berechneten Strecken, das
K 105 neuer Bauart (Abb. 137b) auf den bereits
neu berechneten Strecken verwendet (ab 29. Sep-
tember 1974 also zwischen Wien Westbf—Salz-
burg, Kufstein—Brenner).

Punkrt 131:

Die verschiedenen Anwendungsbestimmun-
gen fur das Kennzeichen K 105 alt und das K 105
neu ergeben sich aus der Notwendigkeit der Wei-
terverwendung des K 105 alt.

Punkt 132:

Betreffend die Abweichungen von der grund-
sdtzlichen Aufstellung auf Bremsweglinge gilt
die Bemerkung zu Punkt 42.

Stindige Langsamfahrstellen, die voneinan-
der nicht mindestens im Ausmaf} der vorgeschrie-
benen Bremsweglinge entfernt sind, werden wie
gewohnlich angezeigt, d. h. jeweils am Be-
ginn der langsamer zu befahrenden Bahnstelle
steht ein K 106 (Geschwindigkeitstafel). Zur A n -
kindigung dieser Bahnstellen wird jedoch nur
ein K 105 verwendet, auf welchem die niedrigste
der bei den folgenden Langsamfahrstellen zuge-
lassenen Hochstgeschwindigkeiten angegeben ist.

Punkt 134:

Das K 106 alt (Abb. 138a) wird auf den
noch nicht neu berechneten Strecken, dasK 106
neu (Abb. 138b) auf den bereits neu berechneten
Strecken verwendet (ab 29. September 1974 also
zwischen Wien Westbf—Salzburg, Kufstein—
Brenner).

Punkt 135:

Entsprechend dem K 105 neu wird auch
beim K 106 neu die zuldssige Hoéchstgeschwin-
digkeit durch eine Kennziffer angegeben, und
zwar mit 1/;, des Wertes. Es bedeuten daher z. B.
1=10 km/h, 2=20 km/h, 10 =100 km/h, 13 =
130 kmyh.

Die Anwendung des K 106 — ggf. in Ver-
bindung mit einem Gleissperrlichtsignal — zur
Anzeige einer Geschwindigkeitsbeschrinkung fur
den Fahrweg vor bzw. bis zu einem eine hdhere
Geschwindigkeit anzeigenden Gruppenausfahrsi-

gnal ist nicht mehr vorgesehen (siche Bemerkungen
zu den Punkten 165—167).

Punkte 165—167:
Allgemein:

Es wurde davon ausgegangen, dafl die An-
kindigung und die Anzeige der zulissigen Strek-
kenhochstgeschwindigkeit sowie von dauernd zu
befahrenden Bahnstellen grundsitzlich  durch
K 105 bzw. K 106, die der Geschwindigkeitsbe-
schrinkungen im Weichenbereich jedoch durch
K 125 bzw. K 126 zu erfolgen hat. Von diesem
Grundsatz wird in den Fillen des Punktes 133
der DV V 2 sowie Punkt 2 der ZSV, Ord. Nr. 22
abgewichen werden. In diesen Fillen wird noch
das K 105 zur Ankindigung einer Geschwindig-
keitsheschrinkung im Weichenbereich (Einfahr-
signal bzw. Ausfahrsignal) verwendet.

Punkt 165:

Neu ist das Form-Kennzeichen gemifl Abb.
163. Ndhere Angaben tiber die Anwendung siehe
Bemerkung zu Punkt 167.

Punkt 167:

Der Geschwindigkeitsanzeiger (Geschwindig-
keitsvoranzeiger) gibt nunmehr die im Wei-

chenbereich  zuldssige  Hochstgeschwindigkeit
Beispiel: ebenfalls mit einer Kennziffer an; der
- —— — S e, e . e, . e, e, e e e e e S — ——— — — — — —
140 km/h 9 0km/h
c—— P f | m/ l 70km/h { 140 km/h e i
ie Bremsweglinge e 600m ! I
i j (1000 m) H

/
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10-fache Wert dieser Kennziffer bedeutet die im
Weichenbereich zuldssige Hochstgeschwindigkeit.
In der Regel werden Licht-Kennzeichen, und zwar
in Verbindung mit Einfahr-, Ausfahr-, Deckungs-,
Gleissperrlicht- bzw. Vorsignalen, angewendet.

Dariiber hinaus wird ab 29. September 1974
an Stelle des bisher vorgesehenen K 106 (gemif3
Punkt 134, 4. Absatz alt der DV V 2) der Ge-
schwindigkeitsanzeiger (K 125) — allein oder
ggf. in Verbindung mit einem Gleissperrlichtsi-

nal — verwendet werden, wenn in dem vor ei-
nem Ausfahr-(Deckungs-)signal liegenden Teil
des Fahrweges eine geringere Geschwindigkeit
zugelassen ist, als am Hauptsignal angezeigt wird.
Diesfalls ist auch die Anwendung des Form-Kenn-
zeichens K 125 vorgeschen, weil die Aufstellung
von Licht-Kennzeichen wegen der sehr hohen Ko-
sten vielfach nicht vertretbar ist.

Die am K 125 angezeigte Geschwindigkeits-
beschrinkung gilt

a) bei einem am Einfahr-, Ausfahr-, Deckungs-
signal angebrachten K 125 fiir den zuge-
hérigen Weichenbereich. Beginn und Ende
des Weichenbereiches s. DV V 2, Punkt 27,
letzter Absatz [bei Anwendung des K 125
an Stelle des Friithhaltanzeigers s. lit. ¢)];

b) bei einem alleinstehenden oder am Gleis-
sperrlichtsignal angebrachten K 125 fiir den
Teil des Fahrweges vom Standort dieses
Kennzeichens bis zum zugehdrigen Ausfahr-
(Deckungs-)signal (s. DV V2, Punkt 167
neu);

c) bei einem an Stelle des Frithhaltanzeigers
angewendeten K 125 mit der Kennziffer 3
(s. DV V 2, Punkt 29) vom Standort des Ein-
fahrsignals bis zum Haltepunkt.

DV V 3, Verkehrsvorschrift

Punkt 18:

Die Bestimmungen dieses Punkies mufiten
im Hinblick auf die zunehmende Gefahr des
Suchtgiftmifibrauches entsprechend erginzt wer-
den.

Punkt 40:

Auf Grund der verbesserten technischen
Voraussetzungen ist es nunmehr moglich, die
Besichtigung der Weichen, Gleissperrschuhe und
Handverschliisse nur mehr einmal téglich und
nicht wie bisher einmal wihrend jeder Dienst-
schicht durchzufithren. Die Besichtigung hat —
sofern moglich — bei Tageshelle zu erfolgen, um
eventuelle Mingel leichter erkennen zu kon-
nen.

Punkt 41:

Die Durchfilhrung der Weichenkontrolle
fihrt in bestimmten Fillen zu Schwierigkeiten,
z. B. wenn einem Bahnhofvorstand‘mehrere Bahn-
hofe unterstellt sind. Die Bestimmungen wurden
daher entsprechend geidndert; die Dion kann nun-
mehr bei der Festsetzung der Mindestanzahl
der Weichenkontrollen unter Wahrung der Ver-
kehrssicherheit gewisse ortliche Verhiltnisse be-
riicksichtigen.

Punkt 64:

Dieser Punkt wurde im Hinblick auf die
Anderung des Punktes 129 neu formuliert. Ein
Spitzenverschieber ist nunmehr nicht nur erfor-
derlich, wenn sich beim Verschub der Tfz-Fiihrer
nicht auf dem vordersten Fahrzeug befindet, son-
dern auch dann, wenn er sich zwar auf dem vor-
dersten Fahrzeug, nicht aber auf dem in der
Fahrtrichtung vorne befindlichen Fiihrerstand be-

findet. Dies gilt bei Tfz in Vielfachsteuerung sinn-
gemif. Vielfachsteuerung®ist die Steuerung und
Uberwachung von mehr als einem Triebfahrzeug
von einem Fithrerstand aus.

Werden z. B. beim Verschub 2 Tfz in Viel-
fachsteuerung verwendet, dann mufl sich dem-
nach bei dem in Fahrtrichtung vorderen Tfz, so-
fern sich der Tfz-Fithrer nicht auf dem vorder-
sten Fiihrerstand befindet, ein Verschubbedienste-
ter (Spitzenverschieber) so aufhalten, dafi er den
Verschubweg iiberblicken und rechtzeitig die né-
tigen Signale geben kann.

In der neuen Fassung dieses Punktes ist auch
festgelegt, daf} als Spitzenverschieber nur ein ge-
eigneter Bediensteter verwendet werden darf. Hie-
zu ist folgendes zu bemerken:

Vielfach beriicksichtigen Verschubaufsichts-
bedienstete bzw. Verschubleiter nicht im entspre-
chenden Ausmaf} die Tatsache, dafl die Aufgabe
des Spitzenverschiebers eine auflerordentlich ver-
antwortungsvolle Titigkeit ist. Dieser ist fir die
Beobachtung des Verschubweges voll verantwort-
lich; er ist in der Regel der erste, der auftretende
Hindernisse erkennen und die nétigen Signale
geben kann. Es ist selbstverstindlich, daf} diese
Titigkeit einem erfahrenen Bediensteten eher ab-
verlangt werden kann, als einem mehr oder we-
niger unerfahrenen. Es ist daher leichtsinnig und
grobfahrlissig, wenn vom Verschubleiter als
Spitzenverschieber ein Bediensteter bestimmt
wird, der dieser Aufgabe nicht gewachsen ist.
Es haben sich Unfille oft nur deshalb ereignet,
weil Bedienstete mit der Beauftragung als Spit-
zenverschieber einfach tberfordert waren.

Der Idealfall ist naturgemifl der, wenn der
Verschubleiter selbst die Aufgaben des Spitzen-
verschiebers iibernimmt. Dies liegt bereits im
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Sinne der Bestimmung des Punktes 62: ,,Der Ver-
schubleiter muf} die Verschubbewegung gut iiber-
blicken und sich mit den beteiligten Bediensteten
verstindigen koénnen“. Nichtin allen Fillen wird
der Verschubleiter in der Lage sein, selbst die
Aufgaben des Spitzenverschiebers zu iibernehmen.
In diesem Fall hat er aber als solchen unbedingt
einen Bediensteten zu bestimmen, der hiefir ge-
eignet ist. Daher wurde dies im neuen Punkt 64
besonders bestimmit.

Punkt 71:

Die Verpflichtung zur Verschubwegbeobach-
tung wurde vor allem dahingehend neu formu-
liert, dafl die Tfz-Mannschaft fiir die Verschub-
wcgbeobachtung nur dann verantwortlich ist,
wenn sie sich am vordersten Fahrzeug und bei
Tfz mit rdumlich getrennten Fihrerstinden am
vorderen Fuhrerstand befindet. Diese neue Be-
stimmung steht im Zusammenhang mit der An-
derung des Punktes 64. In den iibrigen Fillen ist
die Tfz-Mannschaft fir die Beobachtung der zum
Verschubweg gehorenden Signale und Kennzei-
chen mitverantwortlich. | Mitverantwortlichkeit®
bedeutet: Auf Grund ihres Platzes (z. B. hinte-
rer Fiihrerstand, geschobener Verschubteil) ist
die Tfz-Mannschaft nicht immer in der Lage,
die Signale so rechtzeitig zu erkennen, dafl die
rechtzeitige Befolgung auch méglich ist. Die Tfz-
Mannschaft ist aber zur Beachtung der zum Ver-
schubweg gehérenden Signale und Kennzeichen
ab dem Zeitpunkt verpflichtet, ab dem ihr dies
moglich ist. Ist mit dem Signal ein Auftrag ver-
bunden, so ist diesem unverziiglich nachzukom-
men.

Punkt 92 m:

Die Bestimmungen utber das straffe oder
nicht straffe Kuppeln wurden vereinfacht und den
Bestimmungen anderer Verwaltungen teilweise
angeglichen. Es ist nunmehr grundsitzlich straff
zu kuppeln, unabhingig von der Zuggattung und
Geschwindigkeit. Nicht straff sind nur zu kup-
peln: Tfz (ausgenommen Triebwagen zur Per-
sonenbeférderung) sowie Wagen mit einer Ldnge
tiber Puffer von mehr als 24 m. Der Grund hie-
fiir ist die bei lingeren Fahrzeugen in Kriimmun-
gen auftretende Pufferpressung. Bei Tfz soll das
Entkuppeln erleichtert werden.

Punkt 94:

Die Verpflichtung zum Kuppeln des Tfz
wurde neu festgelegt. Grundsitzlich kuppeln die
Tfz — wie bisher — Bahnhofbedienstete, wenn
dies in der Tafel B 14 vorgesehen ist; sonst kup-
peln die Tfz

a) bei Ziigen mit dem Zugfithrer und minde-
stens einem Schaffner grundsitzlich der

Schaffner. Ausnahme: bei Reiseziigen — so-

tern vorhanden — der Lokomotivheizer;

b) bei Zigen mit dem Zugfithrer allein der

Lokomotivheizer; ist ein solcher nicht vor-

handen, dann kuppelt grundsitzlich der Zug-

fihrer, ausgenommen Reiseziige sowie arbei-
tende oder dienstbereite Tfz am Zugschluf};

c) bei Ziigen ohne Zub der Lokomotivheizer;
fehlt dieser, so kuppelt der Tfz-Fihrer des
stehenden Tfz, an das herangefahren wird.

Punkt 96:

Mit zwei oder mehreren Tfz darf also ver-
schoben werden, wenn diese in Vielfachsteuerung
verkehren (Erklirung fur ,,Vielfachsteuerung® s
Bemerkung zu Punkt 64).

Punkt 98:

Abstoflen mit zwei oder mehreren Tfz ist
dann erlaubt, wenn die Tfz in Vielfachsteuerung
verkehren.

Punkt 99:

Niederflurwagen sind Giiterwagen zur Be-
forderung von schweren Strafienfahrzeugen (Last-
kraftwagenziige, Sattelauflieger). Sie haben Rider
mit extrem kleinem Durchmesser. Bei der Be-
férderung bzw. beim Verschub unterliegen sie
besonderen Beschriankungen.

Punkt 110:

Das Auffangen von Drehgestell-Gliterwagen
mit Hemmschuhen ist nunmehr grundsitzlich er-
laubt, auch wenn sie allein oder an der Spitze
eines Verschubteiles rollen, sofern nicht andere
Griinde es verbieten (s. Punkt 99).

Punkt 120:

Hemmschuhe diirfen nun auch zur Sicherung
stillstehender Fahrzeuge allgemein verwendet
werden. Die Dion kann Ausnahmen verfugen.

Wagensicherungsmittel mit der Bezeichnung
»Radvorleger gibt es nicht mehr.

Punkt 129:

Grundsatz: Die Fihrung des Tfz mit rdum-
lich getrennten Fihrerstinden hat von dem in
Fahrtrichtung vorne befindlichen Fuhrerstand aus
zu erfolgen.

Um betriebliche Nachteile durch das zeit-
raubende, vielfach sogar wiederholte Wechseln
des Fiihrerstandes zu vermeiden, ist bestimmt,
daf} das Tfz vom hinteren Fihrerstand gefiihrt
werden darf, wenn es begleitet wird. Der Beglei-
ter ist fur diesen Verschub also Verschubleiter
und Spitzenverschieber in einer Person. Die Be-
gleitung ist nur fiir solche Verschubbewegungen
erforderlich, bei denen die Fithrung des Tfz nicht
vom vorderen Fiihrerstand aus erfolgt, sofern
nicht die Dion Begleitung allgemein anordnet.
Die Tfz-Mannschaft ist vom Verschubleiter tiber
diese Art der Verschubdurchfithrung besonders
zu verstandigen bzw. zu beauftragen, den Fithrer-
stand ausnahmsweise nicht zu wechseln. Die
Beurteilung der Notwendigkeit der Fiithrung des
Tfz vom hinteren Fihrerstand aus obliegt, ab-
gesehen bei Tfz-Gebrechen, dem Verschubleiter.
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Punkt 130:

Ein unbegleitetes Tfz darf nunmehr einen
Wagen, hochstens vier Achsen mitfithren, wenn
der Wagen nur gezogen, keinesfalls aber gescho-
ben wird. Der Wagen darf nicht mit Personen be-
setzt sein. Handelt es sich bei dem Tfz um einen
Triebwagen, dann gelten die Bestimmungen des
Punktes 131.

Punkt 131:

Ein unbegleiteter Triebwagen darf mitfih-
ren:
1 Steuerwagen + 4 Zwischenwagen oder
1 Steuerwagen |- Zwischenwagen/Steuerwagen/
Triebwagen in Vielfachsteue-
rung

héchstens 4 Fahrzeuge

Die Fithrung des Triebwagens mufi von dem
in Fahrtrichtung vorne befindlichen Fuhrerstand
des an der Spitze gereihten Trieb- bzw. Steuer-
wagens aus erfolgen. Die Fahrzeuge dirfen nicht
mit Personen besetzt sein.

Punkt 138:

Reiseziige,  Personenwagenleerziige und
Triebwagenleerziige diirfen bis zu einer Hochst-
geschwindigkeit von 140 kmj/h grundsitzlich
héchstens 80 Achsen mitfithren.

Die Linge der Bahnsteige lassen solche Zug-
lingen nicht immer zu. Die Dionen werden da-
her jene Strecken (Bahnhofe) bekanntgeben, wo
nur eine geringere Hochstachsenzahl zugelassen
ist.

Punkt 144:

Die Ziige werden nicht mehr in ,Klassen®
eingeteilt. Es gibt daher keinen ,,Zug A", ,Zug B*
oder Zug nach ,Sondertafel B 1 mehr. Die ,,Son-
dertafel B 1 sowie die Angaben in der Tafel
B 1 nur fiir ,Ziige B“ sind ungiiltig bzw. aufler
Kraft. Es gelten fir alle Ziige die in der Tafel
B 1 fur ,Ziige A“ vorgesehenen Angaben; fir
Ziige der Strecke Wien Westbf—Salzburg sowie
Kufstein—Brenner gelten die Angaben der neuen
Tafel B 1.

Die Angabe ,Zug A“ bzw. , Vmax = 140
km/h, Sondertafel B 1“ im Buchfahrplan ist un-
giiltig und nicht mehr zu beachten.

Die Dienstanweisung der GD Z. 35-15b-70
vom April 1970 iber die Fihrung von Ziigen mit
einer Hochstgeschwindigkeit von 140 kmj/h wird
ab 29. September 1974 aufler Kraft gesetzt wer-
den. Ziige, die mit einer Hochstgeschwindigkeit
von mehr als 120 km/h verkehren, werden nicht
mehr besonders bezeichnet. Ob ein Zug mit ei-
ner Hochstgeschwindigkeit iiber 120 km/h ver-
kehren darf, wird — wie bei den iibrigen Ziigen
— von den hiefiir geltenden Verkehrs- und tech-
nischen Vorschriften bestimmt (z. B. DV V 3,
M 26).
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Zige dirfen mit einer Hochstgeschwindig-
keit iiber 120 km/h nur bei tauglicher Indusi
(Strecke - Tfz) verkehren. Beim Fahren auf dem
falschen Gleis siche Bemerkung zu Punkt 370.

Punkt 158:

Die Tfz werden eingeteilt in arbeitende,
dienstbereite und nicht dienstbereite Tfz. Dienst-
bereite Tfz geben Leistung zur Beforderung des
Zuges oder nur fir die Eigenbeférderung ab.
Wie im einzelnen diesbeziiglich vorzugehen ist,
bestimmt die neue im Druck befindliche DV
M 22.

Die bei der Reihung von dienstbereiten Ttz
im Zug oder am Zugschlufl vorgesehene Ge-
schwindigkeitsbeschrinkung von 40 km/h auf
Nebenbahnen entfallt.

Die mit DA. der GD Z. 31 448-2-73 vom
10. April 1973 erteilte Ausnahmegenehmigung,
wonach bei Beférderung nicht dienstbereiter Tfz
die sonst vorgeschriebene Begleitung in bestimmten
Fillen unterbleibt, ist nun beriicksichtigt.

Punkt 167:

Das Dienstgewicht der Tfz, Tender und
Schneeschleudern darf der Tafel A 5 entnommen
werden, auch dann, wenn es an den Fahrzeugen
angeschrieben ist.

Punkt 168:

In der Neuauflage des Allgemeinen Anhan-
ges zur Signal- und zur Verkehrsvorschrift sind
die Leistungstafeln der Tfz nicht mehr enthalten,
Sie liegen nur mehr bei den Zugleitungen auf.

Punkt 284:

Die Abfahrerlaubnis darf auch durch die
Stellung ,,Fahrt erlaubt” des Gleissperrlichtsignals
erteilt werden, wenn sich das zugehorige Aus-
fahr-(Deckungs-)signal in Freistellung befindet.

Die Erteilung der Abfahrerlaubnis durch die
Freistellung des Ausfahr-(Deckungs-)signals bzw.
die Stellung ,,Fahrt erlaubt® des Gleissperrlichtsi-
gnals ist nur dann zulissig, wenn dies in der Ta-
fel B 15 b vorgesehen ist und auf dem Gleis
nur ein Zug gleicher Fahrtrichtung zur Abfahrt
bereitsteht. Fir Ziige auf demseclben Gleis, die
zur Abfahrt in entgegengesetzter Fahrtrichtung
bereitstehen, ist also diese Art der Erteilung der
Abfahrerlaubnis gleichzeitig zuldssig, sofern dies
andere Umstidnde nicht ausschlieflen.

Bei Untauglichkeit cines unmittelbar rechts
stehenden Ausfahr-, Deckungs- bzw. Gleissperr-
lichtsignals darf mit dem an diesem Signal ange-
brachten Signal 29b die Abfahrerlaubnis erteilt
werden. Dies gilt nur fir jene Ausfahr-, Dek-
kungs- bzw. Gleissperrlichtsignale, bei denen Er-
teilung der Abfahrerlaubnis laut Tafel B 15b
vorgesehen ist.
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Beim Fahren auf dem falschen Gleis ist
auf die sinngemifle Anwendung des Punktes 368
besonders zu achten.

Hiezu ein Beispiel:

des A-Befehles nicht méglich war, so hat der Fdl
dem Zug Signal 30a oder 30b zu geben.

Die Vorgansweise beim Entfall eines durch
die Stellung ,Vorsicht* des Einfahrvorsignals

Bahnhof B-Stadt

< 1
5 ==

Es B=—

- nach A -Stadt

Im Bahnhof B-Stadt ist die Erteilung der
Abfahrerlaubnis durch Freistellung des Ausfahr-
signals laut Tafel B 15b vorgesehen.

Zwischen den Bahnhdfen B-Stadt und A-
Stadt ist das Streckengleis 1 gesperrt und das
Fahren auf dem falschen Gleis angeordnet. Hie-
von ist Zug 3, nicht aber Zug 1 verstindigt.

Der Fahrdienstleiter des Bf B-Stadt beabsich-
tigt, Zug 3 dem Zug 1 vorfahren zu lassen,
wobei Zug 3 durchfahren kénnte, weil gesicherte
Durchfahrt méglich wire sowie alle notwendigen
Verstindigungen der Zugmannschaft durchge-
fithrt wurden.

Frage: Ist die beabsichtigte Vorgangsweise
des Fdl zulissig ?

Antwort: Die Durchfahrt des Zuges 3 wire
nur moglich, wenn u. a. am Ausfahrsignal das
Signal 29b gegeben wiirde. Wiirde aber das Si-
gnal 29 b gegeben, so wiirde Zug 1 abfahren, weil
das Signal 29 b fir ihn als Abfahrerlaubnis anzu-
sehen wire.

In sinngemifler Anwendung der Bestimmun-
gen des Punktes 368 ist daher wie folgt vorzu-
gehen:

— Signal 29b am Ausfahrsignal darf fir Zug 3
nicht' gegeben werden

— der Stillstand des Zuges 3 im Bf ist abzu-
warten 1

— dem Zug 3 ist die Abfahrerlaubnis gemif}

Punkt 284a) zu erteilen (mindlich, fern-

mindlich, Vermittlung durch V-Bedienste-

ten). ' '
Zur besonderen Beachtung durch den Fdl:

Das Anhalten des Zuges 3 kann entfallen,
wenn Tfz-Fihrer und Zugfihrer des Zuges 1
zweifelsfrei davon verstindigt wurden, dafl das
Signal 29b fur Zug 1 keine Giltigkeit hat.

Zur besonderen Beachtung durch den Tfz-Fiih-
rer des Zuges 3:

Leuchtet Signal 29b am Ausfahrsignal des
Gleises 1 auf, darf Zug 3 durchfahren.

Punkt 302:

Die Vorgangsweise beim Entfall eines mit
A-Befehl angeordneten auflerplanmifligen Anhal-
tens bleibt unverindert, d. h., wenn der Widerruf

nach C-Stadt

oder durch das Anhalten beim Einfahrsignal an-
geordneten auflerplanmifligen Anhaltens ist neu

geregelt (s. Bemerkungen zu den Punkten 453 und
154),

Punkt 353:

Das Unterstreichen des eingetragenen Wort-
lautes der Kreuzungsvereinbarung bzw. der Ab-
lehnung mit Rotstift unterbleibt.

Punkt 370:

Die Abgabe des Signals 30 bei zulidssiger
Durchfahrt in den vom Fahren auf dem falschen
Gleis beriithrten Bahnhofen unterbleibt.

Das falsche Gleis darf héchstens mit der
laut Tafel B 1 zulissigen Geschwindigkeit befah-
ren werden. Da fiir Ziige mit einer Geschwindig-
keit von mehr als 120 km/h eine taugliche Indusi
vorgeschrieben ist, darf die Hochstgeschwindig-
keit beim Fahren auf dem falschen Gleis 120
km/h nicht iiberschreiten. In den mittels La oder
B-Befehls gemifl den Punkten 370 und 372 durch-
zuftihrenden Vorschreibungen ist dies zu beriick-
sichtigen (die Musterbefehle in der Bf-Do sind néti-
genfalls zu erginzen).

Punkt 385:

Aus Griinden der personlichen Sicherheit
wird auf das Einnehmen des Standortes durch
den Bahnwirter vor dem Dienstraum grund-
sdtzlich verzichtet. Die Aufstellung hat jedoch so
zu erfolgen, daf} der Bahnwirter von der Zug-
mannschaft immer an der gleichen Stelle gese-
hen werden kann und die Abgabe von Signalen
im Bedarfsfalle moglich ist.

Punkt 425:

Bei Giiterziigen mit dem Zugfuhrer allein
darfen Nachlaufer sowie arbeitende und dienst-
bereite Tfz am Zugschluff beigegeben werden.
Letztere missen von einem Bf-Bediensteten ge-
kuppelt werden. Dem Zugfithrer miissen jene An-
gaben schriftlich tibergeben werden, die er zur
Fihrung des Fahrtberichtes und des Zugdienst-
zettels benotigt. Die Uberbringung des Loklei-
stungsblattes hat bis einschliefilich 31. Dezem-
ber 1974 ebenfalls durch einen Bf-Bediensteten zu
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erfolgen. Ab 1. Jdnner 1975 wird das Loklei-
stungsblatt vom Zugfihrer nicht mehr zu be-
handeln sein. Die diesbeziigliche Vorgangsweise
wird im Zusammenhang mit der Neuauflage der
DV V 20, giltig ab 1. Jdnner 1975, geregelt
werden.

Punkt 437:

Grundsitzlich ist die Verwendung von hoch-
stens 3 Tfz an der Spitze zuldssig. Diesfalls wer-
den also neben dem Zug-Tfz zwei Vorspann-
Tfz verwendet. Das vorderste Tfz wird als ,fih-
rendes Tfz“ bezeichnet.

Wegen Bezeichnung der Tfz im Fahrtbericht
s. Fufinote zum ,,Fahrtbericht®, Ldr V 3-16/1 (2).

Punkt 439:

Die Zahl der arbeitenden Tfz wurde fest-
gelegt:

durch das Signal 30a oder 30b ,Durchfahrt”
aufgehoben werden konnte, erfolgt nunmehr die
Aufhebung dieses Auftrages bereits durch die
Freistellung des Ausfahrsignals und durch die
Stellung ,,Fahrt erlaubt des zugehorigen Gleis-
sperrlichtsignals, bei Untauglichkeit dieser Si-
gnale durch das Signal 29b.

Sind Tfz-Fithrer und Zugfithrer des Zuges
mittels Befehles und dem Wortlaut ,,Ausfahrsi-
gnal (Gleissperrlichtsignal) des Bahnhofes . ..
untauglich. Auf Signal 29a achten! Bei Fehlen
anhalten ! verstindigt und wird am Standort
des untauglichen Ausfahr-(Gleissperrlicht-)signals
das Signal 29a gegeben, so wird dadurch der
durch die Stellung ,Vorsicht“ des Einfahrvor-
signals erteilte Auftrag zum auflerplanmifiigen
Anhalten aufgehoben.

Erfolgt der Auftrag zum auflerplanmifiigen
Anhalten eines Zuges durch die Stellung ,,Vor-

Tfz Tfz Tfz
oder
Ttz Tfz Tfz
oder
Tfz Tfz Ttz Tfz
A
oder kein E-Tfz
Tfz Tfz E-Tfz

An Stelle arbeitender Tfz dirfen dienstbe-
reite Tfz verwendet werden.

Die Beschrinkung der Anzahl der ziehen-
den Tfz durch die ,Grenzbelastung ziehender
Tfz“ bzw. der nachschiebenden Tfz durch das
hochstzulidssige Reibungsgewicht bleibt wie bis-
her aufrecht.

Auflerdem sind Beschrinkungen gemif} Ta-
fel A 2 (z. B. Reihungsbeschrinkungen auf Strek-
ken mit ,R“ in der Spalte 4) sowie Tafel B 7
(z. B. Verbot des Nachschiebens) zu beachten.

Wenn nicht besondere Griinde entgegenste-
hen, sind Diesellokomotiven und E-Tfz vor
Dampflokomotiven zu reihen; E-Tfz sollen vor
Diesel-Tfz gereiht werden.

Punkt 453:
Die Stellung ,,Vorsicht“ des
signals bedeutet wie bisher, daf}
a) eine Einfahrinderung mit Geschwindigkeits-
verminderung zu erwarten ist oder

b) ein aufiergewdhnlicher Haltepunkt zu er-
warten ist oder

c) im Bf auflerplanmifiig anzuhalten ist.
Wihrend bisher der gemif} lit. ¢) durch die

Stellung ,,Vorsicht“ des Einfahrvorsignals erteil-
te Auftrag zum auflerplanmifligen Anhalten nur

Einfahrvor-

sicht“ des Einfahrvorsignals, so ist die Stellung
nHalt“ (,Fahrt verboten®) des Ausfahr-(Gleis-
sperrlicht-)signals daher von besonderer Bedeu-
tung.

Zur Beachtung: Entfillt die Notwendigkeit
zum Anhalten eines hiezu mittels A-Befehles be-
auftragten Durchfahrzuges, so geniigt die FPrei-
stellung (Stellung ,,Fahrt erlaubt®) des Ausfahr-
(Gleissperrlicht-)signals allein nicht als Aufhe-
bung des Auftrages zum auflerplanmifligen An-
halten. Sofern der Widerruf des schriftlichen Be-
fehles mit schriftlichem Befehl nicht moglich
war, muf} diesfalls dem Zug bei erlaubter Durch-
fahrt die Erlaubnis mit Signal 30a oder 30b
gegeben werden (s. Punkt 302). Unterbleibt die
Abgabe des Signals 30a oder 30b, so hat der
Zug in diesem Falle trotz Freistellung des Aus-
fahrsignals bzw. Stellung ,Fahrt erlaubt® des
Gleissperrlichtsignals im Bf anzuhalten.

Wegen Ausfalles eines planmiéfligen Aul-
enthaltes s. Punkt 306.

Punkt 454:

Wihrend bisher der durch das Anhalten ei-
nes Zuges beim Einfahrsignal erteilte Auftrag
zum auerplanmifligen Anhalten nur durch Si-
gnal 30a oder 30b aufgehoben werden konnte,
wird nunmehr dieser Auftrag durch die Freistel-
lung des Ausfahrsignals (Stellung ,,Fahrt erlaubt®
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des zugehorigen Gleissperrlichtsignals) aufgeho-
ben. Im dbrigen gelten die Bemerkungen zu
Punkt 453 sinngemaf.

Punkt 504:

Die Geschwindigkeitsbeschrinkung auf 40
kmjh fir nachgeschobene Zige auf Nebenbahnen
entfillt.

Punkt 521:

Mit DA. der GD, Z. 31743-1-71 vom 18. No-
vember 1971 wurde die im Punkt 521 vorgesehene
Fiihrung des ,, Auszuges aus dem Fahrtbericht* ein-

geschrinkt. Diese Anordnung wurde nunmehr in
die DV V 3 eingearbeitet.

Punkt 576:

Bei den als Sperrfahrt gefuhrten Motorturm-
wagen, die fiir Arbeitszwecke auf der Strecke nur
kurze Aufenthalte haben, ist die im 1. Absatz
dieses Punktes vorgeschriebene Deckung teilwei-
se sehr schwierig. Es ist daher nunmehr der
Verzicht auf Deckung mit Zustimmung des Fdl
zuldssig. Der Fdl darf nur zustimmen, wenn vor-
gesorgt wurde, dafl ein Zusammentreffen mit an-
deren Sperrfahrten auf der Strecke ausgeschlossen
ist. Eine bestimmte Art der Vorsorge wurde
nicht festgelegt, weil hiebei auch die besonderen
Umstdnde zu beriicksichtigen sind. Als Vorsorge
gilt z. B., wenn sich im Streckengleis keine an-
deren Fahrten (Fahrzeuge) befinden und auch
solche solange nicht eingelassen werden, bis der
Motorturmwagen das Streckengleis verlassen hat.

Allgemeiner Anhang zur Signal- und zur Verkehrsvorschrift

Mit Gulugkeit ab 29. September 1974 wer-
den die Tafeln 1—8 des Allgemeinen Anhanges
zur Signal- und zur Verkehrsvorschrift neu auf-
gelegt. Die Neuauflage beinhaltet auch Anderun-
gen; nachstehend die wesentlichsten:

Tafel A 1: Spalte 4, ,D“ fir Dampf- oder Diesel-
betrieb nicht mehr vorgesehen;

1 bedeutet, daf} die Strecke mit INDUSI
(induktive  Zugbeeinflussung)  ausgeriistet
ist. ,,E“ bedeutet, daf} die Strecke fiir den
elektrischen Betrieb ausgertstet ist.

Tafel A 2: Beinhaltet nunmehr auch die Angaben
der Tafel A 4 | Verkehrszulissigkeit der
Tfz und Schneeschleudern®.

Jene DB-Ttz, die regelmiflig auf OBB-Strek-
ken verwendet werden, sind mit ihrer Zu-
lassigkeitsgruppe in die Tafel A 2 aufge-
nommen, Sofern im Einzelfall nichts anderes
bestimmt ist, diirfen diese Tfz auf allen
OBB-Strecken verkehren, wenn die Zulissig-
keitsgruppe des Tfz jener der jeweiligen
Strecke entspricht.

Die Bestimmungen uber Mafinahmen bei
Reihungsbeschrinkungen bei der Einrei-
hung von Tfz, Schneeschleudern und Wagen
wurden wesentlich vereinfacht. Sofern not-
wendig, sind nunmehr grundsitzlich 3 Zwi-
schenwagen zu reihen. Auch wurde der Be-
griff |, Zwischenwagen® einheitlich definiert:
Als ,,Zwischenwagen” diirfen einheitlich alle
leeren Wagen und beladenen zweiachsigen
Wagen sowie alle beladenen vierachsigen
Drehgestellwagen mit einem Drehzapfenab-
stand von mindestens 10 m verwendet wer-
den.

Tafel A 3: Die Bestimmungen iiber die zulissige
Belastung der schwachen Zugvorrichtung bei

Trieb-, Steuer-, Zwischen- und Beiwagen
sind inden ZSV, Einlage Ord. Nr. 13, Punkt 4
enthalten. Dariiber hinaus ist die zulissige
Belastung der schwachen Zugvorrichtung
allgemein an den Fahrzeugen angeschrieben.
Die Belastungswerte fiir Steigungen mit dem
Hilfswert ,,s* grofler als 28 sind bei der Zug-
leitung zu erfragen.

Aus den o. a. Griinden wurden die Angaben
der Grenzbelastung ziehender Triebfahrzeu-
ge bei Beférderung von Fahrzeugen mit
schwacher Zugvorrichtung in die Tafel A 3
nicht mehr aufgenommen.

Aus technischen Griinden erfolgt die Ermitt-
lung der verminderten Belastung fiur Elek-
tro- oder Diesel-Tfz mit Schiden, die die
Leistungsfiahigkeit herabsetzen, nach gein-
derten Bestimmungen.

Tafel A 4: Diese Tafel ist in der Tafel A 2 ent-
halten.

Tafel A 5: Die Grundsitze fiir die Numerierung
sowie der Aufbau der Reihenbezeichnung
wurden nunmehr in gekiirzter Form aufge-
nommen. Es wurden jene Angaben weggelas-
sen, die fiir die Dienstesausiibung nicht bzw.
nur von wenigen Bediensteten bendtigt wer-
den.

Nun wurden die Angaben fiir regelmiflig auf
OBB-Strecken verkehrende Tfz der DB auf-
genommen (s. Bemerkung zur Tafel A 2).

Tafel A 6: Die Leistungstafeln der Tfz liegen
nur mehr bei den Zugleitungen auf.

Tafel A 7: Abgesehen von den eingearbeitenden Be-
richtigungen keine Anderungen.
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