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Einleitung \

1.) Starkes Frostwetter erschwert den Zugverkehr, Schnee und Eis
im Bereich der Gleise behindern die Bedienung der Bahnanlagen,
vergroBern die Zugwiderstande (oft bis zur vollstindigen Stillegung
der Bewegung), vermehren den Aufwand an Betriebsstoffen, verur-
sachen Zugverspatungen, verringern Betriebsleistungen und erhéhen
die Gefahr beim Begehen der Bahn, beeintrdchtigen also wesentlich
den Bahnbetrieb. Aus Griinden der Wirtschaftlichkeit und zur Auf-
rechterhaltung eines gesicherten Zugverkehrs mufl daher getrachtet
werden, die durch Frost und Schnee entstehenden Schaden durch
planmafiges Vorgehen soweit als moglich einzuschranken und Ver-
kehrseinstellungen als Folge von Schnee und Eis im Bahnbereich
schon vorbeugend im Entstehungszustand zu verhindern.

Da Schnee schwerer wird, je langer er liegen bleibt, bedeutet jeder
Zeitverlust bei seiner Beseitigung erheblichen Mehraufwand an
Arbeit und Kosten, weshalb MaBnahmen fiir seine rasche Be-
seitigung sofort zu ergreifen sind.

Die Winterstérungen des FEisenbahnbetriebes sind von der oft
rasch verdnderlichen Schneebeschaffenheit abhdngig und als Elemen-
rarereignisse so verschiedenartig, daB fiir ihre Behebung keine starren
Vorschriften, sondern bloB allgemeine, sinngemdB anzuwendende,
Richtlinien aufgestellt werden kénnen, deren Erganzung durch ort-
lich gewonnene Erfahrungen notwendig ist. Die Streckenlei-
tungen miissen daher die Schneereignisse stdndig beobachten. Es
empfiehlt sich, tbersichtliche Aufzeichnungen tiber Witterung, Um-
fang und Beschaffenheit entstandener Schneehindernisse, Dauer all-

falliger Verkehrsbehinderungen sowie iber Art und Wirkung er-
griffener Gegenmafnahmen zu fihren.

Die Beilage 1 enthalt angendherte Richtwerte fiir das spezifische
Gewicht verschiedener Schneearten.

Der Kampf gegen Schnee und Eis ist eine gemeinsame Aufgabe
aller Zweige des ausiibenden Dienstes, weshalb eine verstédndnis-
volle Zusammenarbeit auch eine Voraussetzung fiir den Erfolg ist.

Vorkehrungen vor Eintritt des Winters

2.) Schnee verursacht Verkehrshindernisse durch ortliche Ve’r-
wehungen bei Schneesturm, durch Abgleiten von benachbarten
Boschungen oder bei ergiebigen Schneefdllen durch ausgedehnte

13



geschlossene Schneedecken. Erfahrungen und Aufzei(_:hnl}ngen Z‘;Sr
vergangenen Wintern ermdglichen danach eine Einteilung
Strecken nach folgenden Gefahrenklassen:

Gefahrenklasse 1: .
Strecken, in denen die Schneehshe erfahrungsgemal -nicht bedenl:
lich wird, wo daher nur gegenFrosteinwirkung vorg?sor._..dt
werden muB, weil die Zugfahrten selbst solche Strecken genugen
schneefrei halten.

Gefahrenklasse 2: !
Strecken, in denen effahrungsgeméﬂ zwar keine bedenklichen
Schneemengen fallen, wo aber betriebsgefdhrdende Schnee -
verwehungen auftreten, die standig beobachtet und beseitigt
werden miissen, da auch vorhandene Schneeschutzanlagen sle oft

nicht verhindern kénnen.

Gefahrenklasse 3:
Strecken, in denen erfahrungsgemdB auf langen geschlossenen
Streckenteilen betriebsgefdhrdende Schneelidhen
auftreten, die wirtschaftlich nur durch leistungsfdhige Schneerdaum-
gerate entfernt werden konnen.

Gefahrenklasse 4:
Strecken, in denen zeitweise Schnee absitzt oder Lawinen
niedergehen, wo daher bauliche MaBnahmen in Betracht kommen
und maschinelle Schneerdumung nur mit groBter Vorsicht ange-
wendet werden darf.
Diese Einteilung bildet die Grundlage fir die gegen drohende
Storungen erforderlichen MaBnahmen,

3.) Die Streckenleitungen haben alle Vorsorgen fiir die recht-
zeitige Durchfithrung von Schneerdumfahrten zu treffen.

4.) Vor Wintereinbruch sind alle Anlagen fiir die Entwdsse-
rung des Bahnkérpers und der Hochbauten zu untersuchen und,
wenn notig, zu reinigen. Hiebei ist besonders auf entsprechende
Vorsorgen bei Weichenantrieben und Weichenriegeln, Bahnsteigen,
isolierten Schienen und isolierten Gleisen, gedeckten Drahtzug-
anlagen, Briickenwaagen, Putzgruben, Drehscheiben sowie bei Dach-
rinnen, Abfallrohren, Kanalen u. dgl. zu achten, Wo notwendig, sind
vortibergehend Vorsorgen zur Wasserableitung durch offene Griben
zu treffen und tragbare Saugpumpen bereitzuhalten.

5.) Zurr.1 Bes tr. e u e n der Bahnhofvorplatze, Bahnsteige, Zugangs-
wege, Stiegen, Eisenbahniibergdnge, der Verschieberbahnsteige und
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der Wagentrittbretter durch die hiezu beauftragten Bahnhofbedien-
stelen ist Sand oder feinkérnige Losche fiir den Winter in gentigen-
der Menge bereitzustellen und, gegen Regen und Schnee geschiitzt,
zu lagern; kleinere Mengen sind in geschlossenen Behéltern auf den
Bahnsteigen und Abrollanlagen bereitzuhalten.

6.) Zum raschen Freimachen der Gleise und Weichen von Schnee
und Eis sowie zur Behebung von Frostaufziigen sind die erforder-
lichen Gerdte und Materialien, wie Schaufeln, Schnee-
- kriicken, Rutenbesen, Kokskérbe, Weichenauftauapparate und Lo&t-
lampen samt Betriebsstoffen, Frostplatten, ferner verldangerte Schrau-
ben und Nagel jederzeit greifbar bereitzustellen. Zur Vermeidung
des Anklebens von Schnee sind die Schaufeln zu teeren.

Fiir die bei Frostaufziigen zu treffenden MaBnahmen gelten die
Bestimmungen der DV B 51 (Oberbauvorschrift).

7.) Wasserleitungen, Wasserkrane und Brunnen sind nach Bedarf

einzuwintern und die Frosthdhne zu iiberpriifen, Bei den
Wasserstationen, besonders, bei nicht standig betriebenen, haben
die Zugforderungsdienststellen im Einvernehmen mit den Strecken-
leitungen alle MaBnahmen zu treffen, um das Einfrieren der Wasser-
behéalter, Leitungen und maschinellen Einrichtungen 'zu verhiiten
(z. B. Abdichten der Fenster und Tiiren, Aufstellen von Ofen, deren
Bedienung einvernehmlich mit dem Bahnhofe zu regeln ist usw.).
In nassen Felseinschnitten und Tunnels sind die Drahtzug -
leitungen durch Holzverschalungen zu schiitzen.

8.) Alle Schneeschutzanlagen sind instandzusetzen.

9.) Vor dem ersten Schneefall sind mit den fahrbaren R&dum-
gerdten Probefahrten durchzufiihren. Hiebei ist auch das vollzdhlige
und richtige Vorhandensein der nach den Bestimmungen der DV V 2
(Signalvorschrift) aufgestellten Kennzeichen flir Schneerdumfahrten
zu prufen. Vorerst sind aus allen fiir maschinelle Schneeraumung
in Aussicht genommenen Gleisen Bremsklétze und andere, von
Zugen herabgefallene Teile zu entfernen.

10.) Wo erforderlich, ist fiir rasche Heranziehung von Hilfs -
mannschaften vorzusorgen. Die Bundesbahndirektionen haben

sich wegen fallweiser Beistellung von Schneearbeitern auf Grund
der jeweils geltenden gesetzlichen Bestimmungen mit den Landes-

regierungen und Landesarbeitsamtern in Verbindung zu setzen. Die
Streckenleitungen haben wegen Beistellung von Arbeitsmannschaften
von Gemeinden, Industrien und Unternehmungen mit den zustan-
digen Stellen zu verhandeln. In erster Linie ist auf Arbeitskrafte
der fir die Bahn arbeitenden Unternehmer zu greifen, '
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Mafnahmen bei Frost und Schnee

11.) Bei Eintritt von scharfem Frost oder bei Wechse} von Tau-
wetter mit Frost ist in Strecken, in denen erfahrungsgemaf.j. Fros t?
aufzige vorkommen, verstirkte Bahnbewachung einzufiihren. Bei
Steinschlag oder Lawinengefahr sind Lehnenwachen auf?ustellen.

In Strecken mit Schienenbruchgefahr, ferner beim gehduften A:}lf—
treten von Frostauftrieben oder wenn Frostauftriebe nicht “ungchad-
lich gemacht werden kénnen, sind Geschwindigkeitseinschrankungen

anzuordnen.

12.) In Strecken mit elektrischem Betrieb ist starke Eisbil dung
in den Tunnels im Gefahrenbereich der-Fahrleitungsanlagen
dem zustdndigen Fahrleitungsmeister zu melden. : ;

Bis zu einer Hohe von 3 m iiber Schienenoberkante obliegt die
Enteisung der Tunnels in solchen Strecken dem Bahnerhaltungs-
dienst, wihrend die Eisbeseitigung im Tunnelteil oberhalb 3 m ge-
meinsam vom Bahnerhaltungs- und Elektrodienst durchzufiihren ist.

Die Freihaltung der Fahrleitung und eines Streifens von 50 cm
zu beiden Seiten derselben obliegt dem Elektrodienst allein.

Die beteiligten Bahn- und Fahrleitungsmeister haben in allen
Féllen hinsichtlich der Enteisung solcher Tunnelstrecken ein enges

Einvernehmen zu pflegen.

13.) Das Ausriisten der Lokomotiven mit festen Schneepfliigen
(Lokomotivpfligen) hat die Streckenleitung durch die Zug-
forderungsdienststelle zu veranlassen. Hievon hat die Strecken-
leitung stets die Bundesbahndirektion zu verstindigen.

Sobald die Schneeverhédltnisse es gestatten, von der Ausriistung
mit festen Schneepfliigen wieder abzusehen, meldet dies die Strecken-
leitung der Bundesbahndirektion, die unter Beriicksichtigung der
von den ‘anderen Streckenleitungen des betreffenden . Strecken-
abschnittes einlangenden Meldungen gegebenenfalls den Auftrag zur
Abnahme der festen Schneepfliige erteilt.

14.) Von Zungenvorrichtungen, Herzstiicken und Leitschienen ist
der Schnee tunlichst durch Auftaugeridte zu beseitigen. Vor-
erst ist jedoch der Schnee soweit als méglich mit einem stumpfen
Besen abzukehren.

Der Gebrauch der Auftaugerite ist in der Nihe von elektrischen
Weichenantrieben, isolierten SchienenstdBen, Kabelanschliissen, Ka-
belendverschliissen und Kabelverteilern verboten.

Salz darf in Ermangelung von Auftaugerdten bei Weichen aus-
nahmsweise nur dann verwendet werden, wenn die Schnee- und Eis-
beseitigung anders nicht rechtzeitig moglich ist. Vor Anwendung
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des Salzes ist der Schnee mit einem stlimpfen Besen soweit als
moglich abzukehren. Die Salzlosung ist nachher zur Verhilitung neuer
Eisbildung und Beschadigung der Weichen durch Rost zu beseitigen.

Salz ist nur bis zu einer tiefsten Temperatur von — 10° C anzuwen-
den, da seine Wirkung bei groBerer Kalte aufhort.

Das Bestreuen von isolierten Schienen und Gleisen, von Spitzen-
verschlissen, Wurzelstuhlen, Schiebern und Bolzen der Weichen-
antriebe und Riegel sowie von Stellwerkteilen mit Salz ist wver-
boten.

Von den Laternen der Haupt-, Vor-,- Verschubsignale,'Wamlicht-
anlagen sowie von Blendlinsen und Riickstrahlern an Schranken-
schlaghdumen ist der anhaftende Schnee fallweise zu entfernen.

15) Beim Eintritt strenger Kédlte (Temperatur unter
—10°C) ist eine noch weiter verschéarfte Beobachtung der Strecke
erforderlich.

Bei Temperaturen unter —20°C sind in Strecken mit bruch-
gefdhrlichen Schienen zusitzliche Tagesbegehungen einzuschalten.

Reif, Schnee und Eis sind von Drahtzug- und Fernmeic'leleitungen
(nicht aber — weil lebensgefdhrlich — von Starkstromleitungen) so
oft als moglich abzuklopfen.

Die Verstandigungsmittel sind besonders in ldngeren Verkehrs-
pausen wiederholt auf ihre Tauglichkeit zu prifen.

Entstehen Frostaufziige in der Nahe von Schienenlagerkontakten,
ist besonders darauf zu achten, daB die Schienen auf den Schwellen
fest aufliegen. Der Signalmeister ist in solchen Fallen wegen Ein-
regulierung der Kontakte zu verstandigen. X

An den Haltepunkten der Zuglokomotiven sind die Schienen nach
besonders sorgfaltiger Reinigung von Eis und Schmierélresten mit
lrockenem Sand zu bestreuen.

Schranken und — soweit als méglich — auch Signale sind in lan-
geren Zugpausen zu betdtigen, damit sie nicht durch Anfrieren der
Drahtzugleitungen untauglich werden.

Das langere Verweilen von Lokomotiven auf Weichen und isolier-
ten Schienen ist wegen Vereisungsgefahr durch Tropfwasser mog-
lichst zu vermeiden.

16.) Wenn in Strecken mit elektrischem Betrieb Schnee und Eis
zwischen der Schiene und den Radern liegt, kann unter Umstdnden
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en, was besonders

eine Elektrolok i i ¢ i rd
omotive isoliert we A

bei allein verkehrenden Lokomotiven vorkommt und zum
und schlieBlich zum vollstandigen Ausfall der Leistung der Loko-
motive fiihrt. In solchen Fallen ist der Olschalter sofort auszu_schal-
ten und der Biigel zu senken, damit die Lokomotive nicht 1?_15 zur
vollen Fahrdrahtspannung aufgeladen und dadurch die Berul}rul?g
mit ihr lebensgefahrlich wird. Durch Ausschaufeln der Réader ist In
solchen Féllen der unterbrochene Kontakt zwischen Schiene u1_1d
Radern sogleich wieder herzustellen, Erst dann darf wieder der
Biigel hochgelassen werden.

Schneeverwehungen

17.) Schneeverwehungen entstehen aus Triebschnee, wenn Wind
an. Gelindeknickpunkten oder sonstigen Hindernissen (Hecken,
Zaunen, Buschwerk, Leitplanken usw.) aus seiner Richtung gelenkt
wird, Hiebei vermindert sich seine Geschwindigkeit und damit auch
seine Schleppkraft. Der Schnee lagert sich im toten Winkel in
Gestalt von Wachten ab. Je steiler die Boschungen sind, desto
groBer ist die Verwehungsgefahr,

-18.) Stark gefdhrdet sind vor allem seichte Einschnitte
(Bild 1), wenn die Windrichtung nicht gleichgerichtet zur Bahn-
achse ist und das vom Winde bestrichene Vorland keine oder wenig
Ablagerungsmoéglichkeiten (Mulden, Grdben usw.) bietet, nicht be-

Windbewegung und Wéchtenbildung in Einschmifier

wachsen und nicht verbaut ist. Die gefdhrlichsten Verwehungen
entstehen am Ubergang vom Einschnitt zum Damm. Seichte Ein-
schnitte sind mehr gefdhrdet als tiefe, weil bei langeren und flache-
ren Bﬁschungen die Ablagerungsflaiche bis zur Umgrenzungslinie
des lichten Raumes gréBer ist. -
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Auch gekrimmte Einschnitte verwehen stark. Fdllt der Anfang
der Krimmung in die Windrichtung, wird der Wind gezwungen,
{iber die Boschung aufzusteigen und den Einschnitt zu verlassen.
Hiebei verliert der Wind an Schleppkraft und lagert Schneemassen
im Einschnitt ab. \ :

Langsam fahrende Schneerdaumer erzeugen auch auf Ddmmen oder
im ebenen Gelande durch den nur wenig beiseite geschobenen
Schnee kiinstliche Einschnitte, die dann so flach als méglich abzu-
boschen sind, damit sie nicht selbst zu Verwehungen AnlaB gel::en.

Bild 2
Windbewegungen und Wachtenbildung auf
hohen Dammen

Bild 3.-Windbewegungen
und Wachtenbildung '




Bild % .
Windbewegunger ynd Wachtenbildung duf
niederen Dammen

19.) Schneeablagerungen kénnen aber auch auf hohen D admmen
(Bild 2) und an Anschnitten (Bild 3) vorkommen. Doch werden
sie hier nie so machtig wie in Einschnitten. Weniger verwehen
niedrige Damme (Bild 4), da sie die Luftstromung nicht so stark
vermindern und die Dammkrone durch den dariiber streichenden
Wind freigeblasen wird. Im Stauraum auf der der Windrichtung zu-
gekehrten Seite bilden sich Schneeablagerungen und bei ent§pre-
chender Steilheit dieser Boschung auch Stauwalzen, die zundachst
noch einen Kolk am Boschungsfufl freilassen. Mit fortschreitendem
Schneefall oder Anhalten der Verwehungstitigkeit wird dieser Kolk
ausgefiillt. Auf der der Windrichtung abgekehrten Seite (Wind-
schatten) bildet sich eine kleine Wachte, die sich allmahlich vorbaut
und schlieBlich im Geldnde verliert.

Schutzanlagen gegen Schneeverwehungen

20.) Zum Schutze der Bahn gegen Schneeverwehungen dienen
Schneezdune oder Schneeddmme. Diese Anlagen sollen den durch
den Wind mitgefiihrten Schnee an Stellen, an denen er den Bafin-
betrieb nicht gefahrden kann, zurtickhalten (Fangzaune, Fangdamme)
oder an solche Stellen hinlenken (Leitzaune, Leitdamme).

Diese Schneezdune werden aus Holz (womdéglich Abfallholz) oder
aus Flechtwerk hergestellt. Sie konnen fest oder versetzbar sein.

Feste Schneezdune konnen auch durch' Anpflanzung von Hecken |
ersetzt werden.

Bewdhrte Ausfiihrungen von Holzzdunen mit RichtmaBen zeigen
die Bilder 5, 6 und 6 a.

Schneeddmme werden aus Erdmaterial oder aus Steinen, manch-
mal aus Schnee selbst hergestellt.
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Bild 6a - Versetzbarer Zaun (K/appzaun) mit lotrechten Latten

21.) Die holzernen Schneezdune werden aus einzelnen Tafeln ge-
bildet, die so zu bemessen sind, daB drei Mann eine Tafel tragen
koénnen, Zwischen den Latten miissen breite Fugen, iiber dem Boden
muB ein Spalt von mindestens 40 cm Hohe offen bleiben, damit der
Zaun nicht vorzeitig eingeweht wird.

Dichte Schneezdune, die zwischen den Fiillungsgliedern keine oder
nicht ausreichende Zwischenrdume besitzen, sind meist unwirtschaft-
lich, Je dichter die Wand ist, desto kiirzer wird die Schneeablage-
rung und damit auch der erforderliche Abstand von der zu schiitzen-
den Stelle. :

Mit richtig aufgestellten Schneezdunen kann unter giinstigen Um-

" standen dann eine wesentliche Verbesserung der Schneeverhdltnisse
auf der Bahn erreicht werden, wenn sich die  Hauptwindrichtung
nicht stark andert, wenn ihre Wirkung dauernd sorgfaltig beobachtet
wird und wenn in Bedarfsfallen die Zaune auch umgestellt, vermehrt
oder erhoht werden konnen.

22.) Versetzbare Zaune sind vor Winterbeginn rechtzeitig aufzu-
stellen und nach Bedarf zu verankern. Im Friihjahr sind sie sorg-
faltig abzutragen und womoéglich geschiitzt zu lagern. Bei Auf-
stellung von Zaunen auf bahnfremdem Grund sind die durch die
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Wirkung der Schneezédune angesammelten Schneemassen im Friih-
jahr auszubreiten, damit sie rasch abschmelzen. Die erforderlichen

Vereinbarungen fiir die Inanspruchnahme bahnfremden Grundes sind

rechtzeitig, vor Aufstellung der Schneezaune, zu treffen. Wenn der
Bahngrund bis zum Aufstellungsort der Schneezaune reicht, empfiehlt

sich unter Umstinden an dieser Stelle die Anpflanzung lebender

Zaune.

Hecken oder andere Bepflanzungen, die zu nahe dem Gleis stehen,
bewirken oft betriebsgefahrliche Schneeablagerungen bis in die Um-
grenzung des lichten Raumes. Solche Anlagen miissen entfernt
werden,

23) Fangzdaune (s. Pkt. 20) werden tunlichst senkrecht zur

Hauptwindrichtung aufgestellt. Dabei ist zu prifen, ob die Auf-
stellung der Schneezdune auf nur einer Bahnseite geniligt oder ob
nicht nach den értlichen Verhéltnissen und nach Beobachtungen aus
fritheren Jahren auf beiden Seiten des Bahnkorpers Vorkehrungen
gegen Schneeverwehungen getroffen werden missen.

Wenn die Hauptwindrichtung anndhernd senkrecht zur Bahnachse .

verlduft, sind geschlossene Reihen von Fangzdunen zweckmaBig.
Zwischen den einzelnen Zaunen darf keine Liicke vorhanden sein.

Bei anderem Verlauf der Hauptwindrichtung sind die Zdaune ge- |

staffelt aufzustellen, doch miissensich die Enden der Zdune, in der
Hauptwindrichtung gesehen, iiberdecken, so daB nirgends Schnee
durch Liicken hindurch geweht werden kann.

24) Leitzaune (s. Pkt. 20 und Bild 7) sind, wenn die Haupt-
windrichtung annahernd in der Bahnachse liegt, in einem Winkel
von etwa 259 bis 300 zur Windrichtung aufzustellen. Hiedurch wird
der Schnee von der Bahnachse nach auBen abgelenkt. Wenn noch
andere Windrichtungen haufig vorkommen, muB der angewehte
Schnee durch entsprechend aufgestellte Ziune abgefangen werden.
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Bild 7-Sicherung eines Einschnitfes durchLeifzaune

Hauptwindrichtung

23



chneemassen

25. . e e - - : . Triebs ;
) Die Zaune miissen so hoch sein, daB sie die R tne

auffangen. In der Regel werden in unseren Gegenden
von 1,50 m bis 2,50 m Hoéhe verwendet.

Die giinstigste L a g e der Zdune sowie ihre A b m b
durch Versuche zu ermitteln, da die oft verdnderliche GeschWI_nchg_-
keit, Richtung und Dauer des Windes sowie die wechselnde 1_“.\119_(161‘
schlagsmenge eine richtige rechnerische Erfassung kaum efﬂ?og_11C]1t'
Fiir die erste Probeaufstellun g konnen bei durchschnittlichen
Verhiltnissen die Angaben der Bilder 8 und 9 zugrundegelegt
werden.

essungen sind
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Bild 9
Ler Zaun ist von der oberen Bischungskante
gbgericki

DieﬂSchnegwéiChte darf nicht in die Umgrenzung des lichten Rau-
mes ubergreifen. Die Oberflichenneigung der Verwehungen ist fur
die erstmalige Aufstellung mit 1 :8 anzunehmen.

!
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Bei seichten Einschnitten oder am Anfang der Einschnitte muf}
der Zaun am hoéchsten sein. Sehr tiefe 'Einschnitte bedirfen in der
Regel keines besonderen Schutzes (s. Pkt. 18, 1. Abs.), doch kénnen
Verwehungen beim Anfang und Ende auch t1efer Einschnitte durch
bogenformiges Heranfiihren von Schneezdunen an den benachbarten
DammfuB ebenso wie bei seichten Einschnitten oft wesentlich ein-
geschrankt werden.

26.) Abseits der Bahn vorhandene Hecken und
Baumbestdande an Feldrainen, Wegen, an den Ufern der
Wasserlaufe sowie Baumgruppen im Geldande und dergleichen hal-
ten Triebschnee schon dort zuriick und vermindern dadurch dauernd
die Verwehungsgefahr auf dem Bahnkorper.

27.) Treten an einer durch Schneezdune nicht geschiitzten Bahn-
stelle unvorhergesehene Verwehun gen auf, kann wirk-
samer Schutz unter Umstdanden auch durch behelfsmdBige Herstel-

; Malse iﬂe/_‘f;
Bild 10-Schneeschutzdamm

lung von Dammen oder Wanden aus verharschtem Schnee (Schnee-
ziegel) oder aus Schiittmaterial erreicht werden,

Die Boschungen der Schneeschutzdémme diirfen nicht ﬂacher sein
als die im Bild 10 angegebenen. Der Steilabfall der Damme ist gegen
den Wind zu richten, damit diesem ein méglichst grecBer Widerstand
entgegengesetzt wird.

Solche Erd- oder Schneeddmme missen, um die gleiche Wirkung
zu erzielen, etwas hoher sein als Zaune und Hecken.
Anfang und Ende dieser Damme sind 1:3 bis 1:5 abzubdéschen.

28) DasAbflachender Boschungen fuBt auf der Beob-
achtung, daB die Luftstromung 1 :8 geneigte. Gelandemulden meist
noch ohne Luftwalzenbildung und Schneeablagerung bestreicht. Es
hat aber nur dann Erfolg, wenn die Abgrabung bis zur Sohle
der beiderseitigen Graben durchgefiihrt wird, damit der Bahnkorper
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als niedriger Damm aus dem Grunde der Mulde empor ragt und so

vom Wind mit erhohter Kraft bestrichen und dabei freigeweht
werden kann.

29.) Waldschutzstreifen bilden ebenfalls e€lne .
Schneeschutzanlage, da der Wind beim Durchlaufen des Waldstrei-
_ fens seine Geschwindigkeit méBigt und den Schnee schon VOT und

zwischen den Bdaumen ablagert. Der Streifen muB so breit sein, da_B
der Schnee nicht zwischen den Biumen hindurchwehen kann. Die
Abmessungen hingen von der gewéhlten Baumart ab. Bei Laub-
bdumen miissen die Schutzstreifen breiter angelegt und dichter ge-
pflanzt werden als bei Nadelbdumen.

gute

MzBein Merern

Bild 11- Anardnung von Waldsdhwizsireifen

Ein Beispiel fiir die rdumliche Anordnung zeigt Bild 11. Die zu
wahlende Baumart hangt wesentlich von den Standortverhédltnissen
ab. Die Baume miissen in einer Hohe von 2,5 bis 3,0 m unter Schnitt
gehalten werden, da sonst die unteren Zweige absterben und den
Schnee durchlassen. Laft man den Waldstreifen hochwachsen,
miussen nach einigen Jahrzehnten Langsschneisen ausgehauen wer-
den, die wieder mit Jungholz zu bepflanzen sind. Die iiberstiandigen
. alten Baume werden spater gleichfalls durch Jungpflanzungen er-
setzt. Man kann auch 'den Waldstreifen in doppelter Breite anlegen
und so bepflanzen, da8 die eine Héilfte um 10 bis 14 Jahre ilter ist als
die andere, so daB stets alle Liicken gedeckt sind. Dadurch erzielt
man einen dauernden Schulz.

Schneeabsitzungen und Lawinen

30.) Schneeabsitzungen sind Schneemassen kleineren Um-
fanges, die aus geringer Héhe von ungeniigend bestockten Bdschun-
gen oder Lehnen abgleiten. Sie entstehen beim Abschmelzen der
Auflagerschicht der Schneedecke infolge der Eigenwdrme des Bodens
oder durch bis zum Boden oder bis zu einer Harschschichte ein-
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dringendes Schmelzwasser, wenn der Reibungswiderstand nicht'mehr
ausreicht, um das AbgeiBen der abwarts drangenden Schneedecke
su verhindern. Durch die abgegangenen Schneemassen kann unter
Umstianden eine Gleisverlegung eintreten.

31.) Unter Lawinen werden von seitlichen Hangen, vornehm-
lich im Hochgebirge, in groBer Ausdehnung und Madchtigkeit ab-
gehende Schnee- oder Eismassen verstanden. Glatte Steilhange,
Wairme und Sonnenbestrahlung, Wind und im Schneeprofil vorhan-
dene Gleitschichten férdern das Losreien der Schneedecke.

Man unterscheidet hauptsachlich:

a) Staublawinen (Windlawmen]

Sie entstehen vornehmlich im Frihwinter, wenn auf eine ver-

harschte Schneedecke ausgiebig Schnee fallt. Sie fithren meistens
lockeren Schnee und entwickeln einen duBerst starken Luftdruck.

b) Oberlawinen (Oberflichenlawinen)

Sie treten auf, wenn auf eine Neuschneedecke nasser Schnee oder
Regen fallt.

c) Schneebrettlawinen

Durch ortliche Setzung der Schneedecke auf dem Hang entstehen,
besonders bei Stiirmen, im Schnee brettartige Verdichtungen und hohe
Zugspannungen, die in Verbindung mit der hangabwarts gerich-
teten Kriechbewegung des Schnees oft ein AbreiBen in .grofien
Schollen zur Folge haben,

d) Grundlawinen

Sie entstehen durch Einwirkung von Regen oder starker Sonnen-
warme auf schwere Schneemassen infolge Durchfeuchtung. Da
Grundlawinen bis auf den gewachsenen Boden reichen, fiihren sie
fast immer Erde, Steine und Holz mit und bilden dadurch eine be-
sondere Gefahr fiir die Aufrechterhaltung und Sicherheit des Bahn-
betriebes und fiir die maschinelle Schneebeseitigung.

Schutzbauten gegen Schneeabsitzungen und Lawinen

32.) Die treibende Kraft aller Schneeabsitzungen und Lawinen ist
die Schwerkraft, Durch entsprechende und geniigend starke Ver-
bauungen kann ein Abgehen von Schneemassen verhindert
werden. i -

27

1 .



33.) Gegen verkehrsstérende Schneeabsitzung ehn ;gggz
Verpfihlungen (Bild 12), Schneerechen (Bildgl3) oder SC B e
aus Rundholz oder ays Schienensiindern mit ’undh"t)lz- Odﬁ’_r G
leneinbau (Bild 14) errichtet. Hiebei wirken Wiande mit e
Offnungen zwischen den Fiillungsgliedern und be.sonders;:j 2
gefllechte sehr giinstig, da sie den Zusammenhang zwischen der e
zone der Schneelage unterhalb und der durch den Stau 2
stehenden Druckzone oberhalb des Einbaues, nicht unterbrechen u

a

Bild 72 - Verpféhlung

damit ein Aufhdngen der Zugzone an die Druckzone durch den
Schutzbau hindurch erméglichen.

Grundsatzlich ist aber eine Aufforstung der Lehnen im Abbruch-
gebiet so weit herab zur Bahn anzustreben, daB Schneeabsitzungen
keinen verkehrsbehindernden Umfang mehr annehmen kénnen. Bei
Herstellungen auf fremdem Grund sind entsprechende Vereinbarungen
mit den Anrainern zu treffen.
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34.) Die Waldnutzungen auf steilen Le hnen diirfen nur im
Plenterbetrieb erfolgen, wobei die Stamme 1,5 m bis 2,0 m Gber dem
Boden zu kappen sind. ;

35) Lawinenverbauungen (Bilder 12 bis 17) sind kraftige
Verpfahlungen (Bild 12), Schneerechen (Bild 13) oder Schneebriicken
(Bild 15), auch Terrassen, Schneefdange aus Rundholz oder Schwellen
- zwischen Schienenstandern (Bild 14) oder aus Mauern von Beton
(Bild 16) oder Stein (Bild 17)." Aus Schneequadern lassen sich ilber
bereits verschiittete Verbauungen neue Schneemauern aufbauen,
die, aus in Verband gelegten groBen Schneequadern hergestellt,
rasch vereisen und dann bei entsprechender Héhe auch schweren
Lawinen standhalten.

Die Lawinenverbauungen miissen den Schichtenlinien des Gelan-
des folgen und sollen das Abbrechen von Schneemassen verhmdern
SinngemdaB gilt hiebei auch das zu Pkt. 33 Gesagte.

Im Gegensatz hiezu sollen Le1twerke (Bild 17) die Lawine
von der Bahn ablenken.

Gewundener P
- unasiangen .
&seq_a_fr_a:/i{w e el {7 . Al schiene

Bild 13- Schneerechen

Besonders gefidhrliche Lawinenstriche werden auch durch Uber-
deckung der Bahn mit Dachern oder Galerien oder durch Verlegung
der Bahnlinie in einen Tunnel unschdadlich gemacht.

Alle derartigen Lawinenverbauungen sind sehr kostspielige Her-
stellungen, deren Entwurf ein griindliches Erwagen aller Umstdnde
erfordert.
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lten werden (jene
bis die in jedem
e auBerst wichtige
die Verbauung
ache der

36.) Lawinenverbauungen miissen sorgfaltig erha
unterhalb der Baumgrenze jedoch nur so lange,
Falle mit der Verbauung zugleich durchzufiihrend
Aufforstung derart angewachsen ist, daB sie dort
tiberfliissig macht). Ein einziges loses Ankerseil kann Urs _ :
Zerstorung einer ganzen Verbauungsreihe werden und dcj:fm‘lt beim
Absturz ihrer Bauteile auf die Bahn eine Katastrophe auslosen.
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Bild T+ Fangzaun gegen Steinschlag und
Schneeabsifzungen, gegen Lawinen nur im
Abbruchsgebiet
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Bild 75 — Schneebricke

/ .\S‘ﬁitarabeﬂ zyr- b~
Abfuhr oer Hangwasser

Bild 17-La Winenleiferk
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37.) Sind die Kosten einer wirksamen LawmenverbaUU?Q :{;er

schaftlich nicht tragbar oder ist der voraussichtlich(.e Erfolg A
solchen Verbauung nicht gesichert, beschrankt man sich darauf,

. Abbruchgebiet der Lawinen an gesicherter Stelle einen Lawinen-

beobachtungsposten zu errichten, der mit dem nachsten
Bahnhof durch eine Fernsprechlinie verbunden ist. Dieser Posten
hat alle die Lawinenbildung beeinflussenden Umstidnde sorgfaltig zu
beobachten und bei Lawinengelahr die erforderlichen MeldUHQ_EH zu
erstatten. Der Dienst auf solchen Beobachtungsposten sowie d_le derf
einzelnen Meldungen entsprechenden Verkehrsmaﬁnahmer} in der
bedrohten Strecke werden jeweils durch Sondervorschriften ge-
regelt.

.".'}

Schneebeseitigung durch Handarbeit

38.) Die Schneebeseitigung erfolgt durch Einsatz von Arbeits-
mannschaften mit Handarbeit oder mit Schneeraumgeraten.

Die beim Schneeschaufeln erzielbare Leistung ist von c.ler
haufig wechselnden Schneebeschaffenheit abhéngig, mit der sich
auch der Arbeitsaufwand fiir das Lésen des Schnees und das S;hneg-
gewicht dndert. Fiir Schdtzungen des Schneegewichtes enthdlt die
Beilage 1 angendherte Richtwerte.

Schaufelarbeit soll nur bei geringen Schneemengen angewendet
und nur auf jene Stellen beschrdarkt werden, wo Maschineneinsatz
nicht méglich ist. Ab Februar beschleunigt das Ausbreiten des
Schnees den Schmelzvorgang wesentlich,

Wo maschinelle Schneerdumgerdte vorhanden sind, sind Arbeits-
mannschaften vornehmlich in den Bahnhofen, auf der Strecke jedoch
nur fallweise, zu o6rtlich und zeitlich begrenzten Arbeiten zu ver-
wenden (z. B. bei Drahtzugleitungen, auf Briickenbedielungen und
Eisenbahniibersetzungen, bei Vereisungsgefahr usw.).

Die Schneebeseitigung in den Bahnhéfen obliegt, soweit sie nicht
maschinell erfolgt, nach den Bestimmungen der DV V 3 (Verkehrs-
vorschrift) in erster Linie den Verkehrsbediensteten, in den der Zug-
forderung, den Werkstitten und Materialmagazinen unterstehenden
Anlagen den Bediensteten dieser Dienststellen. Reichen die diesen
Dienststellen zur Verfligung stehenden Arbeitskrdfte nicht aus, um
die Weichen, Drehscheiben, Schiebebiihnen sowie Drahtziige der
Signale, Weichen und Schranken von Schnee oder Eis freizuhalten,

sind die erforderlichen _Aushilfen unmittelbar beim zustandigen
Bahnmeister anzusprechen,
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Das Freimachen und Freihalten der Weichen von Schnee und Eis
ist so durchzufiihren, daB die Ziige bei Schneefdllen vor sich her-
geschobene Schneemassen schon vor dem Befahren der Spitz-
schienen ablagern konnen. '

Gleisstellen der Abrollanlagen, wo Wagen erfahrungsgemaB bei
Schneefall steckenbleiben, sind besonders sorgfaltig von Schnee und
Eis zu reinigen.

Das Weichenbedienungspersonal hat bei Schneefdllen in groBeren
Zugpausen die zugewiesenen Weichen wiederholt umzulegen, um
ein Verkrusten der Gleitstiihle hintanzuhalten.

39.) Die Schneebeseitigung ist nach einem Arbeitsplan nur so weit
zu besorgen, als es die ungehinderte Betriebsabwicklung auf den
vom Verkehr benoétigten Gleisen, Weichen und Bahnsteigen, das
Freihalten der Zugdange zu Gebduden, die Dienstverrichtungen bei
Giiterschuppen, Drehscheiben, Briickenwaagen und sonstigen Ein-
richtungen sowie die Riicksicht auf Reisende und Bedienstete er-
fordert.

Wenn notig, sind nicht nur alle Handwerker (diese vornehmlich
bei Hochbauten), angelernte Arbeiter des Bahnerhaltungsdienstes
und Bahnmeisterschreiber, sondern auch die im Betriebsdienst nicht
voll ausgentitzten Bediensteten im Einvernehmen mit den beteilig-
ten Dienststellen zur Schneebeseitigung heranzuziehen. Es konnen
auch Arbeiter von Unternehmern, die fiir die Bahn arbeiten, zur
Schneebeseitigung herangezogen werden, Noch weiter erforderliche
Arbeitskréafte sind durch die Streckenleitung (Bahnmeister) nach den
jeweils giiltigen Vorschriften bei den Gemeinden anzufordern (siehe
Punkt 10).

Reichen bei Verkehrsstérungen diese Arbeitskrafte einschlieBlich
der Hilfsmannschaften und sonstiger voriibergehend eingestellter
Arbeiter nicht aus, haben die Streckenleitungen der zustandigen
Bundesbahndirektion zu berichten, Diese kann gegebenenfalls auch
an Werkstattenleitungen wegen Beistellung von Mannschaften heran-
lreten oder wird fiir den 'Katastropheneinsatz anderweitig vor-
sorgen.

40.) Alle Schneeraumarbeiten sind mit besonderer Vorsicht auszu-
fihren. Insbesondere ist auf das Herannahen von Zigen, Verschub-
abteilungen usw. zu achten,

Bei hohen Schneemassen sind an jeder Arbeitsstelle in den
Schneewanden, tunlichst auBerhalb der vorgeschriebenen Sicher-
heitsraume, etwa 2 m breite, 1 m tiefe Sicherheitsnischen in Ab-
standen von etwa 10 m herzustellen die als Ausweichstellen zu
dienen haben.
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41.) Von den Dédchern der Gebdude ist der Schnee rechtz?ltlg
mit holzernen Schaufeln soweit abzuschaufeln, daB Schneeabsturze
sowie Vereisung-der Rinnen und Abfallrohre vermieden werden.
In der Regel sind zu solchen Arbeiten sachkundige Handwerker Z.Li
verwenden. Verboten ist, die Dédcher bei der Schneebeseitigung mit
genagelten Schuhen zu betreten, wenn diese nicht mit Tichern um-
wickelt sind.

42.) Hydranten miissen standig zuganglich sein, daher schneefrei
gehalten werden.

43.) Bei Vereisungsgefahr sind die Spurrinnen, wenn
maschinelle Spurrdumung nicht méglich ist, durch Arbeiter auf
Schaufelbreite freizumachen. Hiebei ist tunlichst nachstehende Rei-
henfolge einzuhalten, wobei Steigungsstrecken immer Vorrang
haben:

a) Gleisabschnitte, wo Ziige anfahren miissen (in Bahnhofen, Halte-
stellen sowie bei Einfahr- und Blocksignalen),

b) Wegiibergdnge und Gleisbogen,

c) die tbrigen Gleisstrecken,

d) erst dann ist, wenn no6tig, der Schnee auf Schaufelbreite auch
langs der AuBenseiten der Schienen in derselben Reihenfolge
wie vorher und ganz zuletzi jener in der Gleismitte zu ent-
fernen.

44.) Beim Zusammenschaufeln von Schnee in ein Gleis
als Vorbereitung zum Ausschleudern darf das Aus-
schaufeln bloB bis zur Schienenoberkante erfolgen, damit nicht mit-
ausgeschleuderte Steine des Schotterbettes Schdaden am Schleud/r-
rad, an benachbarten Anlagen oder Unfélle verursachen.

Die Streckenarbeiter sind anzuweisen, sich bei Voriiberfahrt von
Schneerdaumgerdaten entsprechend weit vom Gleis aufzustellen.

Maschinelle Schneebeseitigung
\

Allgemeines

45.) Am raschesten wird Schnee durch zielbewuBtes Fahren mit
maschinellen Schneerdumgerdten beseitigt, wodurch auch eine
wesentliche Verringerung der Kosten fiir den winterlichen Eisen-
bahnbetrieb erreicht wird. :

Maschinelle Schneerdumgerite arbeiten entweder als P f1u g oder
alsSchleuder.Wenn sie iiber die Fahrzeugumgrenzungslinie hinaus
ausdrehbare Rdumteile besitzen, ist das MaB der Profiliiber-
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schreitung neben der Fahrgeschwindigkeit maBgebend fiir den
Arbeitserfolg. Das Arbeitsprofil muB fiir jedes einzelne Gerit in
jeder moglichen Auslagestellung gesondert eingemessen werden,
da oft Ungenauigkeiten bei der Montage und auch gelegentliche
Abédnderungen Abweichungen dieser MaBe zur Folge haben.

46.) Das einfachste dieser Gerdte ohne Profiliiberschreitung ist
der sogenannte feste Lokomotivpflug, ein kleiner, an der
Lokomotive innerhalb des Fahrzeugumgrenzungsprofiles fest ange-
brachter Schneepflug. Er wird vorteilhaft mit nach oben aufklapp-
baren Verldngerungslamellen ausgestattet, die' beim Riickwarts-
fahren, in die Hohenlage gebracht, verhindern, daB sich unter dem
Pflug Schnee zusammenschieben kann (Klappenpflug, Bild 18).

47.) Von Pfligen mit Profiliiberschreitung stehen bei den Uster-
reichischen Bundesbahnen veraltete und nur langsam fahrende
Marin'sche Schneepflige, verschiedene rasch fahrende und am
vielseitigsten verwendbare K 1im a - Schneepfliige sowie die Klima-
Spurrdumer KR I in Verwendung, Bei den Marin'schen Pfliigen
werden die beweglichen Teile von auf dem Pflug mitfahrenden
Arbeitern durch Hebel betdtigt, bei den Klima-Gerdten geschieht
dies, zentral gesteuert, von einem Bedienungsstand aus mit Druck-
luft und nur in zwingenden Ausnahmefdllen mit Dampf.

48.) Die Sthneeschleudern beseitigen bis zu drei Meter
hohe Schneemassen, Durch ein sich rasch drehendes Schleuderrad,
das in den Schnee eingedriickt wird, wird dieser vom Bahnkorper
weggeschleudert. Sie arbeiten mit und ohne Profiliiberschreitung.
Wéhrend die Schneepfliige den erfaBten Schnee direkt nach aus-
wadrts werfen, sammeln die Schneeschleudern den Schnee vor der
Brust der Schleuder und werfen ihn durch ein vorn an der Maschine
angebrachtes Schleuderrad im hohen Bogen seitlich aus. Deshalb
1aBt eine Schneeschleuderfahrt an der Seite senkrechte Schneewdnde
zuriick, wéahrend Pfliige bei groBerer Fahrgeschwindigkeit und friih-
zeitig einsetzenden oOfteren Fahrten die seitlichen Schneeablagerun-
gen flach abbéschen und dadurch ungefdhrlicher machen.

Die Schneeschleudern raumen erst bei etwa 1,50 m Schneehohe
eine groflere Schneemenge als die Klima-Schneepfliige. Ihnre Tage s -
leistung betriagt allerdings infolge ihrer geringen Arbeits-
geschwindigkeit nur etwa den flinften Teil der téglichen Gleis-
kilometerleistung eines Klima-Pfluges. Dabei sind die Betriebs -
kosten eines Schleudertages bei gleicher Arbeitszeit ungefdhr
viermal so hoch als die einer Raumfahrt mit dem Klima-Schneepflug.
Die Schneeschleuder arbeitet daher etwa 20mal so teuer als der
Klima-Schneepflug.
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49.) Die Béschreibung der maschinellen Schneerdumgerate wurde

P - . : 3 1 S
nur soweit in die vorliegende Dienstvorschrift aul”g‘:-'nc"“‘u,I e alst e. :
fiir das allgemeine Verstindnis ihrer Bedienung und fur die K?nn n;s

ienung,

ihrer Wirkungsweise notwendig ist. Der maschinelle Teil (Bed b
Instandhaltung, Wartung u. dgl.) ist im Dienstbehelf M#129" be-
schrieben, '

Grundsadtzliche Bestimmungen

50.) Schneerdumfahrten ohne Profiliiberschreitung be-
nétigen keine besondere Vorbereitung und keinen eigenen Fahrt-
leiter. Alle Fahrten' mit Profiliiberschreitung hingegen
miissen von einem Bahnerhaltungsbediensteten als Fahrtleiter be-
gleitet werden. Vor Eintritt des ersten Schneefalles ist eine Probe-
fahrt durchzufiihren, bei der auch die gemdB DV V 2 (Signalvor-
schrift) aufgestellten Kennzeichen fir Schneeraumfahrten (Schnee_:-
kreuze und Auflésungszeichen) zu iiberpriifen sind. Zur Verstandi-
gung zwischen Fahrtleiter und Schiebelokomotivfihrer dient bel
modernen Schneerdumgerdten auBer der Signalpfeife eine vom Fahrt-
leiter bediente Lichtsignalanlage. Diese zeigt dem Lokomotivfiihrer
die jeweils einzuhaltende Fahrgeschwindigkeit sowie Langsamfahr-
und Haltesignale unmittelbar vor seinem Standort an.

51.) Mit der fiir die maschinellen Schneerdumer festgesetzien
Hoéchstgeschwindigkeit darf auch bei einwandfreier Fern-
sicht nur dann gefahren werden, wenn die verlaBliche Verstandi-
gung mit dem Lokomotivfiihrer gewdhrleistet, die Bedienungsmann-
schaft gut eingearbeitet ist und die ortlichen Verhdltnisse dies zu-
lassen. :

Bezliglich der Wurfbahn ist zu beachten, daB bei Zusammen-
treffen von Wind und leichtem Schnee die Anfangsgeschwindigkeit
des Schneestrahles grofer sein mufBl als bei schwerem Schnee. Dies
bedingt bei Pflugfahrten groBere Fahrgeschwindigkeit, bei Schnee-
schleudern hohere Umdrehungszahl des Schleuderrades. Unbe-
grundet groBe Wurfweiten sind unwirtschaftlich, konnen Schaden
verursachen und sind daher moglichst zu vermeiden.

'92.) Eisenbahniitbergdnge und Parallelwege diirfen
nicht langer als unvermeidbar verschiittet bleiben. Sind dort FuB-
gdnger oder Fuhrwerke, ist wahrend der Vortuberfahrt das Arbeiten
nach dieser Richtung einzustellen. -

Fir Rdumbetrieb bei Nacht sind bei den meisten Schnee-
raumern Spitzenscheinwerfer vorhanden.

L3

36



53.) Mit Ausnahme jener Lokomotiven, die mit beiderseitig an-

gebrachten festen Lokomotivpfliigen oder mit Klappenpfligen aus-
gestattet sind, miissen alle Schneerdumgerite, wenn sie auch bei der
Rickfahrt arbeiten sollen, auf einer Drehscheibe oder durch Fahrt
uber ein Gleisdreieck gewendet werden.

54.) Ist eine Auswahl zwischen verschiedenartigen Schneerium-
gerdaten moglich, muB die Entscheidung nach dem zu beseitigenden
Schneeprofil und nach dem Arbeitsprofil der Gerdte getroffen wer-
den. Hiebei ist auch zu beriicksichtigen, daB die Klima-Schneepfliige
das wirtschaftlichste Rdumgerdt darstellen, da sie jederzeitige Ver-
wendungsbereitschaft, hchste Arbeitsgeschwindigkeit und groBte Be-
triebssicherheit mit den niedrigsten Betriebskosten vereinigen. Sie
sind daher immer dann zu verwenden, wenn nicht eine Lokomotiv-
pflugfahrt allein gentigt. N

95.) Bei Schneefdllen ist vorerst die Strecke fiir den Zugverkehr
durch Lokomotivpflige freizuhalten, die je nach Schnee-
beschaffenheit, Zugkraft der Lokomotive, Zuggewicht und Zug-
geschwindigkeit Schneelagen bis etwa 50 cm iiber Schienenober-
kante durchbrechen kénnen. Sie erméglichen wihrend der Schnee-

falle die Aufrechterhaltung des Verkehres und tragen eine gewisse

Zeit hindurch auch zur teilweisen Schneebeseitigung bei. Bei ungiin-
stigen Verhaltnissen sind zur Sicherung des Zugverkehres gegen Ende
langerer Zugpausen eigene Leerlokomotivpflugfahrten (Pendelfahr-
ten), besonders vor schweren Ziigen, einzuleiten (s. Pkt. 60). Daher
miussen auf schneereichen Strecken immer geniigend viel Lokomo-
tiven mit festen Lokomotivpfliigen ausgeriistet sein. Solche Loko-
motiven sollen, wenn sie nicht Klappen-Schneepfliige
(s. Pkt. 46) haben, tunlichst in richtiger Stellung verkehren. Ziige,
die mit festen Lokomotivpfligen ausgeriistet ‘sind, diirfen bei
hoherer Schneelage nur mit einer Geschwindigkeit. von héchstens
60 km/St verkehren.

Wenn die an der Zuglokomotive angebrachten festen Schneepfliige
raumen, wird ein Teil der Lokomotivkraft fiir diese Leistung auf-
gebraucht, weshalb die Regelbelastung der durch solche Lokomo-
liven beforderten Ziige bei schwerem Schnee vermindert werden muB.

Raumfahrten von Pfliigen mit Profiliiberschreitung
haben wegen der beschrankten Anzahl solcher Pfliige und von Loko-
motiven nur die moglichst groBte Erweiterung der ‘durch die Ziige
vom Schnee freigehaltenen sehr knappen Profilflichen zur Aufgabe,
damit die Strecke bei weiteren Schneefillen wieder fiir neue Schnee-
mengen ohne Gefdhrdung des Zugverkehrs aufnahmefahig wird.

Uber die Verwendungvon Schneeschleudern sieche Punkt 143.
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56.) Die Notwendigkeit einer Raumfahrt bestimmt
die Streckenleitung. Die Lokomotivfiithrer haben Beobachtungen
iber Zunahme des Laufwiderstandes der Ziige raschest der Zugfor-
derungsdienststelle zu melden, damit diese eine Raumfahrt bei der
Streckenleitung beantragt. Die Streckenleitung hat dann die Ein-
leitung der Fahrt beim zustidndigen Bahnhof anzusprechen.

57.) Die Fahrten sind als Zugfahrten nach den Bestim-
mungen der DV V 3 (Verkehrsvorschrift) durchzufiihren. Auf Strek-
ken mit elektrischem Betrieb ist woméglich mit einer Elektro-
lokomotive zu fahren.

Schneerdumfahrten (bei Schneesturm oder starken Schneefallen
auch alle Ziige) sind so abzufertigen, daB sie nicht vor Ein-
fahrsignalen oder vor Blocksignalen anhalten
miissen. Pendelfahrten (s. Pkt. 55) haben Vorrang vor allen
Zugen.

Fiir Fahrten mit Rdumern, die von einer Lokomotive gezogen
werden, darf nur eine arbeitende Lokomotive verwendet werden,
die mit einem festen Lokomotivpflug ausgeriistet sein mub.

Bei Fahrten mit Klima-Schneepfliigen oder Spurraumern KR I darf
der Lokomotivfithrer der . das Rdumgerdt schiebenden Lokomotive
die Obliegenheiten des Zugfiihrers wahrmehmen. Bei Rdaum-
fahrten groBeren Umfanges kann die Streckenleitung die Beigabe
eines Zugfiihrers verlangen. Wenn die Aufrechterhaltung des Zug-
verkehres durch den Schnee gefdhrdet erscheint, kann der Fahrt-
leiter einer Schneeraumfahrt bestimmen, daB ihr der Vorrang vor
allen anderen Ziigen als Hilfsfahrt zusteht.

58) Fahrtleiter muB ein mit den Strecken- und Schneever-
hiltnissen vertrauter Beamter der Streckenleitung oder der Bahn-
meister sein. Er hat wahrend der Fahrt liberall die jeweilig erforder-
liche Raumstellung, je nach dem beabsichtigten Zweck der Fahrt
die Fahrgeschwindigkeit und bei Durchbruchsversuchen auch die
Arbeitsweise zu bestimmen. '

59.) Da die Verstdandigung etwa auf dem Bahnkorper befindlicher
Arbeiter vom Verkehr eines Schneerdaumzuges nicht immer maéglich

. ist, sind bei gehemmter Fernsicht oder hoher Fahrgeschwindigkeit

ofter Achtungspfiffe zu geben,
60.) Besteht die Gefahr, dal Ziige liegen bleiben, diirfen sie ohne
vorhergegangene Schneeraumfahrt nicht mehr abgelassen werden.

Mit einer aus der Schneelage sich entwickelnden Betriebs -
gefahrdung ist immer dann zu rechnen, wenn die Zuge in ihrer
engen, ungefihr von der unteren Fahrzeugumgrenzungslinie be-
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grenzten Fahrrinne deutliche Schleifspuren im Schnee zuriicklassen.

Die Gefahr wird um so groBer, je schwerer und harter der Schnee
wird (Bild 19). 2y

In Strecken der Gefahrenklassen 2 und 3 mufl daher mit Schnee-
raumfahrten schon wahrend des Schneefalles bei einer Schneehohe
von etwa 20 cm innerhalb des Arbeitsprofiles des einzusetzenden
Schneepfluges begonnen werden, um zu verhindern, dal die Schnee-
lage betriebstorend wird. Derartige Fahrten werden als ,vor-
sorgliche Schneeraumfahrten” bezeichnet. Sie sind mit
rasch fahrenden Pfligen auszufiihren und nach neuerlichem Schnee-
zuwachs zeitgerecht zu wiederholen (Bild 20).

61.) Alle auf der Strecke Beschaftigten miissen auf die groBe
Wurfweite der Schneerdumgerdte Bedacht nehmen und haben
sich beim Herannahen eines arbeitenden Schneerdumzuges in Sicher-
heit zu bringen. Keinesfalls diirfen sie sich neben Futtermauern auf-
stellen. Wo es schwierig ist, sich vor dem Schneestrahl zu sichern,
muB die Raumung so durchgefiihrt werden, daB die Arbeiter nicht
gefahrdet sind.

62.) Zum raschen Wiederfreimachen zugeworfener Dra htzug-
leitungen und Weichen sind erforderlichenfalls — beson-
ders in Bahneinschnitten — Arbeitsmannschaften bereitzustellen.

63.) Wenn durch eine Schneerdumfahrt eine nicht mehr betriebs-

fihige Strecke wieder befahrbar gemacht werden soll, hat
der Fahrtleiter dem Ausgangsbahnhof die voraussichtlich nétige Zeit
fiir die Beseitigung der Schneehindernisse bekanntzugeben, damit
dieser entsprechende Anordnungen fiir den Zugverkehr treffen kann.

64) InmehrgeleisigenStrecken darf bei Zugkreuzungen
der Gegenzug durch die Raumung nicht gefdhrdet werden.

65.) Besteht Gefahr, daB die Spurrinnen vereisen, ist die Strecke
auch bei ganz geringen Schneehéhen mit einem gesenkten Spur-
raumpflug zu befahren.

66.) Zur Schneebeseitigung in gré6Beren Bahnhofen ist ein
Klima-Schneepflug oder eine Schneeschleuder zu verwenden. Seiten-
und Tiefenhindernisse sind vor der Fahrt durch Ausschaufeln deut-
lich sichtbar zu machen, zu kennzeichnen und in ein Verzeichnis
aufzunehmen, das der Fahrtleiter griffbereit bei sich fiihren muB. Es
empfiehlt sich, bei einer solchen Fahrt den zustdndigen Bahnrichter
auf dem Schneeraumgerdt mitzunehmen.

Die Freimachung besetzter Gleise fiir die Raumfahrten ist recht- -

zeitig mit dem Bahnhof zu vereinbaren.
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67) Durchbriiche durch ein Schneehindernis mit dem Marin-
schen Schneepflug oder einem Klima-Spurraumer KR I sind wegen
Entgleisungsgefahr verboten.

Mit Klima-Schneepfliigen kénnen je nach der Schneebeschaffen-
heit Schneehindernisse bis zu 1,50 m Hohe durchbrochen werden,
aber nur bei ununterbrochener und derart rascher Fahrt durch die
ganze Lange des Schreehindernisses, daB der durch den Pflug er-
faBte Schnee noch iiber die seitlichen Schneewdinde ausgeworfen
wird. Hiezu kann eine den jeweiligen Verhéltnissen anzupassende
Vorbereitung nach Punkt 134 c notig werden.

Nach dem Durchbruch ist die durchbrochené Strecke durch
eine nochmalige Fahr{ zu sdubern.

Uber Durchbriiche siehe auch die Punkte 91, 134 und 159.

68.) Im Schnee steckengebliebene Ziuge, vor allem
lange Giiterziige, diirfen beim Versuche, das Schneehindernis zu
durchbrechen, nicht gleichzeitig gezogen und nachgeschoben wer-
den. Da bei Schneelage der Widerstand an der Zugspitze groBer ist
als im riickwdartigen Zugteil, kénnte hiebei der Druck der Nach-
schiebelokomotive eine Entgleisung durch Aufsteigen von Wagen
hervorrufen. Ein solcher Zug darf daher nur in Teilen von vorne
oder riickwarts weggezogen werden,

69.) Lawinen sind, wenn Schneeschleudern nicht zur Ver-
figung stehen, am besten mit Handarbeit zu beseitigen,

In jedem Falle maschineller Beseitigung von Lawinenschnee ist
die Schneemasse vorher mit langen Eisenstangen auf das Vorhan-
densein von Steinen oder Baumstimmen grundlichst zu untersuchen,
um Beschddigungen der Schneeraumgeridte oder Entgleisungen zu
vermeiden. -

Der Marin'sche Schneepflug
(Beilage 2)
Beschreibung

70.) Der Marin'sche Schneepflug besteht aus einem
Wagengestell, auf dem die an Ketten aufgehangte Raumvor-
richtung entlang vier vertikaler Fihrungsschienen mit Hilfe
eines Hebels ,,H” gehoben und gesenkt wird.

.Die Seitenwdnde »S1” und ,,S2'' kénnen durch eine Stellvor-
richtung auf die gewiinschte Réumbreite nach auswirts gedreht
werden. Hiezu ist jede Seitenwand an einer bogenft')rinigen Fiih-
rungsschiene ,,sch' befestigt, die durch eine Stellfalle , st in der
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gewlnschten Lage festgehalten wird. Bei voller Auslage betragt
die Raumbreite in Schienenkopfhéhe etwa 4,10 m und 1,25 m
iiber Schienenoberkante etwa 5,0 m. Das Hinausdrehen und Ein-
ziehen erfolgt an der Handhabe ,h” nach Aufheben der Stellfalle.
Der Schneepflug hat ein Eigengewicht von rund 3,5t und ist zusatz-
lich mit Schienenstiicken bis zu einem Gesamtgewicht von 4,5 t zu
belasten.

Wegen der ungiinstigen Bauart und der geringen Leistungsfahig- .

keit ist der Marin'sche Schneepflug nur dann zu verwenden, wenn
kein anderes Schneebeseitigungsgerdt gleicher Wirksamkeit zur
Verfiigung steht. ‘

Zugehorigkeit

71.) Der Marin'sche Schneepflug ist im Stande jener Zugférde-
rungsdienststelle zu fiihren, bei der er hinterstellt ist. Dieser Stelle
obliegt auch die Verwahrung und In-stfmdhaltung des Pfluges.

Fiir den Einsatz des Marin'schen Schneepfluges und fiir dessen
Bedienung ist jene Streckenleitung verantwortlich, in deren Strecke
der Pflug verwendet wird. ' ‘

72.) Zu diesem Schneerdumer gehoren folgende Ausristungs-
gegenstdnde: '

Steife Kuppeln (als Reserve) .................cocceeeeeccnn 2 Stiick
Gliederkuppel -..........oouls Rl tut el e R RS i ek
Hebebaum™ - - L e E R e B OB 0S50 0 e b aah 0 A0k 1 Stiick
(@03 R0 15 TR o2 o S B4 50350550506 DGE05 60505057 2 Stiick
Pratzenwinden .- ... .ol elslotoite e oot tareteye e R P RS Yooty 2 Stiick
Pfosten, hart, 10 bis 25 cm stark, 30 cm lang .......-...-. i 2uStick
Kelle +oeee.. e R e R nach Bedarf
Schraubenschliissel, franzosisch ---.--ccceceeenrneeaon... 1 Stilick
Handhammer, groB - ----cocceemmeeneeieeteiannneeaeancens S Stick:
Kleine Schmierdlkanne, gefiillt -........c.cveennnecnnnn 1 Stiick
Schneeschaufeln, EiSEIMEe - «:cesteevesonoroooonerooccocaoas. 4 Stiick
RULETIDESEIL oo iis viiisiaie o aie oels st oiee s R T P LT Y=Y 2 Stiick
Signallaternen, vierscheinige, mit rotem, griinem und

WEIBEIN GLAS & v s 0o aeaninieioiaieisiols elstiele o TR petegs 2 Stiick
Knallsignalbiichsen mit 6 Knallkapseln .................... 1 Stiick
Signalfahne .. ... e Ry seereeeeaaan. 1 Stiick
Signalhorni- = Erree A A I 1 Stiick
Signalleine = -..--q- e R Rt ore 1 Stuck:
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73.) Die Gerdte sind auf dem niederbordigen, mit Gelander ver-
sehenen Schutzwagen, der zwischen Lokomotive und Rdaumer
einzureihen ist, unterzubringen.

Untersuchung vor Fahrtantritt

74.) Vor jeder Fahrt ist der in seinen vier senkrechten Fiihrungen
durch Stifte festgestellte Schneepflug auszulGsen. Alle beweglichen
Bestandteile des Schneepfluges sind erforderlichenfalls zu reinigen
und einzudlen. :

Weiters ist das richtige Spiel der Hebe- und der Stellvorrichtung
sowie die gleichmdBige Spannung der Anhdngeketten zu unter-
suchen, damit der Pflug nicht einseitig hdngt und in seiner tiel-
sten Stellung der Spielraum zwischen den am Vorderteil angebrach-
tenn Schaufeln und den Schienenkopfen iiberall mindestens 1 cm be-

tragt.

Durchfiihrung der Fahrten

- 75.) Die den Marin'schen Schneepflug zie hende Lokomo-
tiv e muB mit einem Lokomotivpflug versehen sein. Er ist mit einer
Steifkuppel an den Schutzwagen anzuhdngen. Zwischen Lokomo-
tive und Pflug ist die Signalleine zu spannen. Das Schieben
des arbeitenden Schneepfluges ist verboten.

76.) Wird zur Rdumfahrt eine Elektrolokomotive mit
swei TFiihrerstainden verwendet, muB der Lokomotivfuhrer den
riickwartigen Fiihrerstand besetzen, von dem aus er die von der

‘Bedienungsmannschaft und ihrem Aufsichtfiihrenden gegebenen

Zeichen sowie den Schneepflug unmittelbar sieht. Der Beimann und
der Zugfithrer haben hingegen vom vorderen Fihrerstand aus die
Strecke und die Signale zu beobachten, auf entgegenkommende
Ziige auf dem Nachbargleis zu achten und dem Lokomotivfiihrer ihre
Wahrnehmungen durch Abgabe der entsprechenden Pfeifsignale laut
DV V 2 (Signalvorschrift) mit der Lokomotivpfeife anzuzeigen.

77.) Arbeitsfahrten mit dem Marin'schen Schneepflug sind nur
bei T ag gestattet. Bei Nacht darf mit dem Pflug nur im gehobenen
Zustand und mit eingezogenen Seitenwdnden gefahren werden.

78.) Der Fahrtleiter hat, mit Signalfahne und Signalhorn aus-

.gerustet, seinen Platz am besten auf der Lokomotive auf jener Seite

einzunehmen, auf der die Kennzeichen fiir Schneerdaumfahrten
stehen.
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Die Bemannung besteht aus einem Aufsichtfiilhrenden und

sechs geschulten, mit cen Streckenverhdltnissen vertrauten Arbei-
tern, da bei schwerem Schnee je zwei Mann notig sind, um die
Fliigel hinauszudriicken und weiter je zwei Mann zum Heben und
Senken.

Die Bedienungsmannschaft soll mit Pelzmdnteln ausgertstet sein.

Der Aufsichtfiihrende der Bedienungsmannschaft (Bahn-
richter oder Vorarbeiter) hat auf dem Schutzwagen seinen Platz so
zu nehmen, daB er die Kennzeichen fir Schneeraumfahrten sowie
die Signale des Fahrtleiters zuverlassig wahrnehmen und die Strecke
selbst gut iberblicken kann.

79.) Der Fahrtleiter gibt mit Fahne oder Signalhorn dem
Aufsichtfiihrenden nach Bedarf folgende Zeichen:

" Mit der Fahne:

a) Raumer heben und Seitenwédnde einziehen:
Senkrechtes Heben der Fahne;

b) Raumer senken und Seitenwédnde offnen:
Waagrechtes Ausstrecken der Fahne.

Mit dem Horn: :

a) Raumer heben und Seitenwénde einziehen:
Ein langer Ton;

b) Raumer senken und Seitenwande offnen:
Zwei lange Tone. _ ~

Alle diese Zeichen sind von dem Aufsichtfithrenden zu wieder-
holen und von der Bedienungsmannschaft ungesdumt zu befolgen,
damit der Schneerdumer nicht an Hindernisse anstoft und Dbe-
schadigt wird. ‘

Der Aufsichtfilhrende hat unter Mitwirkung der bei den Seiten-
fligeln beschaftigten Arbeiter auch selbst auf alle Hindernisse der
Strecke zu achten und vom Fahrtleiter allfallig iibersehene Hinder-
nisse durch obige Zeichen der Bedienungsmannschaft anzuzeigen
oder im Bedarfsfalle die Signalleine zu ziehen.

80.) Erachtet der Aufsichtfilhrende oder die Bedienungsmann-
<chaft ein Anhaltenoder Langsamfahren fiir notwendig,
dann ist vor Abgabe des entsprechenden Handsignales durch Ziehen
der Signalleine das Signal , Achtung” zu geben.



81.) Wenn der Schneerdumer gehoben wird, sind die Fliigel ein-
zuziehen, wird er gesenkt, sind vorher die Fliigel zu o6ffnen. Rau-
mungen mit nur teilweiser oder nicht gleichzeitiger Betdtigung der
Senkvorrichtung und der Fliigel sind nur iiber besonderen Auftrag
des Fahrtleiters auszufiihren.

82.) Der Marin'sche Schneepflug muB wéhrend der Fahrt tiber alle
Durchgangshindernisse (Weichen, Gleiskreuzungen, Schot-
lerbahnsteige, Eisenbahniibergédnge, Briicken, Parallelfliigel mit Deck-
platten, Schienenauszugvorrichtungen, Schienenkontakte u. dgl.),
rechtzeitig unter Einziehen der Fliigel mit dem Stellhebel der Hebe-
vorrichtung gehoben werden.

Diese Stellen sind in der Strecke durch seitlich aufgestellte Kenn-
zeichen fiir Schneerdaumfahrten (Schneekreuze) gekennzeichnet,

83.) Besondere Hinweise sind an den Kennzeichen fiir Schnee-
rdumfahrten dort anzubringen, wo Oberbau mit Stuhl-
" schienen beginnt oder endet, da bei diesen Oberbauformen die
Senkvorrichtung nicht auf die ganze Tiefe bedient werden darf.

84.) Bei Fahrten iiber Weichen muB der Schneepflug die ganze
Weichenanlage von der Backenschiene bis zur Grenzmarke und
umgekehrt mit geschlossenen Fliigeln in gehobenem Zustande tiber-
setzen.

85.) Wo und wie weit die Stellhebel und Stellvorrichtungen zu be-
tatigen sind, ergibt sich bei der Probefahrt, bei der der Raumer
so tief zu senken ist, als es die ortlichen Verhdltnisse zulassen. Die
grobtmoglichste Absenkungstiefe betragt 8 cm unter Schienenober-
kante, Der Hebel darf nie aus der Hand gelassen werden, damit in
jedem Augenblick das Senken oder Heben des Raumers vorgenom-
men werden kann.

86.) Sollen wahrend der Fahrt im Schnee die Seitenwidnde ein-
gezogen werden, gentigt es, die bogenférmigen Fiihrungsschienen aus-
zulosen, weil der Schneedruck das Einziehen von selbst bewirkt.
Auch der Hebel dieser Stellvorrichtung darf nie aus der Hand ge-
lassen werden.

Das Offnen der Seitenwidnde wird mit der freien Hand vom FuB-
tritt aus besorgt.' Wenn wihrend der Fahrt bei hohem Schnee die
Seitenwédnde nicht ge6ffnet werden kénnen, ist der Schneerdumer zu
heben. Dann erst sind die Seitenwinde zu offnen, worauf der Schnee-
raumer gesenkt wird, Sollte das Offnen der Seitenwande auch so
nicht gelingen, muB angehalten und durch Abschaufeln der Schnee-
wdnde der Raum fiir das Auslegen freigemacht werden.




87.) Der Schneedruck soll auf beide Seitenwénde gleichmaBig
sein, damit keine Entgleisung infolge einseitigen Druckes statt-
findet. ' :

88.) Bei Weg- und StraBenunterfiihrungen sind die Seitenwdnde
dann einzuziehen, wenn FuBganger oder Fuhrwerke durch den weg-
geschobenen Schnee gefdhrdet werden konnen.

89.) Folgende Héchstgeschwindigkeiten durfen nicht
iiberschritten werden:

a) Bei Arbeitsfahrten 15 km/st;

b) AuBer Verwendung stehend, gezogen 30 km/st.

c) Bei den unvermeidlichen Riickwértsb‘ewegungen? mit geschobenem
Pflug 5 km/st (s. Pkt. 90).

In langen und gekrimmten Tunnels ist die- Geschwindigkeit zu
verringern.

90.) Die Geschwindigkeit der Fahrt ist bei Anndherung an ein
Durchgangshindernis so zu ermaBigen, daB bei Bedarf sogleich ange-
halten werden kann, Beim Heben im hohen Schnee ist ein moglichst
gleichzeitiger Ausschlag oder ein Liften der Fliigel anzustreben.

Der Schneepfluyg muB bei Riickwdrtsbewegungen, die
tunlichst zu vermeiden sind, weil der Pflug dabei geschoben
wird, ganz gehoben werden. Die Seitenwédnde miissen ganz einge-
zogen, alle Vorsteckstifte in den lotrechten Fiihrungsschienen unld
die Haken bei den Fliigeln eingelegt sein.

Vor Antritt einer solchen Riickwartsbewegung hat die gesamte
Mannschaft den Schneepflug zu verlassen.

91.) Vor Durchbrichen von Schneeverwehungen is{-: der
Marin'sche Schneepflug abzuhdngen. Der Durchbruch ist nur mit der
Lokomotive allein auszufiihren. '

92.) Winden, GeiBfiiBe, Hebebaume u. dgl. dirfen bei Enteglei-
sungen nur an folgenden Angriffspunkten angesetzt werden:

Am Wagen an der Unterkante des Wagenrahmens oder Wagen-
gestelles und an den Achsen;

am Riumer nur an der Unterkante der Gelenkstelle, wobei der

Schneeraumer vorher gehoben und in seinen vier senkrechten Fiih-
rungen durch Stifte festgehalten werden mubB.

Keinesfalls diirfen die Unterkanten der Fliigelenden als Stitz-
punkte bentiitzt werden.

93.) Wenn der Schneepflug sich bei der Arbeit infolge Reifiens der
Kupplung von der Lokomotive trennt, ist er, wenn keine Profil-
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hindernisse vorhanden sind, sofort zu senken, wodurch er sich
selbst bremrst und zum Stillstand kommt.

94,) Der Marin'sche Schneepflug muB mit besonderer Vorsicht
verschoben werden. Das AbstoBen und Rollenlassen ist ver-
boten. Wahrend des Verschiebens miissen die Seitenwdnde ein-
gezogen, der Schneerdumer gehoben und mit den Vorsteckstiften
in den vertikalen Fiihrungsschienen festgelegt sein. Auf dem Schnee-
pflug darf sich beim Verschub niemand aufhalten.

Hinterstellung

' 95.) Der Marin’'sche Schneepflug ist auBer Gebrauch stets gehoben,
mit abgesperrten Hebeln und eingelegten Vorsteckstiften, auf Unter-
lagsholzern aufruhend und durch Keile gesichert, am zweck-
méBigsten auf einem kurzen Stutzgleis, gegen Witterungseinflusse
geschiitzt, zu hinterstellen.

- Versendung

Qﬁ.) Bei Versendung des Marin'schen Schneepfluges mull er
gehoben und in seinen vier Filhrungen durch Stifte festgestellt sein.
Er kann, auf eigenen Raddern laufend, einem hochstens mit
30 km/st verkehrenden Giiterzug als letztes Fahrzeug (funlichsi
bei T ag) beigegeben oder als Sonderfahrt beférdert werden.

Bei einer solchen Sonderfahrt oder bei der Beférderung am Zug-
schluB muB den Pflug wegen allfdlliger Abgabe von Haltsignalen
ein mit seiner Einrichtung vollkommen vertrauter, mit Signalfahne
(eventuell Laterne) und Mundpfeife ausgeriisteter Bediensteter
begleiten, der wahrend der Fahrt den Schneepflug zu beaufsichtigen
und sich wahrend der Aufenthalte in den Bahnhofen von dessen
lauffdhigem Zustand zu iiberzeugen hat. Kann der Begleiter den
Pflug vom SchluBwagen ubersehen, hat er auf diesem Platz zu
nehmen.

Ist die Fahrt auf eigenen Rddern nicht méglich oder handelt es
sich um Versendung auf gréBere Entfernung, ist der Raumer, auf
bordlosem Wagen auf Langschienen oder Pfosten gestellt, mit zwei-
seitiger Unterkeilung jedes Rades verladen zu beférdern.

" 97.) Das Auf- und Abladen kann durch vorsichtiges Ziehen
Gber entsprechend unterbaute und versicherte Schienen mittels Seil
oder Kette und Winde erfolgen. Auch kann hiezu eine Lokomotive,

an deren Zughaken das Seil . (Kette) befestigt wird, verwendet
werden.

46




Bei Verladen mit Kran sind unter die Rdderachsen des Schnee-
pfluges zwei Weichenhélzer zu legen. Die Anhdngeketten sind
derart zu befestigen, daB beim Aufziehen kein Teil des Schnee-
pfluges eingedrickt wird.

98.) AuBer der laut Punkt 74 vor jeder Fahrt vorzunehmenden
Untersuchung ist der Marin'sche Schneepflug von der Strecken-
leitung eingehend zu untersuchen, wenn er nach Beniitzung an die
Lagerstelle zurickgestellt wird.

Bis September jeden Jahres hat die nachstgelegene Zugférderungs-
werkstatte eine Hauptuntersuchung vorzunehmen und die Strecken-
leitung sodann die Probefahrt durchzufiihren.

99.) Uber alle Beschdadigungen und vorgefundenen Ge-
brechen hat die Heimatdienststelle an die Bundesbahndirektion zu
berichten.

Die Klima-Schneepfliige
(Beilagen 3 bis 6)
Beschreibung

100.) Bei den Osterreichischen Bundesbahnen sind bisher sieben
verschiedene Typen von Klima-Schneepfliigen in Verwendung, und
zwar K1 bis KIV, ein sogenannter Versuchspflug, die Henschel-
Klima-Schneepfliige und die Klima-Spurrdaumer KR I (Bilder 21 bis 26).

Mit Ausnahme der Spurrdaumer KR I ist die grundsatzliche Anord-
nung bei allen diesen Pfliigen die gleiche. Ein dreieckiges Trag-
geriist trdgt vorne zwei Pflugwédnde mit unten schaufel-
féormiger Verlangerung. Wande und Wandschaufeln sind ent-
weder beweglich und verschieden hoch einstellbar oder fest. Be-
wegliche Vorderwdnde erméglichen wahlweise doppelseitige Radu-
mung nach rechts oder links. Sie sind um eine an der Spitze des
Traggeriistes befindliche senkrechte Welle drehbar. Fiir einseitige
Raumung iber langere Strecken wird die vorgeschwenkte Pflug-
wand durch Spreizstangen abgestiitzt. Das Zuriickziehen der vor-
geschwenkten Wand in die Keilstellung erfolgt durch Federkraft.

Fir seitliche Profilerweiterung sind ausschwenkbare Seiten -
[1dgel mit Verlangerungsmoglichkeit (Anlenkfliigel) seitlich am
Traggeriist um vertikale Wellen derart beweglich, daB sie sich bei
den schweren Typen beim Ausdrehen gleichzeitig auch absenken
und bei dem durch Federkraft erfolgenden Einziehen gleichzeitig so
weit heben, daB sie wieder in das.Fahrzeugumgrenzungsprofil zu-
riickkehren. :
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Die Klima-Spurrdaumer KR (Bild 25) tragen iliber einer vorne an
einem Traggerist eingebauten Lenkachse einen kleinen keilférmigen,
heb- und senkbaren Pflug (Spurrdump flug), der im abgesenkten
Zustand iiber Schleifbacken unmittelbar auf den Schienen aufliegt
und zwischen diesen bis 8 cm unter die Schienenoberkante hinab-
reicht. Bei hochgehobenem Pflug ist die Lenkachse entlastet, was
bei gréBeren Geschwindigkeiten wéahrend der Fahrt iiber Weichen
zu Entgleisungen fithren kann, weshalb Weichen von den Spur-
raumgerdaten KRI nur mit 10 km/st befahren werden dirfen. In
Hochstellung liegt der Spurrdumpflug, mechanisch verriegelt, inner-
haib der Fahrzeugumgrenzungslinie. Auch die Henschel-Klima-
Schneepfliige sind teilweise mit einem solchen Spurraumpflug
(Bild 24) ausgeriistet, der aber bei diesen infolge glinstigerer Anord-
nung keinen AnlaB zu einer Geschwindigkeitseinschrankung gibt.

Bei allen Klima-Schneepfliigen befindet sich vorne {iber der Pflug-
spitze der Bedienungsstand mit der Antriebsarmatur fiir die
beweglichen Pflugteile, von dem aus die Strecke frei tberblickt
werden kann.

Der Unterschied zwischen den einzelnen Pflugtypen liegt in
ihrer verschiedenartigen Ausstattung mit den oben beschriebenen
Raumteilen, in deren Abmessungen, Form und Beweglichkeit, im
Tragerfahrzeug und in der Raumausteilung der Maschinen. Urspring-
lich wurde der Pflug im Bedarfsfalle an eine Lokomotvie als Vor-
satzgerat (Bild 26) montiert, spdter wurde er auf verschiedenen

Tragerfahrzeugen bleibend eingebaut (Bilder 21, 22, 23).

Richtwerte fiir die Hohenlage der ausgeschwenkten Rdaumteile
der verschiedenen Bauarten sowie weitere technische Unterschei-
dungsmerkmale sind aus Beilage 5 zu ersehen.

Wichtig ist fiir die bei Raumfahrten beschaftigten Bediensteten
die genaue Kenntnis aller Handgriffe, fie zur Betatigung der beweg-
lichen Teile -erforderlich sind. AuBerdem miissen dem Fahrtleiter
die Arbeitsprofile des Raumgerdtes vertraut sein, Die Beilage 6 zeigt
den am vollkommensten ausgestalteten Bedienungsstand des
Henschel-Klima-Schneepfluges. Hier werden wahrend
der Raumfahrt bedient:

Die zwei Hebel A fiir die Bew.egung der Seitenfligel,
die Hebel B fiir die Bewegung des Innenrdumers und der

- Schaufeln, die gekuppelt werden konnen,

die Kurbel D der Lichtsignalanlage zur Einstellung der
Geschwindigkeit und allfélligen, Notbremsung und

die Signalpfeife E,
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Nur geiibte Fahrer dirfen auch noch die Hebel fiir die H6hen -
verstellung der Seitenflligel F und G betdtigen.

Da nicht bei allen Klima-Pfligen die Schaufeln beweglich sind
und bei manchen der Spurraumpflug, die Hohenverstellbarkeit der
Seitenfliigel und auch die Lichtsignalanlage fehlt, ist die Bedienung
bei diesen dadurch noch einfacher. Alle ilibrigen Apparate und
Hebel des Bedienungsstandes werden nur zur ersten Einstellung
vor der Fahrt und zu gelegentlichen Kontrollen beniitzt, also unter-
wegs nicht bedient. Drei Anzeigvorrichtungen Z machen
die jeweilige Stellung der Seitenfligel und des Spurraumpfluges
ersichtlich. : e i Ry

Bei Raumfahrten werden alle Klima-Pflige von der Lokomotive
geschoben.

Zugehérigkeit -

101.) Die Klima-Schneepfliige sind im Stande jener Zugforderungs-
dienststelle zu fiihren, bei der sie hinterstellt sind. Diese hat auch
die Bedienungsmannschaft zu stellen und fiir die Instandhaltung und
Verwahrung des Pfluges zu sorgen.

102) Vor Eintritt des Winters hat die Zugférderungsdienststelle
rechtzeitig eine Hauptuntersuchung vorzunehmen, und zwar
derart rechtzeitig, daB die Schneepfliige ab 15. Oktober betriebs-
bereit sind. Die Hauptausbesserungen der Schneepfliige sind zentral
von der Hauptwerkstatte Linz durchzufiihren,

Vorbereitungen der Fahrten

103.) Um bei groBter Betriebssicherheit den Schnee moglichst rest-
los von der Strecke zu entfernen, ist vor Winterbeginn tlberall die
weiteste zuldssige Ausladung aller beweglichen Réaumteile sorgfaltig
festzustellen. Danach sind die Standorte der Kennzeichen fiir Schnee-
raumfahrten zu bestimmen und in ein Streckenband (Beilage
7/1 und 7/2) einzuzeichnen, das Zahlenangaben iiber die zuldssige
groBte Ausladung, die Tiefen- und Seitenhindernisse fiir die ausge-
drehten Pflugteile sowie auch bei Schneelage sichtbar bleibende
auffallende Orientierungspunkte (Hochbauten, Briicken, Kreuzungs-
maste, Boschungen, Futtermauern, Wegiibergange usw.) zu enthalten
hat. An Hand dieses Streckenbandes sind vor Eintritt der Schnee-
*dlle die aufgestellten Kennzeichen durch eine Probefahrt zu
tiberpriifen. :
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Durchfiihrung der Fahrten
(Siehe auch die Punkte 50 bis 69)

104.) Vor Beginn des Riaumbetriebes sind die Raumvorrichtungen
nach Untersuchung und Erprobung aller beweglichen Teile durch
den Bedienungsmann nach Weisung des Fahrtleiters einzustellen und
bei Henschel-Klima-Schneepfliigen der Umschalthahn in die Stellung
nBetrieb” zu bringen. Nach der Umstellung ist eine allfdllige Uber-
ladung der Druckluftbremse des Schneepfluges durch Entliiften zu
beseitigen. .

105.) Die Bedienungsmannschaft besteht aus dem Fahrt-
leiter und einem Schlosser der Zugférderungsdienststelle, der als
Bedienungsmann mit der Bauart und Bedienung des Schneepfluges
vollkommen vertraut sein muB. Die Heimatdienststellen der Schnee-
pfliige haben fiir jeden Pflug mindestens drei Bedienungsméanner aus-
zubilden und im Winter stdndig bereitzuhalten. Sie sind auch fur
~ die vorschriftsmdBige Ausristung jedes Schneepfluges verantwort-
lich. Allfdllig notwendige kleinere Instandsetzungsarbeiten sind vom
Bedienungsmann unter Mithilfe der Lokomotivmannschaft durchzu-
fihren. Diese ist daher auch lber die Bauart und Bedienung des
Schneepfluges zu belehren. Bei langer andauernden Fahrten soll die
Mannschaft abgelost werden.

Die Bedienungsmannschaft hat wahrend der Fahrt ihre volle Auf-
merksamkeit auf die Strecke zu richten; ablenkende Gesprdache sind
moglichst zu vermeiden.

106.) Der Bedienungsmann darf ohne Erlaubnis des Fahrt-
leiters den Schneepflug nicht verlassen. Er hat den Pflug schon bei
der Ausfahrt aus der Zugfoérderungsstelle zu begleiten und alle Hand-
griffe am Schneepflug zu bedienen, soweit dies nicht dem Fahrtleiter
obliegt.

. 107.) Die Lokomotivmannschaft hat alle Signale der Be-
dienungsmannschaft des Schneepfluges einschlieBlich der Lichl-
signale raschest zu befolgen. Wenn die Verstandigung mit dem
Fahrtleiter nicht mehr verldBlich ist, hat der Lokomotivfiihrer sofort
anzuhalten.

Der Lokomotivfithrer darf den Schneepflug nur iber Auftrag des
Fahrtleiters bewegen.

Beim Anhalten mit Gegendampf ist die Gegenkraft noch vor dem
Stillstand der Lokomotive einzustellen, um jede Riickwértsbewegung

zu vermeiden. Alle ausgelegten Teile des Schneepfluges sind vor
Stillstand einzuziehen. ~
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108.) Der Fahrtleiter bedient den Hebel fiir den linken Sei-
tenfliigel, die Signalpfeife auf dem Schneepflug-Fihrerstand und — wo
vorhanden — die elektrische Lichtsignalanlage, mit welcher er auBer
der Fahrtgeschwindigkeit auch die Stellung der Block- und Ein-
fahrsignale und der zugehérigen Vorsignale dem Lokomotiviihrer
der Schiebelokomotive anzeigt. Ubersieht dieser ein Signal, hat der
Fahrtleiter das sofortige Anhalten des Schneepfluges zu veran-
lassen.

Beim Versagen der elektrischen Lichtsignalanlage und der Signal-
pfeife sind die erforderlichen Signale mit dem Signalhorn oder der

Mundpfeife zu geben. Die Lichtsignalanlage soll so ausgestaltet sein,

daB die Signalzeichen in einem tragbaren, im Lokomotivflhrerstand
aufgehdngten Signalkasten mit KabelanschluB vor dem Standort des
Lokomotivfiihrers erscheinen.

109.) Bewegliche Pflugteile miissen vor allen bei der Probefahrt
festgestellten Durchgangshin dernissen eingezogen wer-
den.

Solche sind:

a) Weichen, Gleiskreuzungen, Schienenauszugvorrichtungen, Leit.
und Schutzschienen, Schienenlagerkontakie (bei einfachen Wei-
chen reicht die Hubzone vom Weichensignalkdrper bis zur
Grenzmarke, bei Kreuzungsweichen und Gleiskreuzungen von
der ersten bis zur letzten Grenzmarke);

b) zu hohe Gleisfestpunkte, Bahnwagenabstellgleise, Baustellen, auf
denen nahe dem Lichtraumprofil Oberbaustoffe oder andere Bau-

stofle, wenn auch nur zeitweise, lagern; .

c) alle Eisenbahnibergdnge und Bahnsteige;

d) alle Briicken, die ein Raumhindernis bilden;

¢) Gepackiibergange in Bahnhofen und Haltestellen;

fy Drehscheiben und Schiebebiihnen;

g) alle Tunnels;

h) Lokomotivschuppentore;

j) zu nahestehende Drahtzugleitungen;

j) unterflihrte oder parallel laufende Verkehrswege; wenn die
Sicherheit von Menschen und Gespannen durch den abgehenden
Schneestrahl gefdhrdet werden konnte;

k) nahestehende Fernsprechhiitten.

110) Das Heben und Einziehen der beweglichen
Pflugteile vor den Boden- und Seitenhindernissen mub so recht-
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zeitig  erfolgen, daB es bei Erreichen der 20 m vor dem Hindernis
stehenden Kennzeichen fiir Schneerdumfahrten bereits durchge-
fihrt ist. Der Fahrtleiter muB8 daher den Zeitpunkt seiner Befehle
der Fahrgeschwindigkeit anpassen.

> 111.) Bemerkt der Bedienungsmann ein plétzlich auftretendes
Hindernis, dessen Wahrnehmung dem Fahrtleiter entging, oder
wurde vom Fahrtleiter ein offensichtlich irrtiimlicher Befehl gegeben,
hat er aus eigenem sofort alle gefihrdeten beweglichen Teile ein-
zuziehen.

112) Beim Wechseln der Wandstellung ist zuerst die
vorgelegte Wand ganz einzuziehen und dann erst die andere vor-
zuschwenken.

113.) Bei der Arbeit des Pfluges ist darauf zu achten, daB der
Druck in den Druckrohrleitungen tunlichst 8 atiu nicht unter-
schreitet, Das im Fiihrerstand des Schneepfluges angebrachte Mano-

meter ist stdndig zu beobachten.
Sinkt der Druck unter 5 atii, ist sofort die Arbeit einzustellen und
anzuhalten. % ‘

114.) Stellungswechsel der Wande vor Bauwerken oder vereisten
Schneewdnden, die seitlich in Schienenh6éhe weniger als 210 cm von

- der Gleisachse abstehen sowie einseitiges Rdumen gegen ndher als

210 cm von der Gleisachse entfernte Bauwerksteile (Kohlenfiguren,
Laderampen, Briicken usw.) ist zu vermeiden.

115) Der Fahrtleiter gibt dem Bedienungsmann nach recht-
zeitiger Ankiindigunrg durch den Zuruf , Achtung!” folgende Be-
fehle:

a) Fir das Einziehen (Auslegen) aller beweglichen Pflugteile

,Alles ein (aus)!";

b) fiir das Heben (Senken) der .Schaufeln allein
Schaufeln auf (ab)!";
c) fir das Heben (Senken) des Spurraumpfluges allein
.Raumer hoch (tief)!"’;
d) fiir gleichzeitiges Heben (Senken) der Schaufeln und des Spur-
raumpfluges
»Auf (ab)!";
€) fur das Auslegen des rechten (linken) Fliigels
«Rechts (Links) aus!"; .

f) fir das Einziehen des rechten (linken) Fliigels
Rechts (Links) ein!".
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116) In voller Arbeitsstellung (mit ganz gesenkten
Schaufeln, Spurraumpflug und ausgelegten Seitenfliigeln) darf nur bei
einwandfreier Fernsicht geraumt werden.,

117.) Bei teilweise gehemmter Fernsicht sind in Strecken
mit zahlreichen einander rasch folgenden Tiefganghindernissen die
beweglichen Schaufeln hoher einzustellen und die Fliigelhdhne zu
drosseln, damit die Seitenfliigel leicht schleifen. -

118.) Die Schaufelhdhe ist an einer vorgeschwenkten Vorderwand
ofter bei Aufenthalten zu tiberpriifen. Unstimmigkeiten sind sofort
an der Schaufelstellvorrichtung oder durch Hoherschrauben der
Vorderwand, wo das méglich ist, zu beheben oder es ist mit der
nachsthoheren Schaufelstufe zu fahren. Ebenso sind die Schnee-
pflugbefestigungen und die Tragfedern der vorderen Achse oOfters
nachzusehen.

119.) Bei Beschadigung eines beweglichen Teiles des
Schneepfluges ist der beschéddigte Teil je nach der Sachlage ent-
weder in der Ruhestellung festzumachen oder géanzlich abzunehmen. -
Mit den anderen unbeschadigten Teilen kann weiter geraumt
werden.

120.) Bei Wahrnehmung eines auBergewohnlichen StoBes
oder auffallenden Gerdusches (wenn zum Beispiel plotz-
lich starke Druckluft ausstrémt), sind alle beweglichen Teile des
Schneepfluges sofort einzuziehen. Die Lokomotive ist raschest anzu-
halten und der Schneepflug an Ort und Stelle zu untersuchen.

121.) Wird eine bewegliche Schaufel durch AnreiBen oder Un-
dichtwerden der Druckleitung ~untauglich, ist bei unmdglicher
Wiederinstandsetzung diese an der Abzweigung am Geriist mit einer
vorbereiteten Blindmutter abzudichten und die Schaufel in der
hochsten Stellung zu befestigen oder ganz abzunehmen.

122) DieFahrgeschwindigkeit bei der Raumarbeit richtet
sich nach der Verstindigungsmoglichkeit mit dem Lokomotivfiihrer,
der Fernsicht und nach der erforderlichen Wurfbahn, die der Fahrt-
leiter zu beobachten hat sowie nach der Forderung, daB betriebs-
fahige Nachbargleise nicht fiir ldngere Zeit zugeschiittet werden
durfen.,

123) Als hdochstzuldssige Fahrgeschwindigkeit,
die nur bei verldBlicher Verstiandigungsmoglichkeit, bei einwand-
freier Fernsicht und geiibter Bedienungsmannschaft gefahren werden
darf, gilt:

Fiir Pfliige ohne Lichtsignalanlage «....cceoeoooevueunececnn. 40 km/st
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furgiSlicepmitllichtsignalanlage: ...........cc.oieesossseos 50 km/st

fur Pfliige mit Lichtsignalanlage, deren Lichtzeichen in den
Lokomotivfiihrerstand iibertragbar sind .....---c-vcov-- 60 km/st

fir Klima-Spurrdumer KR I, ausgenommen iiber Weichen 50 km/st

fur Klima-Spurrdaumer KR I beim Befahren von Weichen 10 km/st
im Leerlauf, vollkommen versichert, sofern nicht eine ge-
ringere Geschwindigkeit vorgeschrieben ist ..---.v.-.-- 60 km/st

Bei gehemmter Fernsicht ist, den jeweiligen Verhdltnissen ent-
sprechend, die Geschwindigkeit durch den Fahrtleiter herabzu-
setzen. ‘

124.) Grundsatzlich soll bei hoheren Schneelagen mit ausgelegten
Seitenfliigeln geraumt werden, um bei erforderlicher Riickwartsfahrt
(Steckenbleiben der Lokomotive) leicht zuriickfahren zu kénnen.

Beziiglich der Riickwdrtsbewegung siehe auch Punkt 132,

Bei Temperaturen iiber 0° ist es vorteilhaft, den plastisch gewor-
denen Schnee entlang Futtermauern mit verldngerten Flii-
geln in ganz langsamer Fahrt an die Mauern anzupressen, wodurch
eine gerade dort sehr wichtige Profilverbreiterung erreicht wird, was
bei trockenem Schnee in diesem MaBe nicht moglich ist.

Wo ein Spurraumpflug zur Verfiigung steht, ist hievon zur Ver-
hinderung der gefdhrlichen Spurrillenvereisung weitgehendst Ge-
brauch zu machen. Im Frithjahr ermoglicht eine Spurraumung
auBerdem durch Beschleunigung des Ausaperns der Gleise eine friih-
zeitigere Inangriffnahme der Oberbauarbeiten (Bilder 27 und 28).

125.) Eingle isi ge Strecken werden meist in Keilstellung
gerdumt. Hievon kann in begriindeten Ausnahmefillen abgegangen
werden, zum Beispiel um mehr Schnee nach der Talseite einer ldn-
geren Rampenstrecke auszuwerfen. Bei hoherer Schneelage sollen
womoglich Futtermauern nicht mehr mit Schnee zugeworfen werden,
wenn die Bahngraben bereits voll sind.

126.) Zweigleisige Strecken sollen mit einseitiger Stellung
der Vorderwande, mit eingelegten Spreizstangen und zusammen-
geschraubten Schwenkwandschaufeln gerdumt werden. Auch hievon
kann dann abgewichen werden, wenn dies aus ortlichen oder be-
trieblichen Griinden vorteilhafter ist.

127) Inzweigleisigen Rampenstrecken soll die letzte
Raumfahrt auf dem von den Ziigen bergwarts befahrenen Gleis
stattfinden. M@Biges Anwerfen bergabbefahrener Rampengleise mit
geraumtem Schnee ist hiebei unbedenklich. Wenn die Gleise die
Talseite wechseln, ist bei Verwendung nur eines Schneepfluges ein
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Gleiswechsel durchzufiihren, wenn damit keine nennenswerten Ver-
kehrsschwierigkeiten verbunden sind. Dabei ist womoglich jene
einseitige Stellung anzuwenden, die den Schnee zur Talseite aus-
wirft. ;

Bei Begegnung eines arbeitenden Schneepfluges mit einem auf
dem Nachbargleis fahrenden Zug ist die Raumarbeit mit jenen Tei-
len, die gegen das Nachbargleis raumen, einzustellen. Der Fahrt-
leiter hat sich daher standig iiber den Verkehr von Gegenzligen
zu unterrichten. '

128.) Sind in zweigleisigen Strecken zwei Schneepfliige
vorhanden, dann ist derart zu raumen, daB in gleicher Fahrtrichtung

cine Fahrt auf dem richtigen und hinter ihr — in einem Abstand
von mindestens 200 m — auf dem falschen Gleis.die andere Fahrt
folgt. 5 ¢

Fir solche Fahrten sind b.eide Streckengleise zu sperren. Beginn
und Ende der Gleissperre sind vom Fahrtleiter mit den beteiligten
Bahnhofvorstinden einvernehmlich festzusetzen.

129.) Um die Zeit fiir das. Wenden der Schneepfliige auf einer
Drehscheibe zu sparen oder zum Freimachen eingeschneiter Ziige
bei Schneesturm, diirfen auch zwei Klima-Schneep flige
in entgegengesetzter Stellung, mit der Lo komotive in .der
Mitte, eingesetzt werden.

130.) Wo der vom Pflug erfaBte Schnee wieder in das geraumte
Gleis zuriickrollt, ist eine Schneeschleuder zur Entfernung der
Schneewinde einzusetzen, Ist keine Schneeschleuder vorhanden,
dann sind zur Verminderung des Schneewiderstandes in die seit-
lichen Schneewinde Nisch en, in zweigleisigen Strecken auch im
mittleren Schneeriegel Querschlitze (aber wéhrend des Betriebes
moglichst nicht vom Gleise aus) auszuschaufeln, Die Nischen sind
unter 45° zur Gleisachse (Winkelspitze in der Fahrtrichtung) an-
zulegen, damit das plotzliche Ausschlagen der Fliigel vermieden
wird, Ist auch dies erfolglos, sind die Schneewédnde abzuschaufeln.
Es muB aber getrachtet werden, mit dem Schneepflug so rechtzeitig
und so rasch zu fahren, daB Wandbildungen moglichst vermieden
werden. )

131.) Bahnh o fe sind durch mehrmaliges Nacheinanderbefahren
aller Gleise in gleicher Fahrtrichtung mit einseitiger Vorderwand-
stellung und mit verldngerten Seitenfligeln zu rdumen, Hiebei sind
vor jeder Fahrt Wurfweite, Stellung der Réumteile und das zu be-
fahrende Gleis so zu wahlen, daB der in Nachbargleise fallende
Schnee bei der letzten Fahrtenreihe auch noch gerdumt werden
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kann. ZielbewuBtes Fahren mit wechselnden R&umstellungen und
Geschwindigkeiten ermoglicht bei normalem Gleisabstand schliel-
lich die vollstandige Entfernung der gefahrlichen Schneehaufen zwi-
schen den Gleisen iiberall dort, wo die verlangerten Seitenfliigel voll
ausgelegt werden konnen.

Aus Sicherheitsgriinden ist bei der ersten Fahrt mit voller Aus-
lage aller beweglichen Rédumteile durch jedes Gleis nur so langsam
zu fahren, daB der gerdumte Schnee zwischen den Gleisen liegen
bleibt (Bild 29). Hiebei allféllig erfaBte Bremsklotze oder dergleichen
sind auf den- Schneepflug zu verladen und mitzunehmen. Da auch
Raschfahrten notwendig sind (Bild 30), miissen die Ausfahrtweichen
richtig gestellt sein und alle Fahrten im Verstandigungsbereich eines
Stellwerkes angetreten werden.

Maschinelle Bahnhofraumung setzt nebeneinanderliegende freie
Gleise und genaue Ortskenntnis sowie gelibte Bedienungs- und
Lokomotivmannschaft voraus (s. auch Pkt. 66).

132) Eine Rickwédrtsbewegung des Schneepfluges darf
nur nach Einziehen aller beweglichen Teile durchgefiihrt werden;
die Wand darf jedoch vorgeschwenkt bleiben. Die beweglichen
Teile sind mit den zugehoérigen Sperrhaken zu verriegeln. Der Loko-
motivfithrer ist vor Ausfahrt des Klima-Schneepfluges aus der Zug-
forderungsstelle durch den Fahrtleiter oder Bedienungsmann darauf
besonders aufmerksam zu machen. Der Bedienungsmann hat sich
vor Ingangsetzen der Lokomotive, namentlich bei beabsichtigter
Riickwartsbewegung, zu iberzeugen, daB der Pflug vollkommen ge-
sichert und alle Teile in der Ruhestellung sind.

133.) Fahr ten bei Nacht dirfen nur dann stattfinden, wenn

_ der Schneepflug mit starken Scheinwerfern und einer Lichtsignal-

anlage ausgeriistet ist.

Derart ausgestattete Klima-Schneepfliige konnen nachts genau so
arbeiten wie bei Tag, solange‘die Scheinwerfer nicht abgeblendet
werden missen und geniigend Fernsicht vorhanden ist.

In scharfen Bogen miissen hiebei die Scheinwerferlampen derart
geschwenkt werden, daB die Kennzeichen fiir Schneerdumfahrten
immer im Lichtkegel bleiben.

_134.)Durch’brﬁche durch hohe Schheehinder-
nisse, Verwehungen und dergleichen mit Klima-
Pfligen sollen mit eingezogenen beweglichen Teilen unternommen

werden. Hiebei ist auBer dem im Punkt 67 Gesagten noch zu
beachten:
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a) Kann die fir das Auswerfen des Schnees erforderliche Geschwin-
digkeit nicht erreicht werden, ist der Durchbruchversuch raschest
einzustellen, damit sich der Pflug nicht in den gegen ihn wieder
zuriickfallenden Schneemassen festfahrt oder auf den unter ihm
zusammengepreBSten Schnee aufsteigt und entgleist. Zu &ngst-
liches Fahren fiihrt zwangslaufig zum MiBerfolg.

b) Der Schnee darf keine Steine, Baumstdamme oder andere feste
Gegenstinde enthalten. Bei Lawinen diirfen daher ohne vorherige
gewissenhafte Untersuchung keine Durchbruchsversuche unter-
nommen werden.

c¢) Vor dem Durchbruch, vor allem bei schwerem Schnee ist der
Anfang des Schneehindernisses, ebenso jede innerhalb des-selben
vorhandene stufenférmig auftretende Anderung der Schneehohe
mittels Handarbeit gegen die Anlaufstrecke abzuschragen.

d) MuB die Durchbruchfahrt, weil aussichtslos, eingestellt Werden,
sind, falls keine Schneeschleuder eingesetzt werden kann (s. auch
Pkte. 67 und 130), die Schneewédnde neben dem Gleis so tief ab-
zuschaufeln, daB sie das seitliche Auswerfen nicht mehr ver-
hindern.

Hinterstellung

135) Nachbeendeter Fahrt ist der Schneepﬂug wieder in
seinem Standort (wenn moglich gedeckter Lokomotivschuppen oder
unter einem Flugdach) zu hinterstellen.

Die Schneeschleudern
(Beilagen 8 bis 12) :

Beschreibung

136.) Bei den Osterreichischen Bundesbahnen sind zwei Bauarten
in Verwendung, die &ltere, amerikanische Bauart Leslie SS 1,
SS 2 und SS 3 (Beilage 8) und die neuere Bauart Henschel (Bei-
lagen 9 bis 11). Beide sind nach gleichen Grundsatzen gebaut. Tech-
nische Angaben und Unterscheidungsmerkmale derselben sind aus
der Beilage 12 zu ersehen.

137.) An der vorderen Brust des Fahrzeuges befindet sich das
Schleuderrad, die beiden nach vorne stehenden und nach aus-
warts drehbaren Seitenfliigel und der Eisbrecher. Bei
der Bauart Henschel ist vorne eine senkbare Bodenschaufel
eingebaut, die sich nicht bewdhrte und daher bei manchen Schleu-
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dern wieder entfernt wurde. Die amerikanische Schleuder hat an
Stelle der Bodenschaufel einen kleinen keilférmigen Schleppflug
- nach Art des Spurrdumpfluges bei den Klima-Schneepfligen.
Der Dampfkessel und die Speisevorrichtung befinden sich im
Vorderteil des Wagenkasfens, desgleichen die Armatur zur Be-
tatigung der beweglichen Teile, die bei den dlteren Maschinen mit
Dampf, bei der Henschel-Schleuder mit Druckluft angetrieben wer-
den. Einen eigenen Fortbewegungsantrieb besitzen die Schleudern
nicht, Sie miissen daher durch eine Lokomotive geschoben werden.

Die Armatur des Bedienungsstandes der Henschel-
Schneeschleuder (die der Leslie-Schleuder ist ganz dhnlich ange-
ordnet) zeigt die Beilage 11. Sie wird von Bediensteten der Zug-
! f{orderung bedient,

E Das Schleuderrad besteht aus zehn, vorne aufgeschnittenen

Blechtrichtern, deren messerartige Verlangerungen je nach der
Drehrichtung verstellbar sind. Ein ebenso verstellbarer Auswur f-
kamin regelt die Wurfrichtung des abgehenden Schneestrahles.
| dessen ‘Anfangsgeschwindigkeit von der Umdrehungszahl des
Schleuderrades abhédngt. Die nach riickwarts abgestiitzten Seiten-
fligel konnen, wenn ausgelegt, die Raumbreite erweitern; Eis-
brecher und Spurrdumer (bzw. Bodenschaufel, wo vorhanden) ver-
groBern das Arbeitsprofil.

Die Lichtsignalanlage zeigt bei der Leslie-Schleuder die
Fahrgeschwindigkeit 5, 10, 15, 20 und 25 km/st, bei der Henschel-
Schleuder die Aufschriften , Vorwarts, ,Langsam’, ,,Schneller”,
.Halt’, ,Rickwarts'’, ,,Anruf” und ,,Aus’. Eine Lichtmaschine
speist die Beleuchtung, die Lichtsignalanlage und die Scheinwerfer.
Eine Dampfsignalpfeife dient als weiteres Verstandigungs-
mittel,

Zugehorigkeit

138.) Die Schneeschleuder ist im Inventarbestande jener

Zugforderungsdienststelle zu fiihren, bei der sie hinterstellt ist. Die

| Hauptausbesserungen an Schneeschleudern sind zentral von der
! Hauptwerkstédtte Linz durchzufiihren.

B Die Verwendung der Schleuder in einem anderen
Direktionsbereich bedarf der Genehmigung der General-
direktion. Ein allfédlliger Bedarf ist fernmiindlich oder fernschriftlich
bei der Generaldirektion, Gruppe VII, anzusprechen, die dann die
erforderlichen Weisungen geben wird.
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Vorbereitung der Fahrten

139.) Die Schneeschleuder ist von der zustdndigen Zugférderungs-
dienststelle dienstbereit auszurlisten. Im Beisein eines tech-
nischen Streckenleitungsbeamten ist ihre volle Betriebsbereitschaft
vor Eintritt der Schneefdlle zu erproben (s. auch Pkt, 142),

Hiezu sind auch jene drei Mannschaften heranzuziehen, die in der
Bedienung der Schleuder einzuschulen sind. '

140.) Die Erprobung der Schneeschleuder und Schulung der Be-
mannung ist von der Zugférderungsdienststelle spétestens am 1. De-
zember jedes Jahres mit Niederschrift der Bundesbahn-
direktion zu melden. Darin sind allfallige Mangel anzufiihren; weiters
ist auch die erfolgte Schulung der Mannschaft von dieser zu
bestatigen.

Die zustiandigen Zugférderungsdienststellen und Streckenleitungen
haben vorzusorgen, daB Bedienungsmannschaften wiah-
rend der Wintermonate stets in ausreichender Zahl vorhanden sind.

141.) Wenn keiner der beweglichen Teile der Schneeschleuder
ausgelegt wird, kann das Ausschleudern iiberall dort erfolgen, wo
der auftreffende Schneestrahl keinen Schaden anrichtet.

Fiir das Ausschleudern léangerer zusammenhdngender Schnee-
massen mit ausgelegten Raumteilen empfiehlt sich, ahn-
lich wie bei den Schneepfliigen mit Profiliiberschreitung, die Auf-
stellung von Kennzeichen fiir Schneeraumfahrten, die die Orte fiir
das Auslegen und Einziehen der Seitenfliigel (das bei der Schleu-
der im Gegensatz zu den Schneepfliigen dem Schneedruck entgegen
erfolgt) sowie fiir die Bewegung der Tiefenraumer (Eisbrecher und
Spurraumpflug, bzw. Bodenschaufel) anzeigen.

142.) Die Streckenleitungen haben alljdhrlich im Oktober mit der
Schneeschleuder festzustellen, welche Gleise die Schleuder mit ihren
ausgedrehten beweglichen Teilen anstandslos befahren kann.

Stellen mit Hindernissen fiir den Durchgang der Schnee-
schleuder sind vorzumerken. Wo mit Schleuderfahrten gerechnet
werden muB, sind nach den Bestimmungen des Punktes 141 auch
Kennzeichen fiir Schneeraumfahrten aufzustellen. Gleise, die von der
Schneeschleuder in ausgelegter Stellung nicht befahren werden dir-
fen sowie alle vorhandenen Profilhindernisse sind in ein Verzeichnis
aufzunehmen, das der Fahrtleiter bei allen Fahrten mitzufithren hat.
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- Durchfithrung der Fahrten

143.)° Schneeschleudern sind zu verwenden:

a) Wenn die Schneehohe mindestens 70 cm tiber Schienenoberkante
erreicht und kein Klima-Schneepflug zur Verfiigung steht;

b) wenn der Schnee durch Klima-Schneepfliige nicht mehr iiber hohe
seitliche Schneewdnde hinausgeworfen werden kann (s. Pkt. 130)
oder wenn diese Wande schon so hart sind, daB die Fliigel der
Schneepfliige nicht mehr eingreifen; {

c) wenn hohe Schneeverwehungen, Schneeabsitzungen oder La-
winenmassen zu beseitigen sind;

d) wenn nach schweren Schneefdllen Bahnhofe nicht mit Klima-
Schneepfliigen gerdaumt werden koénnen,

144.) Bei der Bestellung einer Schleuderfahrt hat die Strek-
kenleitung dem Hinterstellungsbahnhofe anzugeben, welche Strecke
zu durchfahren ist, welche Gleise zu raumen sind und ob eine
Elektrolokomotive oder eine, bzw. zwei Dampflokomotiven bendotigt
werden. Der Bahnhof hat die Schleuder so rasch als moéglich beizu-
stellen.

Die Verwendung von mehr als einer Elektrolokomotive ist zu
vermeiden.

145.) Der Schneeschleuderzug besteht vorteilhaft aus der Schleu-
der, der Lokomotive in der Mitte und einem Klima-Pflug in ver-
kehrter Stellung, der bei der Riickfahrt auf dem ausgeschleuderten
Gleis die von der Schleuder noch nicht erfaBten Schneemengen be-
seitigt.

Die Schneeschleuder darf vor Ziige nicht gereiht werden.

Die Fahrgeschwindigkeit. der arbeitenden Schleuder betrdgt im
Durchschnitt nur 10 km/st. Dies ist bei Berechnung  der Fahrtdauer
zu beachten.

146.) Bei Arbeitsfahrten in Strecken mit elektrischerOber-
leitun g hat ein Fahrleitungsbediensteter, bei Fahrten in Strecken
mit Fernmeldefreileitungen ein Fermeldebediensteter die
Schneeschleuder zu begleiten, um beschidigte Leitungen sofort in-

standsetzen zu konnen.

147) Bei groBer Kdlte (etwa — 200 C) muB das Schleuder-
rad mit ganz kleiner Umdrehungszahl auch dann in Drehung gehal-
ten werden, wenn nicht ausgeschleudert wird, um ein Anfrieren des
Rades am Kasten zu verhindern. Aus dem gleichen Grunde ist bei
groBer Kilte das Umsteuern nach Moéglichkeit zu vermeiden.
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Bei schwerem, nassem Schnee verlegt sich meist die
Schneeaufnahmeeinrichtung. Dadurch wird das Ausschleudern un-
moglich gemacht.

148.) DieBedienungsmannschaft besteht aus:

a) dem Fahrtleiter, der die Strecke beobachtet und die not-
wendigen Anweisungen gibt fiir die Auswurfrichtung des
Schnees, die Fahrgeschwindigkeit, die Umdrehungszahl des
Schleuderrades sowie fiir die Stellung aller beweglichen Raum- -
teile;

b) dem streckenkundigen Hauptbedienungsmann (Loko-
motivfiihrer), der das Schleuderrad und die rechtsseitigen
Apparate des vorderen Bedienungsstandes betatigt; er muB mit
allen Einzelheiten der maschinellen Einrichtung vollkommen
vertraut sein; :

c) dem Hilfsbedienungsmann, der die linksseitigen Appa-
rate des vorderen Bedienungsstandes betétigt und dem Haupt-
bedienungsmann in jeder Weise helfend zur Seite steht;

d) dem Bedienungsmann fir Eisbrecher und Spurraumpflug
(oder Bodenschaufel, wo vorhanden); :

e) dem Lokomotivheizer fir die Bedienung des Kessels und
der an seiner Hinterwand angebrachten Armatur.

149.) Nach erteilter Abfahrerlaubnis durch den Fahrdienstleiter
gibt der Fahrtleiter mit der Signalpfeife der Schneeschleuder das
Signal ,Bremsen los"”. Der Fithrer der Schiebelokomotive gibt
sodann das Signal ,Achtung” und setzt den Zug in Bewegung.

150.) Die Arbeitsgeschwindigkeit ist von der Schluckfdhigkeit c_ier
Schneeschleuder abhédngig. Je héher und schwerer der Schnee ist,
um so langsamer ist bei Arbeitsfahrten zu fahren.

Bei arbeitendem Schleuderrad ist eine Héchstgeschwin-
digkeit von 20 km/st, bei stillstehendem Schleuderrad von
30 km/st zuldssig.

Will der Fahrtleiter die Fahrgeschwindigkeit dndern, betatigt er
die Lichtsignalanlage und gibt das entsprechende Pfeifsignal (,Brem-
sen maBig los”, ,Bremsen maBig fest”’, ,Bremsen fest'). Bei Gefahr
kann der Fahrtleiter durch Betdtigung der Bremsklappe auf der
Schneeschleuder die Bremsung selbst einleiten und die Abgabe der
Pfeifsignale dem das Schleuderrad bedienenden Bediensteten uber-
tragen.

151.)) Der Fiihrer der Schiebelokomotive hat die
Licht- und Pfeifsignale der Schneeschleuder raschest zu befolgen
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und eine eingeleitete Bremsung sofort zu unterstiitzen. Eine allfdllig
notwendige Riickwartsfahrt an deér Arbeitsstelle erfolgt unter Ab-
gabe entsprechender Handsignale. Dem Hauptbedienungsmann (Lo-
komotivfithrer) auf der Schneeschleuder obliegt wahrend der Fahrt
nur die Betdtigung des Reglers und die Steuerung der Dampf-
maschine, gegebenenfalls auch die Handhabung der Bremse und der
Signalpfeife. Der Heizer besorgt die Wartung des Kessels unter Auf-
sicht des Hauptbedienungsmannes.

152) Heben und Senken des Eisbrechers und Spurraum-
pfluges (oder der Bodenschaufel) erfolgt iiber Anordnung des Fahrt-
leiters durch Betdtigen des Steuerhahnes,

153.) Auf der Schneeschleuder diirfen sich wédhrend der Arbeit
héchstenssechs Personen aufhalten. Der Raum hinter dem
Schleuderrad ist fiir die Bedienungsmannschaft, den Fahrtleiter und
einen etwa mitfahrenden Aufsichtsbediensteten bestimmdt.

Der Fahrtleiter hat sich widhrend der Schleuderarbeit dort
aufzuhalten, wo er am besten die Strecke sowie den Schneestrahl

. beobachten und dem Bedienungsmann des Schleuderrades sowie dem

Schiebelokomotivfiihrer die erforderlichen Befehle erteilen kann,
wenn notwendig, auch auBerhalb der Schleuder.

154.) Eisbrecher und Spurrdumpflug (oder Bodenschaufel) missen
bei der Anndherung an die nach Punkt 142 festgestellten Durch-
gangshindernisse rechtzeitig gehoben und ausgedrehte Seiten-
fligel eingezogen werden.

1585.) Grundsatzlich soll bei schweren Verhaltnissen
zuerst mit eingezogenen Seitenfliigeln gearbeitet werden. Erst
beim Nachrdaumen ist dann auszuschwenken und die Raumbreite

uber das Fahrzeugumgrenzungsprofil hinaus zu vergroBern.

156.) Auf mehrgleisiger Bahn darf die arbeitende Schnee-
schleuder Fahrzeugen auf Nachbargleisen dann nicht begegnen,
wenn der gegen das Nachbargleis gerichtete Fliigel ausgelegt ist.

157.) Ist das Ausschleudernvon Bahnhofgleisen der
Reihe nach nicht méglich, ist der Schnee der Nachbargleise durch
einen Klima-Schneepflug oder durch rasche Riickwartsfahrt der
Schneeschleuder mit ausgedrehtem Fliigel, notigenfalls auch von
Hand aus (s. Pkt. 44), auf ein zu sperrendes Gleis zu werfen und
von diesem sodann auszuschleudern.

: 158.) Die Auswurfrichtung des Schnees ist nach den &rt-
lichen Verhéltnissen einzustellen. In Strecken mit elektrischem Be-
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trieb ist hiebei das direkte Anschleudern von Isolatoren tunlichst
ZU vermeiden.

Im Anschnitt ist in der Regel nach der Talseite auszuwerfen.

Bei schwerem Schnee ist die Flugbahn so zu regeln, daB Schiden
an Grinden, Anlagen oder Bauten tunlichst vermieden werden,

Die Fliigel der Schleuder diirfen nur bei Stillstand bewegt werden.

159.) In Lawinen darf erst gefahren werden, wenn der Fahrt-
leiter sich tlberzeugt hat, ‘daB sie keine festen Gegenstinde ent-

halten, die das Schleuderrad beschiddigenr konnten (s. Pkt 69, Ab-
satz 2).

160.) Die Schleuder ist nach je d eirFrathinit eingehend Zu
untersuchen; allfdllige Médngel sind sogleich zu beheben.

Hinterstellung

161.) Die Betriebsbereitschaft der Schneeschleuder endet alljdhr-
lich mit dem Zeitpunkt der Schneeschmelze. Fiir das Hinterstel-
len gelten sinngemaB die gleichen Bestimmungen wie fiir Lokomo-
tiven,

162.) Bei Uberstellfahrten ist die Schneeschleuder in
Giiterziigen am Zugende mit dem Schleuderrad am ZugschluB, in
dringenden Fallen als Sonderfahrt zu beférdern.

Verwendung der Schneeschleuder Ss 3 in der Strecke Eisenerz—
Vordernberg

163.) Fir die Verwendung der Schneeschleuder Ss 3 in
der Strecke Eisenerz—Vordernberg gelten folgende zusatz-
liche Bestimmungen:

a) Vor jeder Fahrt, bei der die Schneeschleuder an der Zugspitze
zu Tal fahren soll, miissen alle Zugvorrichtungen auf allféllige
Anbriiche untersucht werden.

b) Alle Bremsen, sowohl die der Schneeschleuder wie der Loko-
motive, missen vor Antritt der Fahrt erprobt werden, Die Fahrt
darf nur dann angetreten werden, wenn alle Bremsen sich in
tadellosem Zustande befinden und sie geniligend nachgestellt sind.
Wadhrend der Fahrt miissen die Bremsen stets in Bereitschaft sein.
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c) Da die durchgehende Bremse bei der Schneeschleuder Ss 3ieine

groBe Ubersetzung hat, sind die Bremskljtze mit einem kleineren
Abstand vom Radreifen (ungefdhr 5 mm) einzustellen. Wenn sich
die Bremsklétze seit dem letzten Nachstellen 12 mm abgeniitzt
haben (durchschnittlicher Abstand 17 mm), mijssen sie auf diesen
Mindestabstand eingestellt werden.

d) Beim Durcharbeiten zu Tal durch ein Schneehindernis ist vor
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Aufhéren des Hindernisses das Nachschieben durch die Loko-
motive so rechtzeitig einzustellen, daB Risse in der Kupplung
sicher vermieden werden.




Bild 18 zu Punkt 46

Klappenpilug

Zwei Verlangerungslamellen sind ausgelegt, die dritte ist eingezogen und
versichert.
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Bild 19 zu Punkt 60, 2. Absatz
Verscpneite Strecke vor einer Raumfahrt.

So sieht eine nach einem Schneefall sich selbst iiberlassene Strecke aus.
Die Ziige werfen nur so viel Schnee zur Seite, daB sie gerade noch durch-
kommen koénnen. Es besteht groBe Verwehungsgefahr, das Begehen der
Strecke in diesem Zustand ist sehr ermiidend und wegen der beschrankten
Bewegungsméglichkeit auch gefdahrlich. Sobald Schleifspuren der Fahrzeuge
an den seitlichen Schneewdnden sichtbar werden, beginnt ein solches
Schneeprofil auch fiir die Aufrechterhaltung des Zugverkehres gefahrlich zu
werden, weshalb es rasch, womdglich noch solange der Schnee locker und
leicht ist, durch eine Raumfahrt erweitert werden muB.




Bild 20 zu Punkt 60, 3. Absatz

Verschneite Strecke nach einer ,Vorsorglichen Rdumfahrt” mit einem
Klima-Schneepflug.

Die vor der Schneepflugfahrt vorhandenen Schneewalle neben und zwischen

den Gleisen und die durch die Zugfahrten zusammengeprefiten Schnee-

polster zwischen den Schienen sind durch eine einzige Raumfahrt mit dem

Klima-Schneepflug vollkommen entfernt worden. Im Geldnde liegt etwa

80 cm Schnee. Parallel zu den Schienen zeichnet sich die Unterkante des

Spurrdaumpfluges ab, der die Schienen und die Flache zwischen diesen voll-
standig bloBgelegt hat.

for—r —



Bild 21 zu Punkt 100, 1. und 6. Absatz

Klima-Schneepflug K I, auf dem Fiihrerstand einer ausrangierten Dampf-
lokomotive bleibend aufgebaut.
Dieser Pflug hat zum Unterschied von den ibrigen Klima-Pfligen eine

niedrigere, aber gewodlbte Vorderwand. Die beweglichen Vorderwand-
schaufeln und der rechte Seitenfliigel sind deutlich sichtbar.




Bild 22 zu Punkt 100, 1. und 6. Absatz

Klima-Schneepflug K IV, mobiler Vorsatzpflug, vor der Brust einer Trager-
lJokomotive bleibend eingebaut.

Hier ist der Fiihrerstand sehr eng und luftig.

s |




Bild 23 zu Punkt 100, 1. Absalz

Schwerer Henschel-Klima-Schneepflug, Bauart Linz 1942.

Dies ist der am vielseitigsten verwendbare Schneepflug fiir Eisenbahnen,
hier mit einseitiger Wandstellung nach links, ausgelegtem linken Seiten-
fligel und gehobenem Spurrdaumer.




Bild 24 zu Punkt 100, 4. Absalz

Spurraumpflug eines Henschel-Klima-Schneepfluges.
Ein duBerst wichtiger beweglicher Teil der Henschel-Klima-Schneepfliige ist
der Spurraumpflug, weil er die Réaumwirkung wesentlich erhoht, verschneite
Gleise wieder gefahrlos begehbar macht und die Vereisung der Spurrillen
verhindert.

e -
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Bild 25 zu Punkt 100, 1. und 4. Absatz

Klima-Spurrdaumer KR I

Das Traggeriist des Klima-Spurrdumers KR I unterscheidet sich wesentlich

von dem aller anderen Klima-Schneepflige, wahrend im kleinen Spur-

raumpflug, auf dem Bild hinter der vordersten Achse sichtbar, kein Unter-
schied besteht.




Bild 26 zu Punkt 100, 6. Absalz

Der Klima-Vorsatzpflug

Dieses Bild zeigt die grundsétzliche Anordnung, hier aber ohne bewegliche
Vorderwandschaufeln.



Bild 27 zu Punkt 124, 3. Absatz

Spurrdumfahrt auf doppelgleisiger Strecke mit einem Henschel-Klima-
Schneepflug.

Die hier einseitig eingestellte Vorderwand und die Seitenfliigel erfassen

wie das Bild zeigt, auf der Strecke nur ganz unwesentliche Schneemengen,

da die Gleise schon vorher durch einen nicht fiir Spurraumung eingerichteten
Klima-Schneepflug befahren waren.

Der gewaltige, seitlich abgehende Schneestrahl rithrt daher nur von der

Arbeit des gesenkten Spurraumpfluges her, durch die der Fahrwiderstand
der Strecke verringert und die Vereisung der Spurrillen verhindert wird.




Bild 28 zu Punkt 124, 3. Absatz

Erfolg der maschinellen Spurrdaumung in einem Bahnhof.
Wihrend eine geschlossene Schneedecke noch das ganze umliegende Ge-
linde bedeckt, sind die geraumten Bahnhofgleise bereits fiir eine vorzeitige
Inangriffnahme der Oberbauarbeiten vollkommen freigelegt. Nur das Gleis
ganz rechts auf dem Bild liegt noch im Schnee, da es mit dem Spurrdum-

pflug nicht geraumt wurde. 5
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Bild 29 zu Punkt 131, 2. Absatz

Maschinelle Bahnhofrdumung mit einem Henschel-Klima-Schneepflug (erster

Arbeitsgang: Vorbereitung der Riaumung).

Die erste Fahrt durch verwehte oder ganz zugeschneite Gleise eines Bahn-
hofes wird aus Sicherheitsgriinden, und um moglichst viel Schnee zwischen
den Gleisen abzulagern, ganz langsam gefahren.

Das Bild zeigt deutlich die Arbeit der drei hintereinander liegenden Raum-
teile des Klima-Schneepfluges. Die hier einseitig nach rechts eingestellte
Vorderwand bricht den Schnee iiber dem Gleis auf und schiebt ihn seit-
lich ab. Die Seitenfliigel verbreitern das schneefreie Profil, der Spurrdum-
pflug entfernt den Schnee unter der Wand und legt ihn bei langsamer Fahrt
in die von den Seitenfliigeln unmittelbar vorher erst freigemachte Profil-
fliche, wie dies rechts im Bild von der vorhergegangenen Fahrt im Nachbar-
gleis zu sehen ist.




Bild 30 zu Punkt 131, 2. Absatz

Maschinelle Bahnhofraumung mit einem Henschel-Klima-Schneepflug (zweiter
Arbeitsgang: Durchfiihrung der Raumung).
Sobald aller erfafbarer Schnee zwischen die Schienen des duBersten Rand-

gleises geworfen ist, wird er durch eine Schnellfahrt aus dem Bahnhof nach
der Seite hin vollstandig entfernt.







Bellage 1
(zu Pkt 1 und 38)

Angendherte Richtwerte fiir das spezifische Gewicht
verschiedener Schneearten

Schneestaub und Rauhreif 10—50 kg/m®
lodker 50—100 kg/m?®
durch Betriebseinwirkung :

gepreBt, z. B. Gleismitte | 100—300 kg/m?®

Godken zwischen den Schienen
Neuschnee 5
gesetzt ohne Pressung | 100—200 kg/m

filzig
verweht 100—256 kg/m®
naf Pappschnee 150—320 kg/m®
feinkornig 250—500 kg/m?®
trocken
grobkérnig (Firn) 500—600 kg/m®
feinkornig 260—700 kg/m®
Altschnee
kornig naf

grobkérnig 600—750 kg/m®
gefroren 230—650 kg/m?
Lawinenfirn, naB, gepreBt 700—800 kg/m?*
Eis kompakt - | 600—900 kg/m?
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Beilage 3

zu Punkt 100

Klima-Schneepflug K| und K Il
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zu Punkt 100

Beilage 4

I
!

Klima-Schneepflug K Ill und K IV
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Gegeniiberstellung der verschiedenen Ausfithrungen des Klimaschneepfluges

Beilage 5

(zu Pkt 100)

Anmerkung

: 2 Spurraum- Vorderwand-
Seitenfliigel - ) Gesamte Vanc
Vorderwand, '—.g_l Ramg:rrexte Rdumbreite I’rLUa‘JnvILOJHit]?l’- schaufeln
Wandhohe rager- lektri >
Benennung P e Unterkéinte des Vorderwand e | mit gesenkter |Unterkante der folc;%Jé:{l( Druckluftanlage % EIL'ktnsch(-
R ausgelegten allein Stellung gesenkten g .ichtsignalanlage
Flugels liegt m Anlenkfliigel 8 cm unter | Schaufel liegt
cm iiber S. O. K. S.0. K. cm Uber S. O. K.
In Keil-
E 2 Anlenk- : Be lich Aus- Druckluf
Al SR . 386 K r Nicht weglid us uckluft aus der
K& gelggt Ausschwenkbar 2'80 = fliigel nicht o dot = i | musterungs-| Bremsleitung der | Nicht vorhanden
Sk vorhanden 3,6,9 11 cm |lokomotive |Schiebelokomotive
[~ T
In Keil- :
s Anlenk- ; B i = D
sl e ; 3'86 £ s Nicht eweglich Aus ruckluft aus der
K II gelggt Ausschwenkbar 2:80 m | fligel nicht ) o o o ten | ——— |musterungs-| Bremsleitung der | Nicht vorhanden
S0 an < vorhanden 3,6,9, 12, 14 cm | lokomotive |Schiebelokomotive
: o » Anlenk- ; B i = D-
SOrehbar : 3'86 z : Nicht eweglich Aus ruckluft aus der
K I oo Ausschwenkbar 2:90 m | Higel nicht | o 0 o n | ————— | musterungs-| Bremsleitung der | Nicht vorhanden
Eartienden 3,6,9, 12, 17 cm | lokomotive |Schiebelokomotive
= A edrehbar Ausschwenkbar o 386 ﬂ‘Anllenl'ic-h Nicht Eaealic Aus- Druckluft aus der vorhanden,
100 m e | w0 ugel nicht Vorhanden I | musterungs- | Bremsleitung der |elektrischer Strom
3cm vorhanden 3, 6-1% éﬁ‘i 15, | lokomotive |Schiebelokomotive| aus Schiebelok
/
i Aus- = S
A : ; ; Anlenk- : musterungs- | Drudcluft aus der vorhanden
cht 310 5 z 2 ; L
Sﬁlfffg?;%r_ voytllanden voglt'ﬁll(;en -— B fligel nicht|3°10 m breit vo?llllacgsien tender Bremsleitung der |fremdstromgespeist
S vorhanden Reihe 76 |Schiebelokomotive 24 Volt
3 mit Ballast T
Bei Dampfbetrieb
= In Keil- Festgeleqt Gededkter | Drudkluft aus der [Turbolichtmaschine
Vversuchs: | stellung fest- Nicht L 260 | jAnlenkc Jo60m breit, | 2~ 0 | | 2-achsiger |Bremsleitung der |25 Volt, 05 kW, bei
Baupart'gLinz gelegt vorhanden m ugf: ndc 0’60 m hoch T e o Giliterwagen [Schiebelokomotive,|elektrischem Betrieb
1°'90 m pLornancen 9 mit Ballast | 2 Behélter je 550 1| Fremdstrom aus
: Schiebelokomotive
e 2 %] Beweglich  Aus- K 1 Bei D .
Schwerer Ausdrehbar, I musterungs- prPressolallage s e 'ampfbetn_eb
Henschel- Wand kann |Ausschwenkbar ; |3 11, 19, 28 cm | lokomotive auf dem Pflug, Turbollchltmaschmt_a
Ko it Handrad 410 2'30 m breit, : umschaltbar auf die| 25 Volt, 0'5 kW, bei
ima mit Handra e 2:80 4°60 m _ | oder festgelegt| der Reihen T tivh lektri -
Schneepflug | um 16 cm ge- | einstellbar auf m 0:62m hoch [ —“ 5 terkante | 329, 60, 30 0 orlnqtlv rems- felek trischem Betrieh
Bauart Linz| hoben wer- | 2,10, 18,27 cm 10 bis 26 cm oder Aus- : "ellt 1Rg Elgmdstrom aus
1942 den, 200 m S (o) ) P et 2Behalter je 4001 | Schiebelokomotive

Alle
angegebenen
Mage sind
Naherungs-
werte, die fir
jeden Pflug
noch genau
. festgestellt
werden missen




Beilage 6

(zu Pkt 100)

B e s

Bedienungsstand des Henschel-Klima-Schneepfluges
(mit abgenommener Verschalung).
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Muster fir ein Streckenband (zweigleisige Bahn)
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Beilage 7/2
2u Punkt 103
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| Beilage 9
Sechsachsige Henschel-Schneeschleuder 20 Punki 136 und 137
Langsschnitt
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15,09 ¢ 150t 15,07 t 15,01 t | 10,24 t 10,32 10.29 t 11,58 1 111,66 ¢ 12,03 ¢ dienstfahig
. > 3 Der abnehmbare r.an,porvpunLrbqlken
wiegt 800 kg |
Hauptabmessungeh: { [
Tender Schneeschleuder g’ i
|
Hoeh Kbhl. e Spurwelte . . . .. 1435 mm Gesamtachsstand Heizflache in den Rohren fb. . . . . . ma2m |
Ram:m;::;d AT m,;:;‘,';;‘_ 2 Zylinderdurdimesser . , . .\ 4 .\ 4x280mm  Dampfiberdruck . , . . HelzA&che des Kessels insgesamt fb.. . 124,00 m* |
W asservorrath bt . B, ey I Dlenstgewicht Kolbenhub BS B Gl 280 mm Rosfldche . .. .. . . RS Leergewicht . , o, . 0. . .etwa 6090t |
[ Laufraddurchpesser » . . . . . . . . 850 mm Heizfidche In der Feuerbichs .10 Dienstgewicht . . . . .. ... . etwa 84,121
Gesamtachsstand der Schneeschleuder samt Tender 16,870 mm | 0
|




Beilage 10
zu Punkt 136 und 137

Sechsachsige Henschel-Schneeschleuder

VYorderansicht und Querschnitt
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Linke Fuhrerhaus-
Seitenwand

Sechsachsige Henschel-Schneeschleuder

Vorderer Bedienungsstand

Vorwarts
Langsam
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Halt

Ruckwarts
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