OSTERREICHISCHE BUNDESBAHNEN

Zusatzbestimmungen

zur Signal-

und zur Verkehrsvorschrift

(ZSV)

Im Selbstverlag der Gsterrai,c'h_ischen Bundesbahnen

t



OSTERREICHISCHE BUNDESBAHNEN

Lusatzhestimmungen

v
“ zur Signal-

und zur Verkehrsvorschrift

(ZSV)

Im Selbstverlag der Usterreichischen Bundesbohnen






ey
raiil

Zusatzbestimmungen
zur Signal- und zur
Verkehrsvorschrift (ZSV)

Vorbemerkungen

Die vorliegende Sammlung ,Zusatzbestimmungen
zur Signal- und zur Verkehrsvorschrift — in der
Folge kurz ,ZSV“ genannt — bezweckt die Zu-
sammenfassung aller Bestimmungen und Erlduterun-
gen, die zusdtzlich zu diesen Vorschriften erlassen
werden und wegen ihrer Sonderheit oder ihres Um-
fanges' dort nicht aufgenommen sind.

Die ZSV gliedern sich in
den Teil I: Zusatzbestimmungen zur Signalvor-
schrift (DV V 2) und in
den Teil II: Zusatzbestimmungen zur Verkehrsvor-
schrift (DV V 3, V 28). :

Die Verfiigungen erscheinen als lose Einlage-
blitter, die fiir jeden Teil mit fortlaufenden Ord-
nungsnummern in arabischen Ziffern versehen sind;
jeder Ordnungsnummer ist die auf den betreffenden
Teil hinweisende Zahl I bzw. II vorgesetzt. Auf
jeder Einlage sind unterhalb der Gegenstands-
bezeichnung die beziiglichen Punkte der jeweils in
Betracht kommenden Dienstvorschrift angefiihrt.
Die Einlagen sind in die Sammelmappe einzuordnen
und die den einzelnen Teilen vorgehefteten Ver-
zeichnisse laufend zu fluihren.

Die Ordnungsnummer der jeweiligen Einlage ist
in der angefiihrten Dienstvorschrift bei den ent-
sprechenden Punkten vorzumerken.

Die Kenntnis der Zusatzbestimmungen ist fiir die
Bediensteten in jenem Ausmall vorgeschrieben, als
es ihr Dienst erfordert.
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Zusatzbestimmungen
zur Signal- und zur |
Verkehrsvorschrift (ZSV)

Erginzungen und Anderungen der Signalvorschrift

Zu DV V 2, Punkt 3.

Alle Erginzungen und. Anderungen der Signal-
vorschrift werden — fortlaufend genummert — im
Amtsblatt der Generaldirektion und in Berich-
tigungsblattern bekanntgegeben.

Die mit der Signalvorschrift personlich beteilten
Bediensteten erhalten auch die beziiglichen Berich-
tigungsbldtter; sie sind flir die Berichtigung der
Dienstvorschrift wverantwortlich. Fiir die Berich-
tigung der dienstpostenweise verteilten Vorschriften
sorgt der Dienstvorstand.






Zusatzbestimmungen
zur Signal- und zur : I
Verkehrsvorschrift (ZSV)

Signalzugschlufstellen
Zu DV V2, Punkt 47.

Die Slgnalzugschluﬁstelle ist jene Gleis-
stelle, die ein Zug mit SchluBsignal iiberfahren haben
mufBl, damit das den Raumabschnitt begrenzende

{ | Haupt51gna1 auf Halt gestellt werden darf und den
i Zug dadurch gegen nachfahrende Ziige deckt. (Aus-
nahme bei Ausfahrsignalen siehe DV V 3, Punkt 518.)
Die Signalzugschlufistelle mul3 daher so gelegen sein, -
dal} der Signalbediener entweder durch Ausblick auf
das Zugschlufisignal oder durch besondere Einrich-
tungen feststellen kann, ob der Zug vollstiandig ist.
Siehe auch ZSV II/15.
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Zusatzbestimmungen
zur Signal- und zur II |
Verkehrsvorschrift (ZSV)

Erginzungen und Amnderungen
der Verkehrsvorschrift

Zu DV V3, Punkt 4,
zu DV V 28, Punkt 4.

Alle Ergianzungen und Anderungen der Verkehrs-

vorschrift werden — fortlaufend genummert — im
v Amtsblatt der Generaldirektion und in Berich-
tigungsblédttern bekanntgegeben.

Die mit der Verkehrsvorschrift personlich be-
teilten Bediensteten erhalten auch die beziiglichen
Berichtigungsblitter; sie sind fiir die Berichtigung
der Dienstvorschrift verantwortlich. Fiir die Berich-
tigung der dienstpostenweise verteilten Vorschriften
sorgt der Dienstvorstand.












Zusatzbestimmungen
zur Signal- und zur II
Verkehrsvorschrift (ZSV)

Gleisbhezeichnung
Zu DV V 3, Punkt 43.

In Bahnhofen, wo das Streckengleis auf der einen
Bahnhofseite in ein anderes Bahnhofgleis miindet als
das Streckengleis auf der anderen Bahnhofseite (so-
genannter Achssprung), erhdlt jenes Bahnhofgleis
die Nummer ,1% welches die unmittelbare Fort-
setzung des aus der Richtung vom Anfangspunkt
einmiindenden Streckengleises bildet.

Ein zwischen ' den durchgehenden Hauptgleisen
eines Bahnhofes liegendes Mittelgleis erhélt
die Bezeichnung ,M 2%, das ist Mittelgleis 2 (zum
Unterschied vom durchgehenden Hauptgleis 2).

Fiir Schleifengleise im Bahnhofbereich,
das sind Gleise, die fiir Zugfahrten ohne Beriuhrung
der eigentlichen Bahnhofgleisanlage bestimmt sind,
ist die Bezeichnung ,S“ anzuwenden. Beli zwei-
gleisigen Schleifen sind die Schleifengleise in Uber-
einstimmung mit der Numerierung der anschlieflen-
den Streckengleise bzw. der Streckengleise der
wichtigeren Bahnlinie mit S 1“ und ,,S 2% be-
zeichnet.

In den Fahrplédnen der Ziige, die planmaﬁlg tber
ein Bahnhofschleifengleis zu fahren haben, ist dies
in der Spalte 5 ,Einfahrt durch Anfuhrung der
Gleisbezeichnung ,,S“ bezeichnet.

In Abzweig-(AnschluB3-)bahnhéfen ist fur die Fest-
setzung des Bahnhofgleises 1 das Streckengleis der
Hauptbahn bzw. das der'verkehrsdienstlich wich-
tigeren Bahnlinie maBgebend.

Stumpfgleise, die in Fortsetzung eines an-
deren Gleises (allenfalls auch Stumpfgleises) ver-
laufen, werden mit der Nummer dieses Gleises
unter Beifligung eines Kleinbuchstabens bezeichnet,
sofern sie nicht eine fiir sich abgegrenzte Gleis-
gruppe bilden, deren Gleise gemall folgendem Ab-
salz besonders bezeichnet sind. Liegen zwei Stumpf-

I



gleise in gleichem oder annidhernd gleichem Abstand
von einem gemeinsamen Nachbargleis, so dall sie
gewissermafen Teile eines durchgehenden Gleises
darstellen, dann sind sie gemeinsam mit der ihrer
Lage zum Nachbargleis entsprechenden Nummer be-
zeichnet, miissen jedoch — jedes fiir sich — durch
Beifiigung eines Kleinbuchstabens eindeutig gekenn-
zeichnet sein.

Gleise, die fiir sich eine besondere Gruppe bilden
und daher gewdhnlich fiir bestimmte Zwecke vor-
gesehen sind, konnen unter Wahrung des Grund-
satzes, daB die links vom Gleis 1 liegenden Gleise
mit ungeraden und die rechts davon liegenden Gleise
mit geraden Zahlen zu numerieren sind, in der
Weise besonders gekennzeichnet sein, dafl ihre Num-
mern einer Zehner- oder Hundertergruppe ent-
nommen sind, die sich von den {ibrigen Gleis-
nummerngruppen auffillig unterscheidet.



Zusatzbestimmungen
zur Signal- und zur 11
Verkehrsvorschrift (ZSV) s

Arten der Weichensicherung.
Geschwindigkeit beim Befahren der Weichen

7u DV V 3, Punkte 46, 664 und 666, c),
zu DV V 28, Punkte 35 und 316.

Die fiir das Befahren der Regelspurweichen in ge-
rader Richtung je nach der Art ihrer Sicherung zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeiten sind in nachstehen-

der Zusammenstellung angegeben.

1 | 2 ] 3

Zulassige Hochst-
geschwindigkeit beim
Befahren der Weiche in
gerader Richtung

Art der Sicherung

gegen nach
die Spitze | der Spitze
km/st km/st
A. Ungesicherte Weichen
a) ortlich bedient, mit oder
ohne Spitzenverschlufl 40 40
b) fernbedient, nicht signal- :
abhéngig 40 40
¢) mit Weichensperre ge-
sperrt 40 40

B. Gesicherte Weichen
a) nicht signalabhingig 40 40
b) signalabhangig

1. mit Weichenschlof,
Bauart der OBB fiir |
die anliegende Zunge,
mit oder ohne Spitzen-
verschluf3 60 80

2. mit aufschneidbarem
Weichenriegel oder
ausscherendem  Wei-
chenhebel 40 100




Art der Sicherung

Zuldssige Hochst-
geschwindigkeit beim
Befahren der Weiche in
gerader Richtung

on

6.

. mit Riegel- oder

Schubriegelschlof3
(beide Bauart DRB)
oder mit Weichen-
schlof3, Bauart der OBB
fir die abliegende
Zunge

mit mechanischem
oder elektrischem
Zungenriegel

gegen nach
die Spitze | der Spitze
km/st km/st
3. mit elektrischem Wei- '
chenantrieb, mit oder
ohne Zungenpriifer 40 unbeschrinkt
4. mit Weichenschlof,
Bauart der OBB fiir
die anliegende Zunge, !
in Abhéangigkeit mit
-einem Standerschlof3 unbeschrankt

unbeschréankt

unbeschriankt
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zur Signal- und zur 1I §
Verkehrsvorschrift (ZSV)

Zweitschliissel zu Schlossern
von sicherungstechnischen Einrichtungen

Zu DV V3, Punkt 52,
zu DV V 28, Punkt 41.

Zweitschliissel sind zu Schléssern von Weichen und
Gleissperrschuhen — ausgenommen zu solchen von
Schleppbahnabzweigungen auf der freien Strecke —
allgemein vorgesehen, zu Schldssern von sonstigen
sicherungstechnischen Einrichtungen jedoch nur
dann, wenn bei Fehlen des Schliissels die Anderung
des Sperrzustandes unmoglich und damit die Frei-
zugigkeit der Verkehrsabwicklung genommen ware.

Zweitschliissel diirfen nur bei Verlust des Original-
schliissels verwendet werden und miissen auBerhalb
der Zeit ihres Gebrauches versiegelt sein. Das Ver-
siegeln ist in der Weise vorzunehmen, daB3 der Bart
jedes einzelnen Schliissels mit einem Draht oder
einer Schnur umwickelt wird und sodann die Draht-
oder Schnurenden durch ein Siegel so zusammen-
gehalten werden, dall der Draht (die Schnur) nicht
ohne Abnahme oder Verletzung des Siegels entfernt
werden kann.

Das Versiegeln der Zweitschliissel obliegt grund-
sétzlich dem zustdndigen sicherungstechnischen Er-
haltungsbediensteten.

Die Zweitschliissel sind unter Sperre vom Fahr-
dienstleiter zu verwahren. Bis zu 10 Zweitschliissel
sind in einer sperrbaren Schreibtischlade, eine gro-
[fere Zahl aber in einem nur flir Zweitschliissel be-
stimmten sperrbaren Schliisselkasten, der von der
Signalstreckenleitung beizustellen ist, unterzubrin-
gen. In dem Schliisselkasten mufB flir das Aufhingen
jedes Schliissels ein eigener Haken vorhanden und
aullerdem durch entsprechende Beschriftung die
Gewihr fiir ein rasches Auffinden jedes Schliissels
gegeben sein.



Wird, nachdem ein Zweitschliissel in Gebrauch
genommen wurde, der Originalschliissel zustande
gebracht, so ist der Zweitschliissel sofort einzuziehen
und vom Fahrdienstleiter wieder zu verwahren; fiir
die Zeit bis zum Anbringen des Siegels durch den
sicherungstechnischen Erhaltungsbediensteten ist der
Zweitschliissel vom Bahnhofvorstand mit dem Bahn-
hofsiegel zu versehen.

Der Zeitpunkt der Inverwendungnahme eines
Zweitschliissels sowie seine Wiederversiegelung,
wenn der Originalschliissel zustande gebracht wurde,
ist im ,,Stérungsbuch fiir Sicherungsanlagen® zu ver-
merken.

Wird zu dem Schlof3 einer sicherungstechnischen
Einrichtung, die mit einem Hauptsignal in Schliissel-
abhangigkeit steht, der Zweitschliissel verwendet,
so gilt fiir die Dauer seiner Verwendung und solange
der Zweitschliissel nicht wieder versiegelt ist, die
Signalabhiingigkeit als aufgehoben. In einem solchen
Fall sind daher die Bestimmungen der DV V3,
Punkte 406 und 407 bzw. DV V 28, Punkfe 171 und
172 zu beachten.
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Zusatzbestimmungen
zur Signal- und zur .
Verkehrsvorschrift (ZSV)

Reinigen und Schmieren der Weichen

Zu DV V3, Punkt 55,
zu DV V 28, Punkt 44.

Das Reinigen und Schmieren der Weichen obliegt
in folgenden Belangen
a) dem Bahnhofdienst
taglich: Gleitstithle, Wurzelzapfen, Federzungen-
platten und Gleitflichen der Spitzenver-
schliisse,
wochentlich: Drehbolzen der - VerschluB8haken,
Verschluf3klammern, Verbindungsstangen,
Gelenke der Weichenbockstangen und Lager
in den Weichenbocken,

bei doppelten Kreuzungsweichen auBerdem:
Gelenke und Fiihrungsrollen der Ge-
stange zum Signalkorper,
Gelenke im Signalkérper und die Schie-
ber der Jigerlaternen; -

b) dem Bahnerhaltungsdienst
monatlich: Drehzapfen (Ringzapfen) der Zungen-
wurzel; :

c) dem Sicherungsdienst

monatlich (anléBlich der monatlichen Priifung
der Aullenanlagen): Drehbolzen der Spitzen-
verschliisse und nach Bedarf der sonstigen
bewegten Teile,

halbjéhrlich: die vorgenannten Drehbolzen, nach-
dem sie ausgebaut, gereinigt und gepriift
wurden.

Fur das Schmieren gilt allgemein:

Es ist sparsam, aber ausreichend zu
schmieren. Die zu schmierenden Flichen miis-
sen blank sein. Zu stark verdiinntes Ol haftet nicht
und flieBt ab, zu dickes oder harziges Ol bindet
Sand und Staub; das Schmieren wére daher in beiden
Fillen nutzlos.
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Zusatzbestimmungen
zur Signal- und zur : 11
Verkehrsvorschrift (ZSV) iy

Kupplungen besonderer Bauart

7u DV V 3, Punkte 137 und 243,
zu DV V 28, Punkt 95.

A. Selbsttitige Kupplung ,Scharfenberg®,

1 Rinzelne Sonderfahrzeuge (Grofigiiterwagen)
sind mit der selbsttitigen Mittelpufferkupplung
Scharfenberg" ausgeriistet, die in zwei Ausfihrun-
gen hergestellt ist. Beide Arten dieser Kupplung
lassen sich wohl untereinander, nicht aber mit der
ebenfalls selbsttitigen Mittelpufferkupplung ,, Wil-
lison“ kuppeln.

9. Das Kuppeln geschieht selbsttédtig beim
Zusammentreffen der Kuppelkopfe.

3. Das Entkuppeln -geschieht durch Ziehen am
Handhebel der Losekette oder am Griff des Lose-
seiles von der Seite des Fahrzeuges aus. Die so her-
gestellte Auslésung der Kupplung bleibt bestehen,
ohne daB der Hebel oder Griff weiter festgehalten
werden muf}. Die Wagen konnen dann abgestofien
oder auseinandergezogen werden. Wenn die Wagen
nach dem Ziehen der Losevorrichtung abgestofien
werden sollen, darf keine Liicke zwischen den Puf-
fern der einzelnen Wagen vorhanden sein, da diese
sich sonst beim Ansto3 wieder kuppeln wiirden. Das
Kuppeln 148t sich aber vermeiden, wenn die Lose-
vorrichtung wihrend des AnstoBes in der geldsten
Stellung mit der Hand festgehalten wird. Die Kuppel-
bereitschaft stellt sich selbsttitig wieder ein, wenn
sich die Kuppelkopfe voneinander getrennt haben
und die Losevorrichtung sich selbst tiberlassen bleibt.

4. Zum Entkuppeln zweier Fahrzeuge genligt es,
die Auslésevorrichtung nur einer Kuppel zu be-
dienen. Stehen die Kupplungen unter grofler Zug-
spannung, so dafl das Losen eine Anstrengung er-
fordern wiirde, so mufB3 in gleicher Weise wie bei
den Schraubenkupplungen die Spannung dadurch be-
seitigt werden, daf3 die Lokomotive etwas andriickt.

119 . 1



Ist die Kupplung zweier Wagen versehentlich aus-
gelost worden, so ist der Zug ein kurzes Stluick aus-
einander zu ziehen und wieder gEgenemander Zu
driicken.

5. Um die mit der selbsttatlgen Mlttelpufferkupp—
lung ausgestatteten Wagen auch mit solchen, die ge-
wohnliche Schraubenkupplung haben, verbinden zu
konnen, besitzen die ersteren eine Hilfskupplung, die
aus einer drehbaren Lasche und einem Kettenglied
besteht. Das Kettenglied wird aus dem als Ruhelage
dienenden Haken ausgehidngt und in den Zughaken
des anzukuppelnden Wagens eingehingt. Hierauf
wird es in die hintere Kerbe der Lasche eingelegt,
wodurch der Wagen straff gekuppelt ist.

6. Die Kuppelképfe enthalten eine Einrichtung
zum selbsttatigen Kuppeln der Bremsleitungen. Die
an dem Absperrhahn angebrachte gewohnliche Brems-
kupplung bleibt in der Regel an den Kuppelkopf mit
dem Bajonettverschlul3 angeschlossen.

Muf3 ein Wagen mit selbsttdatiger Kupplung mit
einem Fahrzeug mit gewohnlicher Schraubenkupp-
lung verbunden werden, so ist die Bremskupplung
aus dem BajonettverschluB am Kuppelkopf zu losen
und mit der Bremsleitung des andereh Fahrzeuges
in der Ublichen Weise zuverbinden.

Die Absperrhihne sind in allen Fillen wie ge-
wohnlich zu bedienen, d. h. sie sind erst nach dem
Kuppeln zu o6ffnen und vor dem Entkuppeln zu
schlieBen. Bei Wagen neuerer Bauart 1aBt sich der
Absperrhahn von der Seite aus mit Hilfe eines Ge-
stanges bedienen; es ist aber besonders darauf zu
achten, daf3 auch bei einem etwaigen Totgang im
Gestange die Absperrhihne stets vollstandig gedffnet
oder geschlossen werden.

Miissen Dichtungsringe der selbsttitigen Brems-
kupplung ausgewechselt werden, so sind die Kupp-
lungen. zu losen und die Wagen auseinander zu
zieh ias. Emsetzen des chhtungsnnges erfolgt in




daher, solange die selbsttatige Kupplung gebrauchs-
fertig ist bzw. die Puffer zurtickgeschoben sind, ge-
fihrlich und daher verboten, zum Kuppeln zwischen
die Wagen zu treten, solange die Fahrzeuge in Be-
wegung sind, auch wenn der zu kuppelnde Teil eine
gewohnliche Zug- und StoBvorrichtung (Puffer) besitzt.

Soll ein solcher englischer Personenwagen miteinem
Wagen mit gewohnlicher Schraubenkuppel gekup-
pelt werden, so ist zuerst ein Wagenaufsichtsbedien-
_steter herbeizuholen, welcher die selbsttatige Kupp-
lung des englischen Wagens herunterklappt, die
Puffer um etwa 25 em vorzieht und diese durch An-
bringung der sogenannten Distanzschalen gegen die
Moglichkeit eines zu weiten Zuriickdriickens sichert.

Solange die Puffer nicht. in der vorgeschriebenen
Weise gesichert sind, darf ein englischer Personen-
wagen mit einem anderen Fahrzeug unter Beniitzung
der Schraubenkupplung nur bei vollkommenem Still-
stand beider Fahrzeuge gekuppelt werden. Ebenso
ist das Losen der Schraubenkupplung nur bei Still-
stand der Fahrzeuge gestattet.

.“'

C. Kuppeln von Schmalspurfahrzeugen mit Mittelpuffer-
kupplung

Beim Kuppeln von Schmalspurfahrzeugen mit
Mittelpuffern ist auller den filir das Kuppeln von
Fahrzeugen beim Verschub allgemein geltenden Be-
stimmungen der Verkehrsvorschrift noch folgendes -
zu beachten: '

1. Kuppeln von Schmalspurfahrzeugen
! untereinander
(L _ Es ist verboten, vor in Bewegung befindlichen
Fahrzeugen im Gleis zu bleiben. .
Bei Vornahme des Kuppelns ist im allgemeinen
folgender Vorgang einzuhalten:

Der Kupplungsbolzen des stillstehenden Fahrzeu-
ges ist durch. Heben und Schrigstellen im Bolzenloch
in die Bereitschaftsstellung zu bringen. Sodann ist
das Kuppeleisen — das ist die zum Kuppeln der
Schmalspurfahrzeuge untereinander dienende kurze
Steifkuppel — des anrollenden Fahrzeuges mittels
eines entsprechend langen Kupplungsstabes zu heben

i
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und in die Pufferéffnung des stillstehenden Fahr-
zeuges einzufuhren. Das Einfiihren des Kuppeleisens
darf nur bei ganz langsamer Bewegung des anrollen-
den Fahrzeuges (Verschubteiles) erfolgen. Mit dem
Einfallen des Kupplungsbolzens in das Bolzenloch
ist der Kupplungsvorgang beendet. Bei diesen aufier-
halb des Gleises vorzunehmenden Verrichtungen hat
der Kuppler darauf zu achten, dal nicht die Breit-
seite, sondern die Schmalseite seines Koérpers dem
Gleis zugewendet ist.

In Bogen ist das Kuppeln grundsatzlich an der
Aufienseite des Bogens vorzunehmen. Von dieser
grundsédtzlichen Vorgangsweise darf nur abgewichen
werden, wenn das Kuppeln an der Auflenseite des
Bogens wegen eines Hindernisses nicht moglich ist;
in einem solchen Fall mufl jedoch wegen des an der
Innenseite des Bogens stark verringerten freien
Raumes zwischen den zu kuppelnden Fahrzeugen mit
ganz besonderer Vorsicht vorgegangen werden. Bei
durchgehend bremsharen Wagen miissen die Brems-
schlduche vor dem Kuppeln von den Blind-
muffen abgehoben werden.

2. Kuppeln von Schmalspurwagen mit
aufgebockten Vollspurwagen

Der anrollende Schmalspurwagen (Verschubteil)
ist ungeféhr eine Wagenlinge vor dem anzukuppeln-
den Rollbock anzuhalten. Das eine Ende der zu ver-
wendenden Steifkuppel ist am Rollbock zu be-
festigen, das andere Ende aber von dem die Kupp-
lung vornehmenden Bediensteten so hoch zu halten,
dall es in die Pufferéffnung des nunmehr sehr vor-
sichtig anzuschiebenden Schmalspurwagens einge-
fiihrt werden kann. Der das Kuppeln vornehmende
Bedienstete darf nicht gleichzeitig zur Signalabgabe
verwendet werden; diese hat durch einen zweiten
Bediensteten zu erfolgen, der sich in unmittelbarer
Ndhe des anzukuppelnden Wagens aufzuhalten hat.
Unbedingt zu vermeiden ist das Anrollen langer
Verschubteile an den anzukuppelnden Rollbock.
Solche Verschubteile sind daher grundsitzlich durch
Abstellen von Wagen entsprechend zu kiirzen; ist
dies aber aus irgend welchen Griinden nicht moglich,
dann ist der aufgebockte Vollspurwagen durch
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Handverschub an das anzukuppelnde Fahrzeug anzu-
schieben.

Aneinandergereihte aufgebockte Vollspurwagen
werden untereinander mit ihrer Schraubenkuppel ver-
bunden; solche Wagengruppen konnen sich beim
Losen der Steifkuppel, die sie mit den Schmalspur-
fahrzeugen verbindet, strecken. Um durch diese un-
beabsichtigte Bewegung eine Gefidhrdung des die
Kupplung lésenden Bediensteten hintanzuhalten,
sind beide Kupplungsbolzen bei Stillstand der Fahr-
zeuge herauszuziehen. Die Fahrzeuge sind sodann
auseinanderzuziehen, wodurch die Steifkuppel zu
Boden fillt und nach dem Stillstand der Fahrzeuge
gefahrlos aus dem Gleis entfernt werden kann.

D. Kupplung von Wagen der ehemaligen Niederosterreichi-
schen Landesbahnen

Die in der Strecke Grofi-Schwechat—=Staatsgrenze
nachst Berg derzeit noch verwendeten vierachsigen
Personenwagen der ehemaligen Niederosterreichischen
Landesbahnen besitzen eine Mittelpufferkupplung
dhnlich jener der Schmalspurfahrzeuge, wahrend die
Giliterwagen der Reihe Gol mit der Mittelpuffer-
kupplung und der gewohnlichen Schraubenkupplung
ausgerustet sind. Die letzteren Wagen besitzen auch
gewohnliche Stofvorrichtung und kénnen mit allen
Regelfahrzeugen gekuppelt werden. Die Mittelpuffer
sind in der Ruhelage durch Pufferhalter festgehalten,
die bei Personenwagen in der Wagenmitte, bei
Guterwagen seitlich angebracht sind.

Beim Kuppeln der Wagen mit Mittelpufferkupp-
lung ist folgender Vorgang einzuhalten:

1. Die zu kuppelnden Wagen werden auf etwa 1 m
Entfernung aneinandergeschoben.

2. Die Mittelpuffer sind aus dem Pufferhalter aus-
zuhédngen, so dal sie frei beweglich sind. :

3. Die Verbindung der Wagen erfolgt durch kurze
Kuppeleisen, die mittels des Kuppelbolzens in den
Puffern festgehalten werden. Um das Heraussprin-
gen des Kuppelbolzens zu verhindern, ist der an dem
Bolzen angebrachte Umlegebligel immer um die Puf-
ferstange umzulegen.

4, Das Kuppeln der Wagen erfolgt stets mit Hilfe
einer besonderen Kupplungsvorrichtung. Diese wird

-
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an dem anzukuppelnden Fahrzeug, das gebremst sein
mul}, angebracht und von einem auf der Plattform
dieses Fahrzeuges stehenden Bediensteten an der
Griffstange gehalten, so dalBl die freie Beweglichkeit
des Puffers nicht beeintrachtigt wird.

5. Bei dem nun folgenden Zusammenschieben der
I“ahrzeuge fiihrt der Bedienstete das Kuppelelsen
in den Puffer des anrollenden Wagens ein, wo es
durch Einschieben des Kuppelbolzens festgehalten
wird. Hierauf werden die Brems-, Licht- und Heiz-
kupplungen verbunden.

6. Der kuppelnde Bedienstete darf nicht zugleich
auch Signalgeber sein.

7. Beim Losen der Kupplung, das nur > beim Still-
stand der Fahrzeuge vorgenommen werden darf,
zieht der Kuppler den Kuppelbolzen aus dem Puffer
des abzukuppelnden Fahrzeuges und klopft damit —
als Zeichen fiir den Triebfahrzeugfiihrer, die Fahr-
zeuge elwa 1 m auseinanderzuziehen — auf den Puffer.
Hierauf sind die Puffer in die Pufferhalter einzu-
legen und die Brems-, Heiz- und Lichtkupplungen
zu verwahren.

8. Soll bei einem Triebfahrzeug auf einer Seite an-
gekuppelt und auf der anderen Seite abgekuppelt
werden, so ist vorerst anzukuppeln und dann abzu-
kuppeln. Gleichzeitiges Kuppeln an beiden Seiten’
des Triebfahrzeuges ist verboten.
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Zusatzbestimmungen
zur Signal- und zur
-Verkehrsvorschrift (ZSV)

: 'VerWendung einlaschiger Bremsschuhe
Zu DV 'V 3, Punkt 143. '

Einlaschige Bremsschuhe werden nur mehr aus-
" nahmsweise verwendet.

Die einlaschigen Brernsschuhe besitzen an der der
Lasche (Fiihrungsleiste) entgegengesetzten Seite eine
Feder, durch welche die Lasche an die Innenkante:
der Schiene gedriickt wird. Um die Wirksamkeit der
Feder zu foérdern, ist der elnlaschlge Bremsschuh nach
dem Auflegen auf die Schiene in der Richtung gegen
die Spitze vorzuschieben. Die Wirksamkeit der Fe-
der ist dadurch zu priifen, daB3 die von der Innenseite
der Schiene mit der Hand weggedriickte Sp11;ze der -
Lasche, wenn sie losgelassen wird, wieder an d1e
Innenseite der Schiene zuruckschnellt ar e

Emlaschlge Bremsschuhe sind S0 au:Ezu gen:;?
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Zusatzbestimmungen
zur Signal- und zur
verkehrsvorschrift (ZSV)

_ Wasserfiillung
bei den Personen-, Gepick- und Postwagen

7Zu DV V 3,-Punkt 206.

1. Fiillung der Wasserbehilter

Die Wasserbehilter der Aborte und Waschraume
in den Personen-, Gepack- und Postwagen sind in
den Zugausgangsbahnhofen zu fillen. Jn Unterwegs-
bahnhofen mit entsprechendem Aufenthalt sind die
Wasserbehilter nachzufiillen. Die Direktionen be-
stimmen diese Unterwegsbahnhofe und treffen auch
fallweise hiezu notwendige Anordnungen.

Wasserbehilter, die sich in ungeheizten Raumen .
befinden oder die keine Vorrichtung besitzen, die das
Gefrieren des Wassers in geheizten Wagen bei tiefen
Temperaturen verhindert, diirfen bei AuBentempera-
turen von + 2°C und darunter nicht gefullt werden.

Bei AuBentemperaturen von + 2'C bis —5°C
sind die Wasserbehilter nur in jenen Wagen zu
fiillen, deren Aborte und Waschrdume heizbar sind.
Die Entleerungsvorrichtungen dieser Wagen sollen
mit einem in der Nihe ihrer Betatigungsstelle an-
gebrachten Ring in griiner Farbe gekennzeichnet sein.

Bei AuBentemperaturen unter — 5°C diirfen nur
jene Wasserbehilter gefiillt werden, die so einge-
richtet .sind, dafl das Wasser in geheizten Wagen
auch bei tiefen Temperaturen nicht gefriert. Bei
diesen Wagen sind die Entleerungsvorrichtungen der
Wasserbehilter und Leitungen mit einem in der
Nihe ihrer Betidtigungsstelle angebrachten Ring in
gelber Farbe gekennzeichnet. Auflerdem sind an der
unteren Seitenwand angebrachte Fillstutzen gelb
gestrichen oder mit einem in ihrer Ndhe angebrach-
ten Ring in gelber Farbe bezeichnet.

Bei Frostwetter (+ 2°C und darunter) sind die
Wasserbehilter der im 3. und 4. Absatz genannten
Wagen erst zu fiillen, bis die Wagen genligend vor-
geheizt und erwirmt sind. ,.

Die Vorrichtung zum raschen Entleeren der Was-
serbehilter (Entleerungshahn) befindet sich in der



Regel im Abort des Wagens. Ist diese Vorrichtung
ausnahmsweise im Seitengang angebracht, so weist
eine Tafel im Abort darauf hin.

2. Entleerung der Wasserbehilter '

Wéhrend der Wintermonate sind bei Temperaturen
von + 2°C und darunter sé@mtliche Wasserbehilter
in den Endbahnhofen zur Verhilitung des Einfrierens
zu entleeren. |

Die Schaffner haben kurze Zeit (etwa 10 Minuten)
vor der Ankunft des Zuges im Endbahnhof die Ent-
leerungsvorrichtung zu betétigen. Die Wasseranlagen
sind jedoch bei jenen Wagen sofort zu entleeren,
deren Heizung wihrend des Zuglaufes unbrauchbar
wird oder die unterwegs ausgesetzt werden miissen
(z. B. HeiBlaufer). Die Bahnhofbediensteten haben
sich unmittelbar nach Ankunft der Ziige oder Wagen
zu Uberzeugen, ob die Entleerung der Wasseranlagen
durchgefiihrt ist.

Das Auftauen eingefrorener Wasserbehilter und
Ablaufrohre ist mit warmem Wasser oder Dampf
vorzunehmen, |

3. Ausriistung mit Wasserkannen

Um bei Frostwetter die Wasserversorgung in allen
Wagen der Schnellziige durchfiihren zu koénnen, sind
jene vierachsigen Personenwagen, deren Fiillstutzen
und Entleerungsvorrichtungen nicht durch einen
gelben Anstrich oder Ring gekennzeichnet sind, in
der Zeit vom 15. Oktober bis 15. Mérz mit Wasser-
kannen auszuriisten. Die Kannen sind in der Regel
unter die Waschbecken zu stellen und im Einver-
nehmen mit den Zugférderungsdienststellen in die
Inventarverzeichnisse mit dem Vermerk nde 2 Was-
serkannen vom 15. Oktober bis 15. Mirz® aufzu-
nehmen. Die Ausriistung der Wagen mit Wasser-
kannen obliegt den Heimatbahnhofen, welche dieKan-
nen auch wahrend der Zeit des Nichtbedarfes zu ver-
wahren ‘haben. Die Wasserkannen sind bei Frost-
gefahr unmittelbar nach Ankunft der Ziige in den
Endbahnhéfen zu entleeren.

Die Kannen sind mit groBter Schonung zu behan-
deln und stets rein zu halten. Eine Verwendung fiir
andere Zwecke ist verboten. '



Zusatzbestimmungen
zur Signal- und zur 11
Verkehrsvorschrift (ZSV)

Trieb-, Steuer- und Beiwagen
Zu DV V 3, Punkte 239, 779 und 788.

A, Allgemeines

- Mit gewdohnlichen Zug- und - StoByorrichtungen
sind die Triebwagen

ET 83, ET 94, Pwivt 823—832 und die Dampf-

triebwagen der Reihe 71° E
ausgestattet; sie gelten als Triebwagen schwerer
Bauart.

Alle iibrigen Triebwagen sowie alle Steuer- und
Beiwagen haben schwache Zug- und StoBvorrich-
{ungen und sind Fahrzeuge leichter Bauart.

B. Verwendung arbeitender Triebwagen

Triebwagen leichter Bauart diirfen nur bel Zugen
verwendet werden, die aus Trieb-, Steuer- und Bei-
wagen gebildet sind. Bei Verwendung von Trieb-
wagen verschiedener Bauart in solchen Zigen soll
der Triebwagen schwerer Bauart in der Regel vor
dem Triebwagen leichter Bauart rollen.

Triebwagen schwerer Bauart diirfen auch zur Be-3
forderung von Ziigen aller Art verwendet werden.
Die Triebwagen ET 94 und 71° dirfen in Ausnahme-
fillen tberdies zum Vorspann- und Nachschiebe-
dienst bei allen Ziigen herangezogen werden.

C. Beforderung von nicht arbeitenden Triebwagen sowie von
Steuer- und Beiwagen in Ziigen .

Hinsichtlich der Einreihung solcher Wagen in die
Ziige sind die Bestimmungen der DV V 3, Punkt 239,
maBgebend, wobei Triebwagen von einem zumindest
des Schmierens kundigen Bediensteten begleitet sein
mussen.

Beziiglich der Bedienung der Bremseinrichtupg
dieser Wagen gelten folgende Anordnungen:



1.

X

(o)

Bei Triebwagen mit Verbrennungsmotoren (VT),
die am Schlufl eines durchgehend gebremsten
Zuges ohne Zugkraftentwicklung rollen, ist die
Bremseinrichtung auf Leitung zu stellen. Der
Triebwagen gilt, wenn die Handbremse nicht
besetzt werden kann oder muf3, als Nachlaufer.
Die Hochstgeschwindigkeit des Zuges darf dies-
falls 80 km/st, bzw. die etwa niedrigere Fahr-
zeughochstgeschwindigkeit des Triebwagens
nicht tiberschreiten (DV V 3, Punkt 242).

Ist der Triebwagen jedoch mit Reisenden be-
setzt, dann mufl die Handbremse bedient wer-
den. In solchen Féllen mufi der ganze Zug in
der Bremsstellung ,P“ gefiihrt werden; die
Hochstgeschwindigkeit darf 50 km/st nicht tiber-
schreiten (DV V 3, Punkt 297). Wenn hinter dem
Triebwagen ein Steuer- oder Beiwagen mit
tauglicher und eingeschalteter Druckluftbremse
eingereiht ist, so ersetzt dieser die Schlu3bremse
des Zuges; die Hochstgeschwindigkeit darf dies-
falls 80 km/st betragen.

Steuer- und Beiwagen diirfen bei einem schnell-
wirkend gebremsten Zug ohneweiters an die
Bremsleitung angeschlossen und ihre Bremsen
eingeschaltet werden. Bei einem durchgehend
langsamwirkend gebremsten Zug hingegen muf3
die Bremseinrichtung auf Leitung gestellt wer-
den. Ein SchluBbremswagen darf folgen.

Die Handbremse der am Zugschluf3 rollenden
Trieb-, Steuer- und Beiwagen ist zu bedienen,
wenn die durchgehende Bremse nicht ange-
schlossen werden darf und die Fiihrung als
Nachlaufer nach der DV V 3, Punkt 242, nicht
zuldssig ist. Plombierte Wagen diirfen hiezu ge-
offnet werden. Nach Wegfall der Notwendig-
keit die Handbremse zu bedienen, sind die
Wagen wieder zu plombieren. Das Abnehmen -
und Wiederanbringen der Plomben ist in den
Begleitpapieren zu vermerken.

Bei Trieb- und Steuerwagen mit Sicherheits-
fahrschaltung ist diese auf ,Null“ umzustellen
und das Fihrerbremsventil in die Mittelstel-
lung zu bringen.









Zusatzbestimmungen
zur Signal- und zur
Verkehrsvorschrift (ZSV)

ZugschluBistellen

Zu DV V 3, Punkte 413 und 415,
zu DV V 28, Punkte 173 und 175.

Als ZugschluBstelle ist jene Gleisstelle anzusehen,
nach deren Uberfahren eine Zugfahrt hinsichtlich ge-
wisser verkehrsdienstlicher Handlungen, wie Riick-
stellen eines Hauptsignales, Auflosen einer Fahr-
strafle usw., als beendet gilt. Mit Riicksicht auf die
mit dem AbschluB einer Zugfahrt verbundenen
Handlungen, unterscheidet man ,Signal-Zugschluf3-
stellen“ und , FahrstraBen-Zugschlufistellen®.

Die SignalzugschluBstelle istjene Gleis-
stelle, die ein Zug mit SchluBsignal iiberfahren haben
muf, damit das den Raumabschnitt begrenzende
Hauptsignal auf Halt gestellt werden darf und den
Zug dadurch gegen nachfahrende Ziige deckt (Aus-
nahme bei Ausfahrsignalen siehe DV V 3, Punkt 518).
Die Signalzugschluf3stelle muf3 daher bei Einfahr-
und Blocksignalen so gelegen sein, daf3 der Signal-
bediener entweder durch Ausblick auf das Zug-
schlufisignal oder durch besondere Einrichtungen
feststellen kann, ob der Zug vollstindig ist.

Die FahrstraflenzugschluBstelle ist
jene Gleisstelle, die ein Zug mit Schluflsignal lber-
fahren haben muf}, damit die fiir ihn festgelegte und
gesicherte FahrstraBe aufgelost und die freie Stell-
barkeit der vom Zug befahrenen Weichen wieder
hergestellt werden dart.

Beide Zugschlufistellen konnen auch vereinigt wer-
den. Wo dies nicht zutrifft, mull sich — in der Fahrt-
richtung des Zuges gesehen — die Fahrstralenzug-
schluBstelle stets hinter der Signalzugschluf3stelle
befinden.
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Zusatzbestimmungen
zur Signal- und zur 1I
Verkehrsvorschrift (ZSV)

Fahrwegpriifung bei ortlichen Schwierigkeiten
Zu DV V 3, Punkt 448.

1. Bei TFehlen eindeutiger Kennzeichnung der

Fahrwegpriifbereichsgrenzen durch vorhandene Ob-
jekte oder durch sonstige ortliche~ Einrichtungen
konnen die Abgrenzungen durch Pfdhle erkennbar
gemacht werden. ‘
" 9 Auf Bahnhofen mit Mittelstellwerken erstreckt
sich der vom Fahrdienstleiter zu priifende Fahrweg
meist auf die gesamte Bahnhoflidnge. Liegt der Bahn-
hof in der Geraden, so wird bei guter Sicht der ganze
Fahrweg vom Stellwerk aus zu iibersehen sein; liegt
er aber in einer Kriimmung oder herrscht unsich-
tiges Wetter, so ist auftauchenden Schwierigkeiten
bei der Fahrwegpriifung durch nachstehende Mal-
nahmen zu begegnen: ' 1

Kann vom Standort des zur Fahrwegpriifung Ver-
pflichteten ein Teil des Fahrweges nicht iliberblickt
werden, so darf das Freisein dieses Fahrwegabschnit-
tes dann als festgestellt gelten, wenn

a) entweder ein Zug mit Schlufisignal aus der
Richtung, in der dieser Fahrwegteil liegt, einge-
troffen ist
oder
die Riickmeldung fiir einen nach dieser Rich-
tung abgelassenen Zug vorliegt

und uberdies

b) bis zur Zeit der filligen Fahrwegprifung im
uniibersichtlichen Abschnitt nicht wverschoben
und auf dem Hauptgleis keine Kleinwagenfahrt
zugelassen worden ist.

Trotz des Zutreffens dieser beiden Voraussetzun-
gen darf jedoch' von der angefiihrten Erleichterung
k ein Gebrauch gemacht werden, wenn wegen hef-
{igen Sturmes, Unwetters u. dgl. mit einem all-
fillipen Fahrthindernis zu rechnen ist.



Wird zur Zeit der Fahrwegpriifung auf der un-
libersichtlichen Bahnhofseite verschoben und ist der
Fahrdienstleiter nach Einstellung des Verschubes
aus verkehrsdienstlichen Griinden auflerstande, das
Freisein des uniibersichtlichen Fahrwegteiles person-
lich festzustellen, so darf er den Verschubleiter zur
Fahrwegpriifung in diesem Abschnitt beauftragen.
In jedem Einzelfall mull bei der Erteilung eines
solchen Auftrages und ebenso bei der vom Verschub-
leiter zu erstattenden Meldung der jeweilige Priif-
bereich eindeutig bezeichnet werden, z. B.:

Auftrag: ,Zug 2685 befahrt Gleis 1. Gleis 1
vom Wasserkran bis zum Ein-
fahrsignal A priifen!*

Meldung: ,Fahrweg fir Zug 2685 auf
Gleis 1 vom Wasserkran bis zum
Einfahrsignal A gepruft!“

Wurde vom Fahrdienstleiter in der Zeit nach der
letzten Zugfahrt bis zu der nunmehr vorzunehmen-
den Fahrwegpriifung eine Kleinwagenfahrt auf dem
Hauptgleis in dem uniibersichtlichen Fahrwegab-
schnitt zugelasSen, gilt der Fahrweg erst dann als
frei, wenn der Kleinwagenfiihrer das Ausheben oder
die gesicherte Aufstellung des Kleinwagens (siehe
DV V 3, Punkt 851) gemeldet hat.

Fernmiindliche Auftrdge und Meldungen miissen
vor Zulassung der Zugfahrt beiderseits in die Fern-
sprechvormerke eingetragen sein. Personlich er-
stattete Meldungen hat der Verschubleiter oder der
Kleinwagenfiihrer in den Fernsprechvormerk des
Fahrdienstleiters einzutragen und dort zu be-
scheinigen.
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Zusatzbestimmungen
zur Signal- und zur
Verkehrsvorschrift (ZSV)

Schrankendienst

Zu DV V 3, Punkt 598,
zu DV V 28, Punkt 286.

Fiir die Einteilung, Beschreibung und Bedienung
von Schranken gelten folgende zus&tzliche Bestim-

mungen:
A, Allgemeines

Der Vorldutezwang bei fernbedienten Schranken
bewirkt, dal vor dem Niedergehen der Schlagbdaume
das Vorldutewerk wéahrend einer bestimmten Zeit-
spanne — der Vorldutedauer — betatigt wird. Die
Vorldautedauer ist nach den ortlichen Verhéiltnissen
so bemessen, dal auch das lédngste und langsamst
fahrende Fahrzeug vom Zeitpunkt des Beginnes des
Vorldutens bis zum einsetzenden Niedergehen der
Schlagbdume den Gefahrenbereich des Wegiiber-
ganges verlassen kann. Die Vorldutedauer ist am Ge-
hduse des Schrankenantriebes angischneben

Der Geschwindigkeitszwang dient dazu, beim
SchlieBen des Schrankens ein ununterbrochenes und
weder zu schnelles noch zu langsames Drehen der
Kurbel (etwa eine Umdrehung in der Sekunde) zu
gewahrleisten. Mit Hilfe dieser Einrichtung wird ein
zu schnelles Drehen der Kurbel abgebremst und bei
einem zu langsamen Drehen oder bei einer Unterbre-
chung des Drehens durch mehr als einige Sekunden
eine Sperrung des Antriebes bewirkt, so daB nicht
mehr in derselben Richtung weitergedreht werden
kann. Bei Sperrung des Antriebes mufi dieser grund-
sdtzlich bis in die Ausgangsstellung zuriickgedreht
werden, worauf der Schranken neuerlich zu schlieen
ist. Nur in Gefahrsféllen darf statt des Riickkurbelns
der am Gehéduse des Schrankenantriebes vorhandene
Notausléosehebel nach Abnahme der Plombe
betitigt werden, wodurch die Sperrung des Antriebes
aufgehoben wird und in der begonnenen Richtung
weilergedreht werden kann. Jeder Gébrauch des Not-
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auslosehebels ist, ocbwohl er auf einer Zahlscheibe
selbsttatig vermerkt wird, im ,Stérungsbuch fir
Sicherungsanlagen® einzutragen und zu begriinden.

Die Kurbelantriebe sind mit einer Sperrvorrich-
tung, dem Sperrkegel, ausgestattet, der auf ein Zahn-
oder Sperrad derart einwirkt, da die Kurbel nicht
zuriuckschnellen kann. Der Sperrkegel mull daher
bei Betdtigung des Kurbelantriebes der jeweiligen
Drehrichtung entsprechend eingelegt sein und darf
nicht durch einen unerlaubten Eingriff (z. B. durch
Vorstecken eines Holzchens oder durch Anbinden) in
abgehobener Stellung festgehalten und damit un-
wirksam gemacht werden.

Bei Schranken mit elektrischem Antrieb wird der
_ Elektromotor durch Umlegen eines Schalters einge-
schaltet und, sobald die Schlagbdume die jeweilige
Endstellung erreicht haben, selbsttitig wieder aus-
geschaltet.

Im elektrischen Antrieb ist eine Reibungskupplung
eingebaut. Tritt im Drahtzug oder beim Schranken
eine Hemmung ein, so bleibt der Antrieb stehen,
wéhrend der Motor weiterlauft, was durch in gleich-
méligem Abstand ertdnende Glockenzeichen ange-
zeigt wird. In diesem Fall hat der Warter mit dem
hiefur vorgesehenen Hebelschalter oder durch Be-
tdtigung der Notauslosevorrichtung den Motor ab-
zuschalten und zu versuchen, das Hindernis zu be-
seitigen. Tritt das Hindernis beim SchlieBen des
Schrankens auf, so laBt der Wirter den Antrieb
mittels der Notauslésevorrichtung in die Ausgangs-
stellung zurlicklaufen, um dann den Schranken neuer-
lich zu schlieBen, damit die volle Vorlautedauer ge-
wahrt bleibt. In Gefahrsfillen darf jedoch der
Wairter nach Beseitigung des Hindernisses das
SchlieBen des Schrankens sogleich fortsetzen, ohne
vorher den Antrieb in die Ausgangsstellung zuriick-
laufen zu lassen. Die Abnahme der Plombe von der
Notauslésevorrichtung ist im Stoérungsbuch zu ver-
merken. Tritt das Hindernis hingegen beim Offnen
auf, so kann die unterbrochene Bewegung des
Schrankens nach Beseitigung des Hindernisses ohne-
weiters durch Wiedereinschaltung des Motors fort-
gesetzt werden, :
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Versagt der Motor (z. B. wegen Stromausfalles),
dann ist der Schranken von Hand zu bedienen. Um
das Aufstecken der Handkurbel zu ermoglichen, muli
die plombierte Kappe von der Welle abgenommen
werden. Da mit dem Versagen des Motors auch die
Wirksamkeit des Vorldute- und Geschwindigkeits-
zwanges aufhort, muBl bei der Handbedienung des
Schrankens darauf geachtet werden, dafl — Gefahrs-
fille ausgenommen — durch ununterbrochenes gleich-
miBiges Kurbeln (ungefdhr je eine Umdrehung in der
Sekunde) die festgesetzte Vorldutedauer gewahrt
bleibt und das gleichmaRige Niedergehen der Schlag-
bdume erreicht wird. :

Der Schrankenwirter ist flir den guten und brauch-
baren Zustand des ihm zur Bedienung zugewlesenen
Schrankens verantwortlich. Er hat sich davon, sofern
es seine sonstigen Dienstobliegenheiten zulassen,
orundsitzlich personlich zu tberzeugen, mufl aber
jedenfalls alle ihm zukommenden Meldungen {tber
Mingel an der Schrankenanlage beachten und
dementsprechend handeln. Kleine Méngel hat der
Schrankenwirter, wenn er hiezu in der Lage ist,
selbst zu beheben, ansonsten aber wie bei allen
iibrigen Méngeln und Stérungen nach der DV V 3,
Punkt 607 bzw. DV V 28, Punkt 295, vorzugehen.

Dem Schrankenwaérter obliegt die AuBenreinigung
der Schrankenanlage, der Drahtziige samt Ketten
sowie das rechtzeitige Schmieren der beweglichen
Teile, sofern nicht flir diese Arbeiten andere Be-
dienstete bestimmt sind. Bei der dufleren Reinigung
hat er auch auf die griindliche Beseitigung von Rauh-
reif, Eis und Schnee zu achten, weil diese leicht die
Ursache von Storungen werden konnen. Die Draht-
ziige diirfen weder zu straff noch zu locker gespannt
sein. Eine zu straffe Spannung der Drahtziige macht
sich durch Schwergang des Antriebes bemerkbar, eine
zu geringe Spannung ist an dem Durchhéngen
beider Leitungsdrahte erkennbar. Diese Maéngel
treten haufig bei groBerem Temperaturwechsel auf
und erfordern das Eingreifen eines sicherungstechni-
schen Erhaltungsbediensteten. Hangt jedoch nur
¢iner der Drahte durch, dann ist dies meist durch
cin Hindernis in der freien Beweglichkeit der Dréahte
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verursacht, das in der Regel vom Schrankenwaérter
entfernt werden kann.

B. Schrankenbedienung

Sperr- und Antrufschranken sind in der Grund- :
stellung geschlossen und werden nur bei Bedarf vor-
ibergehend geoffnet, sofern dies der Zugverkehr im
gegebenen Zeitpunkt zulaBt. :

Bleibt das Fahrsignal oder die sonst vorgesehene
Ankiindigung fiir einen Zug aus, so hat sich der
Schrankenwiérter nach dem Zug fernmiindlich zu er-
kundigen. Wiirde er aber dadurch das rechtzeitige
SchlieBen der Schranken versiaumen, dann mul} er
diese vorher schlief3en.

Mul sich ein Schrankenwaérter in einer Zugpause
von seinem Posten entfernen, dann mull er dies und
die Riickkehr den beiden Nachbarnbahnhofen melden.

Es ist verboten, einen bereits geschlossenen
Schranken aus eigenem oder auf Drangen der Weg-
beniitzer voriibergehend wieder zu 6ffnen oder auch
nur anzuheben. Bemerkt jedoch der Schranken-
wirter beim SchlieBen eines Schrankens, daB durch
die niedergehenden Schlaghaume Menschen, Fahr-
zeuge oder Tiere im Gefahrenraum eingesperrt wer-
den, so hat er das Schlieen des Schrankens zu unter-
brechen, bis diese den Gefahrenraum verlassen
haben. Bei einem bereits geschlossenen Schranken
sind in einem solchen Fall die Schlagbdume ent-
sprechend hoch anzuheben, nétigenfalls der Schranken
rasch ganz zu offnen und sodann neuerlich zu
schlieBen. Um aber einen Schranken, der mit Vor-
laute- und Geschwindigkeitzwang ausgestattet ist,
noch rechtzeitig vor dem Eintreffen des filligen
Zuges schlieBen zu konnen, hat der Schrankenwirter
den Notauslosehebel zu betédtigen.

Ein Schranken gilt als untauglich, wenn er nicht .
geschlossen werden kann oder wenn ein zur Absper-
rung des Schrankens wichtiger Teil fehlt bzw. in
einem Zustand ist, da3 er seinem Zweck nicht mehr
entspricht (z. B. ein Schlagbaum fehlt oder ist so ver-
bogen, daBl er den Weglibergang nicht mehr, ab-
sperrt). Eine Warnlichtanlage gilt als untauglich,
wenn die roten Lampen nicht, nur unregelma@ig oder
nicht zeitgerecht aufleuchten,
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Der mit der Bewachung eines Wegliberganges be-.
{raute Bedienstete muB mit einer richtigzeigenden
Uhr, dem Zugverzeichnis, einer Signalpfeife, den zur
Abgabe der Straflenverkehrszeichen und zur all-
filligen Deckung des Wegliberganges erforderlichen
Signalmitteln ausgeriistet sein. Er hat alle Versténdi-
gungen zu erhalten, die an Schrankenwaérter zu geben
sind. Ist an seinem Standort oder in dessen Né&he
kein Fernsprecher vorhanden, dann obliegt es je nach
der Lage des Wegliberganges entweder dem néchst-
liegenden. Bahnhof oder einem n&her liegenden
Bahnwirter (Blockposten), die notwendigen Verstan-
digungen — allenfalls durch Boten — durchzufiihren.
Dauert die Behebung' eines Gebrechens und damit
die Bewachung des Wegliberganges voraussichtlich
anger als zwei Tage, dann ist bei dem Weglibergang
womoglich eine Fernsprechstelle zu errichten.
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Zusatzbestimmungen -
zur Signal- und zur 11
Verkehrsvorschrift (ZSV)

Kurzziige

Z.u DV V 3, Punkt 648.

Als Kurzzug wird ein personenbefordernder Zug
bezeichnet, bei dem sich das Triebfahrzeug in der
Mitte des Zuges befindet, so dafl ein Teil der Wagen
geschoben, der andere gezogen wird. Bei der Fiihrung
von Kurzzligen, die der Genehmigung durch die Ge-
neraldirektion bhedarf, sind folgende Bestimmungen
zu beachten: :

1. Die Hochstgeschwindigkeit darf 50 km/st nicht
uberschreiten.

Es diirfen hochstens § Wagenachsen gefiihrt
werden.

Es diirfen grundsétzlich nur zweiachsige Wagen
mit offener Plattform verwendet werden, die
folgenden Bedingungen entsprechen miissen:

a) Die Wagen miissen einstellbare Achsen und
durchgehend schnellwirkend bremsbar sein,

b) der Achsstand muf3l mindestens 8.0 m be-
tragen, .

c) der Achsdruck mull mindestens 8.5 t be-
tragen,

d) die Zeituntersuchung ist alle 9 Monate vorzu-
nehmen,

e) die Radreifen diirfen, am Spurkranz und im
Laufkreis gemessen, nicht mehr als 3 mm ab-
genutzt sein.

Um die Abnlitzung der Réader festzustellen,
sind dieselben alle 2 Monate durch Wagen-
aufsichtsbedienstete nachzumessen. Uber die
Nachmessungen haben die Zugforderungs-
dienststellen Aufschreibungen zu fiihren,

f) von jedem Wagen und von jedem Abteil aus
muf} die Notbremse betatigt werden kénnen,
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4.

Der Lokomotivfilihrer versieht den Zugfiihrer-
dienst, auch wenn ein Zugbegleiter beigegeben
ist. Er erhadlt — wenn nicht die General-
direktion im Einzelfall eine Sonderregelung ver-
fligt hat — den vollstandig vorbereiteten Fahrt-
bericht samt den nach DV V 3, Punkt 649 c),
vorgesehenen Beilagen vom Fahrdienstleiter des
Ausgangsbahnhofes zeitgerecht ausgefolgt.

. In Bahnhofen erfolgt die Abfahrt auf Grund des®

vom Fahrdienstleiter mit-dem Befehlsstab erteil-
ten Abfahrauftrages.

In den in der Tafel B 15 unter a) genannten
Bahnhofen sowie in den Haltestellen erfolgt die
Abfahrt nach der vom Lokomotivfithrer fest-
gestellten Abfahrbereitschaft des Zuges.

In den mit einem Verkehrsbediensteten besetz-
ten Haltestellen und bei Kurzziigen, denen ein
Zugbegleiter beigegeben ist, haben der Verkehrs-
bedienstete und der Zugbegleiter dem Loko-
motivilihrer die Abfahrbereitschaft des Zuges
durch Abgabe des Signales 54 , Abfahrbereit"
anzuzeigen. In unbesetzten Haltestellen und bei
Fehlen eines Zughegleiters hat die Lokomotiv-
mannschaft allein darauf zu achten, dal vor dem
Ingangsetzen des Zuges das Aus- und Einsteigen
der Reisenden beendet ist.

. In allen Fallen, wo “der Abfahrauftrag nicht

durch den Fahrdienstleiter mit Signal 28 , Ab-
fahrt* gegeben wird, hat der Lokomotivfiihrer
vor Ingangsetzen des Zuges das Signal 47 , Ach-
tung“ zu geben.

. Am ersten Wagen vorne und am letzten Wagen

hinten sind je 2 Laternen oberhalb der Puffer
fest anzubringen, damit die Zugsignale durch
Verwendung von Vorsteckscheiben in kiirzester °
Zeit ohne Umstecken der Laternen hergestellt
werden konnen.

Wihrend der Fahrt hat die Lokomotivmann-
schaft durch wiederholten Ausblick nach hinten
den Zug zu beobachten, jedoch immer unter Be-
dachtnahme darauf, daB hiedurch die ihr bei
diesen Ziigen allein zukommende Signalbe-
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Zusatzbestimmungen
zur Signal- und zur 11
Verkehrsvorschrift (ZSV)

Einmann- und Einfachmannbesetzung von
' Triebfahrzeugen

Zu DV V 3, Punkt 660.

Triebfahrzeuge ohne Feuerung, das sind elektrische
Triebfahrzeuge sowie solche mit Verbrennungs-
motoren, letztere gegebenenfalls auch fmit selbsttitig
bedientem Heizkessel, dirfen mit dem Lokomotiv-
tiihrer allein besetzt werden, wenn sie eine taugliche
Sicherheitsvorrichtung (Sicherheitsfahrschaltung) be-
sitzen, die den Zug anhdlt, sobald der Lokomotiv-
fiihrer dienstunfahig wird. Diese Art der Besetzung
cines Triebfahrzeuges wird als Einmann beset-
zun g bezeichnet.

Ist die Sicherheitsvorrichtung untauglich oder fehlt
sie bei einzelnen Fahrzeugen iiberhaupt, so mul} das
Triebfahrzeug  mit einem zweiten Bediensteten, der
auch ein Verkehrsbediensteter (Zugbegleiter, Ver-
schubbediensteter) sein darf, besetzt sein. Bei der Be-
setzung mit einem Verkehrsbediensteten befindet sich
auf dem Triebfahrzeug nur ein fachkundiger Be-
diensteter; eine solche Besetzung wird daher als E i n-
fachmannbesetzung bezeichnet. Ein Ver-
kehrsbediensteter, der zu diesem Dienst besonders
ausgebildet und berechtigt ist, heiBt , Verkehrs-
beimann®. =

Von der einminnigen Besetzung sind die Elektro-
Jokomotiven der Reihen E 18, E 22, E 88, E 89 und
E 99 ausgenommen; diese Lokomotiven dirfen mit
Riicksicht auf die dem Beimann obliegenden son-
stigen Aufgaben auch nicht mit Einfachmannbeset-
zung verkehren.

Hinsichtlich der Einmann- und Einfachmannbeset-
zung sind folgende Bestimmungen zu beachten:

A. Einmannbesetzung

1. Bei allein verkehrenden Triebfahrzeugen darf
die Geschwindigkeit 60 kmst nicht tberschreiten.
In bestimmten Bahnhofen, die von den Direktionen
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festgelegt und in der Tafel B 20 bekanntgegeben
werden, miissen diese Triebfahrzeuge unbedingt und
ohne Riicksicht auf sonstige Anhaltestellen an-
halten. Der Fiihrer des Triebfahrzeuges hat dem
Fahrdienstleiter, der sich zum Fahrzeug zu begeben
hat, seine Dienstfdhigkeit zu melden. Die Ent-
fernung dieser Bahnhofe richtet sich nach den Strek-
kenverhiltnissen, darf aber nicht groBer sein als
40 km. Die Zwischenbahnhéfe und insbesondere die
Bahnhofe, in denen zur Feststellung der Dienstfahig-
keit angehalten werden muf, werden von der Ein-
mannbesetzung des Triebfahrzeuges durch die Zug- -
anzeige verstindigt. Wenn in den von der Direktion
festgelegten Bahnhiéfen nach dem Fahrplan Durch-
fahrt vorgesehen wire, ist dem Fiihrer des Triebfahr-
zeuges das Anhalten mit Allgemeinem Befehl vorzu-
schreiben. -

DienstplanmiBige Leerfahrten einméannig besetzter
Triebfahrzeuge, deren planméiBige Fahrzeit mehr als
90 Minuten betrdgt, miissen zwischen 0.00 Uhr und
4.00 Uhr zweimédnnig besetzt durchgefiihrt werden,
wenn die vom Fihrer vor Antritt der Leerfahrt ge-
leistete Arbeitszeit mehr als 4 Stunden betrdgt. Ferner
dirfen die Direktionen auf besonders lawinengeféhr-
deten Strecken voriibergehend die zweiménnige Be-
setzung bei Leerfahrten allgemein anordnen,

Wird die * Sicherheitsfahrschaltung wiéhrend der
Fahrt untauglich, so darf die Fahrt nur mit einer Ge-
schwindigkeit von hochstens 30 km/st bis zum néch-
sten Bahnhof fortgesetzt werden, wo ein Beimann
(Verkehrsbeimann) oder ein sonstiger streckenkun-
diger Verkehrsbediensteter zu verlangen ist. Falls
nur ein streckenkundiger Verkehrsbediensteter bei-
gestellt werden kann, mufBl er vor Antritt der
Fahrt vom Fiihrer des Triebfahrzeuges unterwiesen
werden, wie dieses zum Stillstand gebracht werden
kann. Verfiligt dieser Bahnhof iiber keinen geeigneten
Bediensteten, dann darf die Fahrt mit einer Hochst-
geschwindigkeit von 30 km/st bis zum nachsten, zur
Beigabe eines solchen Bediensteten in Betracht kom-
menden Bahnhof fortgesetzt werden, doch muf3 dies-
falls in allen zwischengelegenen Bahnhofen angehal-
ten und die Dienstféahigkeit des Triebfahrzeugfiihrers
festgestellt werden. '
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2. Die Bestimmungen der DV V 3, Punkt 648, b),
1. und 3., iiber den Verkehr von Reise- und Guter-
ziigen ohne Zugbegleiter diirfen bei einménnig be-
setzten Triebfahrzeugen nicht angewendet werden,
doch ist es gestattet, durchgehend gebremste Hilfs-
bremswagen zur Abbremsung des Triebfahrzeug-
gewichtes beizugeben.

3. Bei personenbeférdernden Ziigen, deren fihren-
des Triebfahrzeug ein einminnig besetzter Trieb-
wagen ist, hat der Fahrdienstleiter in Bahnhofen, in
denen er sich auf der linken Seite des Zuges, also
nicht auf der Fiithrerseite befindet, den Abfahrauftrag
beim Fiihrerstand des fithrenden Triebfahrzeuges zu
geben. Ist das Triebfahrzeug hingegen eine Elektro-
oder Diesellokomotive, so hat der Lokomotiviiihrer
auf die linke Lokomotivseite zu treten und den Ab-
fahrauftrag des Fahrdienstleiters entgegenzunehmen.

Wird der Abfahrauftrag durch den Zugfiihrer er-
teilt und befindet sich dieser auf der linken Seite des
Zuges, so haben die Fiihrer aller Triebfahrzeuge zur
Entgegennahme des Abfahrauftrages auf die linke
Fahrzeugseite zu treten.

4. MuB3 der Zugfiihrer auf dem Triebfahrzeug mit-
fahren, weil der Zug ohne Gepickwagen verkehrt
oder der Gepackwagen am Schlufl des Zuges gereiht
ist, dann hat er auf dem in der Fahrtrichtung riick-
gelegenen Filihrerstand Platz zu nehmen. Das Fahr-
zeug gilt auch in diesem Fall als einmédnnig besetzt.

5. Wird die Sicherheitsfahrschaltung wihrend der
Fahrt untauglich, dann hat der Triebfahrzeugfiihrer
den Zugfiihrer im nichsten Bahnhof, wo er zu diesem
Zweck unbedingt anzuhalten hat, hievon zu verstian-
digen und die Beigabe eines Beimannes (Verkehrs-
beimannes) oder eines sonstigen streckenkundigen
Verkehrsbediensteten zu verlangen; letzterem hat er
vor Antritt der Weiterfahrt die Handgriffe fiir das
Anhalten des Zuges zu erklédren.

6. Beim Verschubdienst sind Kleinlokomotiven
und Lokomotiven der Reihe 61 einmé&nnig zu be-
setzen; mit letzteren diirfen auch Verschub- und
Ladegiiterzlige einménnig besetzt gefiihrt werden.
Mit anderen einmanig besetzten Triebfahrzeugen
diirfen nur Verschubbewegungen einfachster Art, wie
Beigeben oder Abstellen einzelner Wagen oder ge-
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schlossener Wagengruppen durchgefiihrt werden. Die
fir die Verschubbewegungen erforderlichen Signale
sind hiebei auf der Fiihrerseite zu geben. Nétigen-
falls ist der Fiihrerstand zur besseren Aufnahme
dieser Signale zu wechseln.

B. Einfachmannbesetzung

1. Als Verkehrsbeiménner kommen in Betracht
a) Zugbegleiter,
b) Verschubbedienstete.

Diese Bediensteten miissen streckenkundig (orts-
kundig), signalkundig und mit den zum Anhalten des
Triebfahrzeuges notwendigen Handgriffen vertraut
sein. Sie dirfen als Verkehrsbeiminner nur dann
verwendet werden, wenn sie nach Ablegung einer
formlosen Priifung den Berechtigungsschein zur Aus-
libung dieses Dienstes erhalten haben Der Berechti-
gungsschein ist im Dienst mitzufiihren und dem Lo-
komotivfiihrer unaufgefordert vorzuweisen.

Unbeschadet des Berechtigungsscheines hat der
Verkehrsbeimann beim Dienstantritt dem Lokomo-
tivfilhrer als Bestédtigung seine Vertrautheit zu er-
klaren, welche Handgriffe und wie sie fiir das An-
halten des Triebfahrzeuges zu betitigen sind.

2. Bei Zugfahrten obliegt dem Verkehrsbeimann
die Signalbeachtung gemidB DV V 3, Punkt 669, b).
Uber die wahrgenommenen Signale hat er sich mit
dem Lokomotivfithrer nach Punkt 672 dieser Dienst-
vorschrift zu verstdndigen und bei eintretender
Handlungsunfihigkeit des Lokomotivfiihrers nach
den Bestimmungen dieses Punktes zu handeln.

Fir die Weitergabe des Abfahrauftrages an den
Lokomotivfiihrer gilt die DV V 3, Punkt 714.

3. Beim Verschub hat der Verkehrsbeimann auf
die auf seiner Seite gegebenen Signale zu achten und
sie dem Lokomotivfiihrer ungesdumt zu tibermitteln.
Hinsichtlich Beachtung der Stellung der Weichen
und Gleissperrschuhe gilt die DV V 3, Punkt 126,
sinngemal.

Wenn der Zugfiihrer gleichzeitig den Dienst eines
Verkehrsheimannes versieht, so ist er beim Verschub
in Unterwegsbahnhéfen nicht an seinen Platz auf der
Lookomotive gebunden. Verlat er die Lokomotive, so
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hat er fiir die Beigabe eines anderen Verkehrsbei-
mannes zu SOrgen. o W
Bemerkt der Verkehrsbeimann eine Handlungs-
unfihigkeit oder BewubBtseinsstorung des Lokomotiv-
fiihrers, so hat er den Verschubteil anzuhalten.
4 MuB der Verkehrsbeimann das Anhalten des
Triebwagens vornehmen, so hat er der Reihe nach

1. den Hauptschalter auszuschalten,

9. die durchgehende Wagenzugbremse sowie
die Lokomotivbremse zu betédtigen und ‘

3. Pfeifsignale zu geben. - a;

Die Handgriffe sind in der einzuhaltenden Reihen-
folge durch die Ziffern 1, 2 und 3 auf allen fiir die
Einfachmannbesetzung in Frage kommenden Trieb-
fahrzeugen einheitlich bezeichnet. Auferdem ist diese
Reihenfolge in einer auf der Beimannseite des Fiihrer-
standes angebrachten Anleitung ersichtlich gemacht.

Bei handgebremsten Ziigen — Gefahrsfélle aus-
genommen — ist nach dem Ertonen der Pfeife die
allfillig vorhandene durchgehende Bremse erst dann
zu betitigen, wenn sich die Bremswirkung der Hand-
bremsen bemerkbar macht. ‘

5. Bei allen Ziigen mit 2 Lokomotiven an der Zug-
spitze, zwischen denen die Moglichkeit eines unge-
fihrdeten Uberganges vorhanden ist und die Zug-
lokomotive von der fiihrenden Lokomotive aus wie
ein Fahrzeug gebremst wird, kann die Zuglokomotive
durch den Lokomotivfithrer allein besetzt werden,
wenn der Verkehrsbeimann auf der fiihrenden Loko-
motive berechtigt ist, auch Lokomotiven der Bauart
der Zuglokomotive anzuhalten.

6. Hinsichtlich des Kuppelns der Fahrzeuge sind
einfachménnig besetzte Triebfahrzeuge den einman-
nig besetzten Triebfahrzeugen gleichzuhalten. Die Be-
stimmungen der DV V 3, Punkt 251, sind daher sinn-
gemill anzuwenden. :

7. Die Bremsprobesignale sind, wenn nicht zwin-
gende Griinde entgegenstehen, auf der Fihrerseite
des Triebfahrzeuges zu geben. .

8. Bei einzelnen Lokomotiven wird es — um zu
vermeiden, daB der Lokomotivfiihrer wdhrend der
Fahrt seinen Standplatz verlassen. mufl — notwendig
sein, daB einzelne Handgriffe vom Verkehrsbeimann
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bedient werden. Diese Handgriffe darf er aber nur
lber jedesmalige Weisung des Lokomotivfiihrers be-
tatigen.

9. Dem Verkehrsbeimann ist auf dem Triebfahr-
zeug der Aufenthalt grundsdtzlich nur auf dem vom
Triebfahrzeugfiihrer besetzten Fiihrerstand gestattet.
Sollte sich ausnahmsweise die Notwendigkeit er-
geben, dafl er auch denL.okomotivinnenraum betreten
muli, so darf dies nur bei Stillstand des Zuges und in
Begleitung des Triebfahrzeugfiihrers sowie unter ge-
nauer Beachtung der von diesem vorher erteilten
VerhaltungsmaBregeln geschehen. Ausgenommen ist
nur der im Punkt 5 genannte Fall, wobei vor dem
Durchschreiten des Lokomotivinnenraumes durch den
Verkehrsbeginn der Hauptschalter der fithrenden Lo-
komotive auszuschalten ist.
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Zusatzbestimmungen

- ‘zur Signal- und zur 1I

Verkehrsvorschrift (ZSV)

Lautsprecheranlagen
7Zu DV V 3, Punkt 737.

Lautsprecheranlagen haben im allgemeinen den
Zweck, die Bahnbeniitzer iiber den Lauf der per-
sonenbeférdernden Zige zu unterrichfen. Sie erfiillen
diesen Zweck nur dann, wenn die Durchsagen deut-
lich, in dialektfreier Sprache, in einer moglichst ein-
heitlichen Form und zu einem solchen Zeitpunkt ge-
geben werden, daB sie von den zu verstandigenden
Personen auch gehort werden konnen.

Die Lautsprecheranlagen sind grundsétzlich nur
zur Durchsage von Mitteilungen, die den Zugverkehr
betreffen, zu verwenden. Durchsagen privater Art
sind nur gestattet, wenn es sich um dringende und
wichtige Verlautbarungen im Interesse der Reisenden
handelt. Dafiir sind keine Gebtihren einzuheben.
Reklameankiindigungen sind verboten. :

Hinsichtlich des Zeitpunktes und des Inhaltes der
einzelnen Durchsagen ist zu beachten:

1. Jeder Ankiindigung der bevorstehenden Abfahrt

eines Zuges ist die Zeitansage vorzusetzen.

2. In Ausgangsbahnhofen ist die Bekanntgabe der
bevorstehenden Abfahrt des Zuges drei Minuten
vor der vorausichtlichen Abfahrt in folgender
Form durchzusagen:

,Achtung! Achtung! Es ist..... (Zeitangabe).
Der Schnell-(Eil-, Personen-, Triebwagen-)zug
mit der planmiBigen (verspiteten) Abfahrt

um .. ... (Zeit) von Bahnsteig (Gleis) .. ...
nach ...... mit Aufenthalt in ...... fahrt
gleich ab. =

Bitte einsteigen und Tiiren schlieBen! Begleit-
personen vom Zug zurlicktreten!®
Erleidet der Zug im Ausgang%ahnhof eine Ver-
spatung von voraussichtlich mehr als zehn
Minuten, so ist das AusmaB der Verspatung zur
planmiBigen Abfahrzeit durchzusagen.
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3. In Unterwegsbahnhofen ist unmittelbar nach

dem Anhalten des Zuges der Bahnhofname
zweimal hintereinander durchzusagen.

Betrédgt der planméBige Aufenthalt des Zuges
mehr als vier Minuten, so ist der Ansage des
Bahnhofnamens die Dauer des Aufenthaltes,
wenn dieser in Verspitungsfillen gekiirzt wird,
die Dauer des geklirzten Aufenthaltes, hinzuzu-
figen. Ebenso kann diese Ansage, falls ein ért-
liches Bedlirfnis vorliegt, mit der Angabe der
Fahrtrichtungen, nach denen Umzusteigen ist,
erganzt werden. Die Ankiindigung der bevor-
stehenden Abfahrt des Zuges ist wie in Aus-
gangsbahnhofen vorzunehmen.

Betragt der planméBige Aufenthalt hingegen
nur bis zu vier Minuten und wird er daher nicht
besonders bekanntgegeben, so ist der Durchsage
des Bahnhofnamens die Ankiindigung der be-
vorstehenden Abfahrt unmittelbar anzuschlieBen.

In den mit Lautsprecheranlagen ausgestatte-
ten Unterwegsbahnhofen sind die Schaffner von
der ihnen nach der DV V 3, Punkt 737, obliegen-
den Verpflichtung zum Ausrufen des Bahnhof-
namens und der allfidlligen Aufenthaltsdauer
enthoben, solange diese Anlage funktioniert. Ist
die Lautsprecheranlage untauglich, so hat der
den Zug erwartende Fahrdienstleiter die Schaff-
ner zum Ausrufen des Bahnhofnamens und der
Aufenthaltsdauer zu veranlassen. Die Schaffner
sind aber auch unaufgefordert zum Ausrufen
verpflichtet, wenn sie das Versagen der Laut-
sprecheranlage wahrnehmen.



Zusalzbestimmungen
zur Signal- und zur ' 11
Verkehrsvorschrift (ZSV)

Wagenausweis
Zu DV V3, Punkt 816.

Bei der Ausfiillung des Wagenausweises sind neben
den Bestimmungen der DV V 3 noch nachstehende
Anordnungen zu beachten:

Zu Spalte 1: '

Bei Privatgiiterwagen, die noch die Anschrift
,Osterreich® tragen, ist als Eigentumsmerkmal ,Ost*
und bei Wagen mit der Anschrift ,B. B. Osterreich”
,BBO“ einzutragen.

Bei Wagen'der Deutschen Bundesbahn (Westzone)
und der Deutschen Reichsbahn (Ostzone) ist als Eigen-
tumsmerkmal die Zonenbezeichnung mit folgenden
Abkiirzungen anzugeben:

BUZ fiir Brit.-US-Zone,
FZ fiir Franzosische Zone und
USSR fir Sowjetische Zone.

Bei ,,Pfeilwagen® ist das urspriingliche Eigentums-
merkmal und die neue Eigentumsverwaltung anzu-
fihren, z. B. ,CSD (—>BUZ)". '

Bei Wagen, auf denen ein Gattungsbezirk ange-
schrieben ist (Wagen der Deutschen Bundesbahn, der
Deutschen Reichsbahn, der Saarbahnen und der
Osterreichischen Bundesbahnen), mul} dieser in
Bruchform neben dem Eigentumsmerkmal angefiihrt
werden (z. B. ,,BBO/Stg* oder ,BUZ/Mii*“). Bei Wagen
mit der Anschrift ,,Osterreich® oder ,,B. B. Osterreich"
mul} der Gattungsbezirk deshalb aufgeschrieben wer-
den, weil bei der Uberfithrung des provisorischen
Wagenparkes in den stindigen Wagenpark die Wagen-
nummern vorldufig nicht geandert werden und daher
mehrere Wagen die gleiche Nummer besitzen kénnen.

Bei der Anfithrung der Gattungsbezirke sind fol-
gende Abklirzungen zu verwenden:

'_F

Augsburg = Au
Berlin = Bln
Bremen = Brm
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Breslau
Bitterfeld
Bromberg
Danzig
Dresden
Diisseldorf
Duisburg
Erfurt
Essen
Frankfurt
Halle
Hamburg
Hannover
Heilbronn
Karlsruhe
Kassel
Kattowitz
Klagenfurt
Koln
Konigsberg
Kothen
Leipzig
Linz
Ludwigshafen
Magdeburg
Mainz
Marburg
Minchen
Minster
Niirnberg
Oppeln

.Oschersleben

Posen
Regensburg
Saarbriicken
Schwerin
Stettin/Stendal
Stuttgart
Ulm

Villach
Wien
Wiirzburg
Wuppertal

1 |

Il

| |

Bsl
Bit
Bbg
Dz
Dre
Ddf
Dui
Erf
Esn
Frt
Hal
Hamb
Han
Hlb
Kar
Ksl |
Kat
Kgf
Kol
Kbg
Kt
Lpz
Li

= T.u

Mag

- Mrb

- M

L[S B |

(|l

S| | | |

-

Mst
Nir
Opp
Obn
Psn
Reg
Sbr
Sch
Stn
Stg
Ulm
Vil

Wn

Wiib
Wt
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Zu Spalte 2

Abweichend von der Bestimmung der DV V 3 sind
bis auf weiteres abgebordete Wagen nicht als ,I°,
sondern als ,,F“ zu bezeichnen.

Privatgliterwagen sind als _[ einzutragen und in
Spalte 11 die Art des Wagens zu vermerken.

Bei fremden Wagen ist die den eigenen Wagen
gleicher Bauart entsprechende Gattungsbezeichnung
einzutragen.

Zu Spalten 5 und 6:

Bei personenbefordernden Ziigen bleibt die Spalte 5
hinsichtlich des nach der DV V 3, Punkt 258 a), zu er-
mittelnden Gewichtes der Reisenden unausgefiillt. In
Spalte 6 ist bei Personenwagen nur das Eigengewicht
einzutragen. Das Gewicht der Reisenden — kurz mit
,R“ bezeichnet — wird in dieser Spalte in der auf die
letzte Eintragung folgenden Zeile eingesetzt, z. B.

»R = 16“ Die sodann in Spalte 6 gebildete Gewichts-
summe ist in den Fahrtbericht als ,Zuggewicht® zu
ubertragen.
~In Unterwegsbahnhéfen eintretende wesentliche
Anderungen der Zugbesetzung sind durch Zu- bzw.
Absetzen des entsprechenden Gewichtes auszudriicken
(z. B. ,,+ 5 bzw. ,,— 3%).

Zu Spalte 11:

Bei Privatgliterwagen und bei Bahndienstwagen
ist die Art des Wagens (z. B. Kesselwagen, Topf-
wagen, Kranwagen, Arztwagen) anzufiihren.

Fiir die Bezeichnung der &sterreichischen Uber-

gangsbahnhofe sind folgende Abkiirzungen zu ver-
wenden:

r
’

Bleiburg = Bl
Breclav = Ba
. Brennero/Brenner = Br
Buchs (St. Gallen) = Bc
Deutschkreutz = Dk
Ebenfurth = Ef
Ehrwald Zugspitzbahn = Gr
Gmiind N. O. = C
Graz Hbf = G
Hegyeshalom = H
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Jesenice = Je

Kittsee = Ki -

Rufstein = K

Laa a. d. Thaya = La

Lavamiind = b

Leibnitz = Ln

‘Lindau Hbf = |
Lindau Reutin = Lr :

Loipersbach- : - £

Schattendorf = Ls : :

Magyarfalva =k

Marchegg = M- G
- Neusiedl am See = Ns°

Parndorf — Pd \

Passau = Pa

Radkersburg -~ .= Ra
Rattersdorf-Liebing — Rat /
Rechnitz "= Rz

Retz ="Re

Salzburg = Sb _

San Candido[/Innichen — Se

St. Margrethen = Mt L

Scharnitz =A

Simbach = Sm

Sopron deli p. u. =S

Sopron GySEV = Sg |
Spielfeld-Straf3 =5d/} .
Summerau = Smr f
Szentgotthird = Gh

‘Tarvisio Centrale = Os

Vils = = Vi

Wulkaprodersdorf =V

ik




Zusatzbestimmungen
zur Signal- und zur 11
Verkehrsvorschrift (ZSV) . '

,,Verkehrs- und Bauanweisung® (VBA).

~ ,,Ubersicht der voriibergehend eingmerichtet?n
Langsamfahrstellen und sonstigen Besonderheiten®
(La)

Zu DV V 3, Punkte 858, 885 a4ind 331.

I. Verkehrs- und Bauanweisung (VBA)
A. Zweck und Inhalt der VBA

Wenn in Bahnhofen oder auf der Strecke Bau-
arbeiten durchzufiihren sind, die den Zugverkehr
beeintrichtigen oder besondere Verkehrsregelungen
erfordern, sind Anordnungen zur Durchfiihrung und
Sicherung der Zugfahrten zu treffen.

Diese Anordnungen ergehen:

1. Durch den Bahnhofvorstand (Fahrdienstleiter)
schriftlich oder miindlich nach Verstindigung durch
die Streckenleitung (Bahnmeister), wenn

a) kleinere Arbeiten in Gleisen der {freien
Strecke oder in den Hauptgleisen der Bahn-
hofe durchgeflihrt werden, die nur die Er-
richtung einer Langsamfahrstelle auf kurze
Zeit bedingen;

b) kleinere Arbeiten in den Hauptgleisen der
Bahnhéfe — ausgenommen die durch -
gehenden Hauptgleise — vorgenommen
werden und der Zugverkehr hiebei durch
entsprechende Einfahrianderungen (mit ge-
sicherten FahrstraBlen) unbeeintrachtigt auf-
recht erhalten werden kann.

Erhebliches Verschwenken von Gleisen,
Heben oder Senken von Gleisen, Auswechseln
von Schwellen- oder Schienen im Zusammen-
hang, Neu- oder Altlagen von Gleisen und
Weichen, Verdnderung von Weichenstralien,
Auswechslung wesentlicher Bestandteile von
Weichen in Hauptgleisen und solcher von
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Schutzweichen u. dgl. zdhlen zu schwierigen
Arbeiten, fiir die stets eine Verkehrs- und
Bauanweisung aufzustellen ist;

c) Arbeiten in Nebengléisen innerhalb eines
Bahnhofes zu verrichten sind.

2. In allen- librigen Fillen durch die Bundesbahn-
direktion schriftlich — in dringenden Féllen fern-
schriftlich — mit einer ,,Verkehrs- und Bauanwei-
sung“ — im folgenden kurz , VBA“ genannt (An-
lage 1),

B Anforderung der VBA

Fur alle Bau- und Erhaltungsarbeiten, die nur auf
Grund einer VBA ausgefiihrt werden diirfen, be-
antragt die ausfithrende Baudienststelle (Strecken-
leitung, Signal- oder Elektrostreckenleitung) bei der
zustandigen Direktion die Erstellung einer VBA.
Hiezu ist die Drucksorte , Anforderung einer Ver-
kehrs- und Bauanweisung® (Anlage 2) zu verwenden.
Die Anforderung geschieht derart, dal die Baudienst-
stellen die Drucksorten in den vorgesehenen Punkten
ausfilllen und den beteiligten Bahnhofen zur Er-
ganzung der verkehrsdienstlichen Angaben iiber-
mitteln. Die Bahnhofe legen die Anforderung nach
Erginzung im Wege des zustindigen Betriebskon-
trollors an die Direktion (Betriebsabteilung) vor. Die
Anforderung einer VBA ist so rechtzeitig vorzu-
nehmen, dafi sie bei Arbeiten geringeren Umfanges
drei Wochen und bei gréferen Arbeiten vier Wochen
vor dem beabsichtigten Inkraftsetzungstag bei der
Direktion eintrifft. Fiir jene Monate, in denen die
La monatlich erscheint (sieche Abschnitt II, A.), sollen
diese Fristen fiinf bzw..sechs Wochen betragen. Alle
an der Mitarbeit beteiligten Stellen haben daher die
Anforderungen ungesdumt zu bearbeiten.

Sind mehrere Baudienststellen an der Anforderung
einer VBA beteiligt, so haben vorerst diese die An-
forderung zu bearbeiten und sie erst dann den be-
teiligten Verkehrsdienststellen zuzuleiten.

C. Aufstellung der VBA

1. Auf Grund der eingelangten Anforderungen er-
folgt die Aufstellung der VBA durch die Direktion. «
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Umfassen- Bauarbeiten mehrere zeitlich aufeinan-
derfolgende Bauabschnitte und bedarf jeder Bauab-
schnitt einer besonderen Regelung, so ist fir jeden
eine eigene VBA aufzustellen. Im Lageplan (siehe
Punkt 6) ist sowohl der alte als auch der neue Zu-
stand darzustellen.

Fiir ganz groBe Bauvorhaben sowie fiir Bauvor-
haben, die in mehr als zwei getrennte Bauabschnitte
zerfallen, ist vor Aufstellung der VBA der allgemeine
Bauvorgang festzulegen und von der Direktion (Be-
triebsabteilung) zu genehmigen. Diese Vorarbeiten
sind so frithzeitig zu beginnen, daf fir Riickiragen,
Anderungen, Aufstellen von Fahrpldnen, Vorberei-
tung der Sicherungsanlagen usw. hinreichend Zeit
verbleibt.

9. Die VBA sind, jahrlich mit 1 beginnend, fort-
laufend- zu numerieren. Giiltig bleibende VBA be-
halten ihre Nummer; diese Nummer darf im laufen-
den Jahr nicht wieder verwendet werden.

Die Unterteilung des Musters der VBA ist einzu-
halten, ebenso die Reihenfolge der einzelnen Punkte
innerhalb der Unterteilungen. Wenn bei einzelnen
Unterteilungen keine Angaben zu machen sind, ist
nur deren Ziffer mit dem Stichwort und statt des
Textes ein Strich einzusetzen.

3. Die Verwendung von Drucksorten, in welche im
Vervielfaltigungsverfahren Ergdanzungsbestimmungen
eingedruckt werden, ist auch fiir einfachste Fille
verboten. :

4. Als Schrift ist eipe klare Schreibmaschinen-
schrift zu wahlen. Vervielfdltigungen im Hekto-
graphenverfahren sind verboten, weil sie leicht ver-
blassen und im Regen unleserlich werden. Es darf
nur ein Druckverfahren angewendet werden, das
klare und haltbare Abzige ergibt. :

5. Der Text der VBA soll kurz, klar und einfach
sein.

6. Jeder VBA soll — besonders bei umfangreichen
Arbeiten — ein handlicher und gut lesbarer Lage-
plan beigeschlossen werden, in dem die Verkehrs-
stellen in der Reihenfolge des Bildfahrplanes — links
beginnend — anzufiihren sind. Lageplédne, die ausein-
andergefaltet werden miissen, sind moglichst zu ver-
meiden. In den Lageplanen sind die Baustellen, der
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von der Regel abweichende Fahrweg und der Stand-
ort der Halt- und Langsamfahrsignale darzustellen.
Ferner mufl der Lageplan sdmtliche im Text der
VBA angefiihrten Gleise, Weichen, Signale und Kenn-
zeichen nach Nummern, Buchstaben, Lage und Stand-
ort sowie die Fahrtrichtung und den Nordpfeil ent-
halten. Werden im Laufe der Arbeiten Signale und
Kennzeichen geidndert, so ist dies besonders darzu-
stellen.

7. Bestimmungen der Verkehrsvorschrift und an-
derer Vorschriften sind nicht im Wortlaut anzu-
geben, sondern nach Punkten und Stichworten zu
bezeichnen. Die etwa erforderliche Ausfertigung von
Befehlen ist unter Angabe des Wortlautes ent-
sprechend den Bestimmungen der Verkehrsvorschrift
vorzusehen; dabei ist auch anzugeben, welche Bahn-
hiofe den Ziigen die Befehle zu tibermitteln haben.

6. Der Tag der Inkraftsetzung ist in der VBA an-
zugeben, wenn dies aber nicht moglich ist, von den
Dienststellen nachtréglich einzusetzen (siehe Ab-
schnitt F). Nach Moglichkeit soll in der VBA auch der
Tag der AuBlerkraftsetzung angegeben werden.

9. Bei umfangreichen Fahrplandnderungen (wenn
mindestens 5 Ziige das falsche Gleis befahren oder
bei zeitweise eingleisigem Betrieb) ist der VBA ein
besonderer Bildfahrplan beizuschlieBen.

10. Im Punkt 9 der VBA ist der in die ,La“ auf-
zunehmende Wortlaut anzugeben oder zu vermerken:
» VBA wird in die La nicht aufgenommen.“

11. Vor jedem Fahrplanwechsel sind noch be-
stehende VBA auf die Méglichkeit ihrer Beibehal-
tung zu priifen, gegebenenfalls abzuindern oder neu
aufzustellen; jede VBA darf jedoch wihrend ihrer
Glltigkeitsdauer nur einmal abgeindert werden. Die
ausfiihrenden Baudienststellen haben mindestens
3 Wochen vor Fahrplanwechsel der Direktion (Be-.
{riebsabteilung) jene VBA schriftlich bekanntzu-
geben, die liber den Fahrplanwechsel hinaus benétigt
werden.

D. Verteilung der VBA

Die VBA erhalten alle unmittelbar an der ort-
lichen Verkehrsabwicklung beteiligten Verkehrs-
stellen, die zustéindigen Baudienststellen, alle Stellen,
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die an der VBA-Anforderung mitgewirkt haben,
die zustindigen Befehlsbahnhéfe und Betriebskon-
{rollore sowie die beteiligten Fachabteilungen der
Direktionen und Fachdirektionen der Generaldirektion.

Die Empfanger sind am Schluf der VBA in einem
Verteilungsplan anzufiihren.

E. Uberwachung des Empfanges der VBA

1. Die VBA sind so rechtzeitig zu versenden, dal3
sie beim Empfinger spitestens fiinf Tgge vor ihrem
Inkrafttreten eintreffen. Die Empfénger bestatigen
den Erhalt einer VBA sogleich schriftlich mit der der
VBA beigeschlossenen Empfangsbestatigung an die
Direktion, welche die VBA erstellt hat. Kann der
Empfang einer VBA wegen Zeitmangel nicht schrift-
lich bestdtigt werden, so darf die Bestatigung auch
fernschriftlich erfolgen, wenn dieser Vorgang in der
VBA angeordnet ist.

Zur Uberwachung des Empfanges fiihren die Di-
rektionen einen , Empfangsnachweis“ (Anlage 3), der
fiir jede VBA gesondert anzulegen und nach Eingang
aller Empfangsbestiitigungen dem Geschaftsstiick bei-
zuschliefen ist.

2. Damit die Direktionen jederzeit tberblicken
konnen, wieviele und welche VBA herausgegeben
wurden, wo die Baustellen liegen, welcher Art die
angeordneten Beschrankungen sind und wann die
VBA in Kraft und auler Kraft gesetzt wurden, haben
sie ein ,,Verzeichnis der aufgestellten Verkehrs- und
Bauanweisungen“ (Anlage 4) zu fiihren.

F. In- und AuBierkraftsetzung der VBA

Der In- und der AuBerkraftsetzungstag einer VBA
ist entweder im Kopf angefiihrt oder wird spéter
fernschriftlich von der Direktion bekanntgegeben.
Kann bei Aufstellung der VBA der genaue Zeitpunkt
der In- und AufBerkraftsetzung noch nicht angegeben
werden, so ist die voraussichtliche Dauer der Ar-
beiten unter der Uberschrift der VBA in Klammer
beizufiigen.

AnlaBlich der Inkraftsetzung einer VBA darf mit
den Arbeiten jedoch erst begonnen werden, wenn die
anfordernde Baudienststelle unter gleichzeitiger Ver-
stindigung der unmittelbar beteiligten Bahnhofe von
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der Direktion dazu ausdriicklich erméchtigt wurde.
Die Ermaéachtigung darf erst erteilt werden, wenn alle
Empfianger der VBA deren Erhalt bestdtigt haben.
Die erméchtigte Baudienststelle hat den im Punkt 8
der VBA mit der Aufsicht und Leitung der Arbeiten
beauftragten Bediensteten vom Eingang der Erméch-
tigung in Kenntnis zu setzen.

G. Bekannigabe der VBA

Die Dienstvorstinde haben die VBA in den Dienst-
raumen der von der besonderen Verkehrsregelung
betroffenen Bahnhof- bzw. Streckenbediensteten aus-
zulegen und diese Bediensteten erforderlichenfalls
auch tiber den Inhalt der VBA zu unterrichten. Die
VBA bilden einen Teil der bei der Dienstiibergabe
nach DV V3, Punkt 22, zu iibergebenden Dienst-
behelfe,

Die Zugmannschaften werden tiber den Inhalt der
VBA durch die , Ubersicht der voriibergehend einge-
richteten Langsamfahrstellen und sonstigen Be-
sonderheiten* (La) bzw. durch die in der VBA vor-
gesehenen schriftlichen Befehle unterrichtet.

II. Ubersicht der voriibergehend ein-
gerichteten Langsamfahrstellen und
sonstigen Besonderheiten (L a)

A. Zweck und Inhalt der La

Die ,Ubersicht der voriibergehend eingerichteten
Langsamfahrstellen und sonstigen Besonderheiten
(La) dient dazu, die Zugmannschaft {iber die értliche
Lage der Stellen mit besonderer Verkehrsregelung,
die an diesen Stellen zu beachtenden 'Geschwindig-
keitsbeschrdnkungen und iiber sonstige besondere
Anordnungen zu unterrichten.

Die La wird von jeder Direktion fiir ihren Be-’
reich erstellt. Sie ist in den Monaten April bis No-
vember vierzehntédgig und in den Monaten De-
zember bis Mérz monatlich herauszugeben. Die La
tritt stets in der Nacht von einem Sonntag auf den
Montag um 0.00 Uhr in Kraft. Fillt bei monatlichem
Erscheinen der La der 1. eines Monats auf einen
Dienstag oder Mittwoch, dann tritt die neue La be-
reits am vorhergegangenen Montag in Kraft. Fillt
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hingegen der 1. eines Monats auf einen’ Donnerstag,
Freitag, Samstag oder Sonntag, dann tritt die neue
La erst am folgenden Montag in Kraft. Die General-
direktion verlautbart vor Beginn eines jeden Jahres
die Giiltigkeitsdauer der einzelnen La. __

Das Muster einer La, von dem in keiner Weise ab-
gewichen werden darf, ist als Anlage 5 aufgenommen.
Die La besteht aus dem Titelblatt, den Vorbemer-
kungen, einer Ubersichtskarte der Strecken mit deren
Nummern und aus der Ubersicht der voriibergehenden
Langsamfahrstellen und sonstigen BeSonderheiten.

Die Angaben der Ubersichtskarte miissen deutlich
und bei jeder Beleuchtung gut lesbar sein; erforder-
lichenfalls sind fiir wichtige Knotenpunkte Neben-
karten in vergroBertem MafBstab in die Hauptkarte
aufzunehmen. Die Streckennummern in der Uber-
sichtskarte haben ‘den Streckennummern der Tafel
B 1 zu entsprechen.

In die La werden grundsitzlich alle Strecken des
eigenen Bereiches und jene angrenzenden Strecken
der Nachbarbereiche aufgenommen, die von den Zug-
mannschaften des eigenen Bereiches planmiBig be-
fahren werden. Angaben, die nur einen Zug an
einem Tag betreffen, brauchen in die La nicht auf-
genommen werden, wenn die Verstdndigung des
Zuges mit schriftlichem. Befehl in der VBA ange-
ordnet ist.

B. Anmeldung fiir die La
1. Allgemeines

Die Angaben fiir die La werden von den Strecken-
leitungen (Signal- oder Elektrostreckenleitungen) mit
der Drucksorte , Anmeldung fiir die La“ (Anlage 6)
an die Betriebsabteilung der Direktion vorgelegt. Fiir
welche Strecken La-Anmeldungen vorzulegen: sind,
l?estimmt die Direktion in einer ,,Zusammenstellung
Uber die von den Streckenleitungen (Signal- oder
Elektrostreckenleitungen) vorzulegenden La-Anmel-
dungen®.

Die Streckenleitungen (Signal- oder Elektro-
streckenleitungen) senden die La-Anmeldungen in
eigenen, mit ,La“ zu kennzeichnenden Briefum-
schligen zu den von der Direktion festgesetzten
Terminen ein. Die Stiickzahl bestimiat die Direktion,
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die allfidllig auch weitere Ausflihrungsbestimmungen
erlaiit. :

Sind fiir eine Strecke keine Angaben aufzunehmen,
so ist filir diese Strecke eine Leermeldung vorzulegen.
Als Leermeldung ist ein Formblatt aufzulegen, das
alle Strecken, fiir die Anmeldungen vorzulegen sind,
getrennt nach Fahrtrichtungen zu enthalten hat. In
diesem Formblatt ist neben jeder Streckenangabe das
Wort ,Leermeldung“ zu schreiben. Wird fiir eine
Fahrtrichtung eine Anmeldung vorgelegt, dann sind
. die zugehérigen Angaben samt dem Wort ,Leer-
meldung® mit Farbstift zu streichen, so daB nur jene
Fahrtrichtungen iibrigbleiben, fiir welche die Leer-
meldung erstattet wird. Die durchgestrichenen Zeilen
dienen der Direktion zur raschen Uberpriifung.der
Vollzihligkeit der eingesendeten Anmeldungen.

2. AuBere Form

Die Drucksorte »Anmeldung fiir die La“ ist nur
einseitig zu beschreiben, wobei auf deutliche Schrift
besonderer Wert gelegt werden muB.

Alle Angaben, die zu einer VBA gehoren, sollen
unter einer Nummer angefiihrt werden, auch wenn fiir
verschiedene Tageszeiten verschiedene Regelungen
getroffen sind. Die zu einer Nummer gehorenden
Angaben sind von jenen der folgenden Nummer
durch einen waagrechten Strich zu trennen.

Angaben, die schon in der zur Zeit der Anmeldung
gultigen La enthalten sind, kénnen — mit etwaigen
geringen Anderungen — ausgeschnitten und auf den
Vordruck geklebt werden. Spalte 1 ist diesfalls zu
berichtigen.

3. Inhalt der einzelnen Spalten

. Die Angaben werden nach Strecken und Richtun-
gen getrennt. Strecken, fiir die Angaben nicht zu
machen sind, werden nicht aufgenommen. Die in An-
lage 5 vorgesehene Art der Ausdrucksform ist genau
zu beachten, wobei die in Anlage 7 angefliihrten Ab-
kiirzungen zu verwenden sind. :

Die laufende Nummer ist in Spalte 1 mit Bleistift
einzutragen; bei neu hinzukommenden Angaben oder
bei solchen, deren Inhalt gegeniiber der vorherge-
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gangenen La geandert wurde, ist der Nummer das
Zeichen ,,+ vorzusetzen. : 4

In den Spalten 3 und 4 sind alle Angaben in der
Reihenfolge einzutragen, in der sie der Lokomotiv-
fihrer auf der Fahrt in dem in Spalte 2 angegebenen:
Streckenabschnitt zu beachten hat. Die Kilometer-
angabe in Spalte 3 ist in der Regel nur mit einer
Dezimalstelle auszudriicken.

Bestehen hinsichtlich der Angaben in den Spal-
ten 4 und 5 fur Triebwagen Erleichterungen, so gel-
ten sie fiir Triebwagen aller Bauartreithen einschlief3-
lich der von ihnen beforderten Fahrzeuge; Aus-
nahmen sind besonders anzufiihren. Werden Trieb-
wagenziige von Lokomotiven gefiihrt, so dirfen diese
Erleichterungen nicht angewendet werden.

Der Tag und die Tageszeit des Inkraftiretens sind
in Spalte 6 immer anzugeben. Ist die VBA nur an
einem Tag in Kraft, lautet die Angabe in Spalte 6
ALY, CH “. Wenn der Tag des Auflerkrafttretens
noch nicht bekannt ist, entfillt die Angabe in Spalte 7.

In Spalte 8 ist in erster Linie der Grund fiir die
Angaben der Spalte 4 anzufiihren,

Gemdfl DV V 3, Punkt 331, gilt die La hinsichtlich
der sonst mit Allgemeinem Befehl vorzuschreibenden
Angaben als Allgemeiner Befehl. Vorgeschriebene
Wortlaute sind — soweit sie nicht aus den Spalten 3
und 4 hervorgehen — in Spalte 8 anzufiihren. Die etwa
erforderliche Beigabe eines Vorsichtsbefehles ist in
der gleichen Spalte durch den Hinweis ,,Vorsichts-
befehl!* auszudriicken.

In der Spalte 8 sind auch Angaben iiber neu auf-
gestellte Signale sowie liber Anderungen des Stand-
ortes oder der Bedeutung vorhandener Signale auf-
zunehmen, sofern ein Zusammenhang mit Angaben

der Spalten 1 bis 7 besteht. Trifft dies zu und handelt
es sich :

a) um die Neuaufstellung eines Haupt- oder Vor-

signales, so sind diese neuen Signale und ihr
kilometrischer Standort anzugeben, ‘

b) um die Veridnderung des Standortes eines
Haupt- oder Vorsignales, so ist die kilome-
trische Lage des alten und des neuen Stand-
ortes anzufiihren.
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Die Angaben fiir a) und b) sind, unabhéangig davon,
ob sie bereits durch besondere Verfligungen (Amts-
blatt u. dgl.) bekanntgegeben wurden, aufzunehmen.

Wenn bei Gleisarbeiten die Baustelle wandert, so
sind in Spalte 3 Anfang und Ende des innerhalb der
Giiltigkeitsdauer der La umzubauenden Gleisteiles
anzugeben. In Spalte 8 ist jeweils auller der Angabe
»~Baustelle wandert* auch die Linge der wandernden
Baustelle anzufiihren.

C. Aufstellung der La

Die Direktion priift die Richtigkeit der Angaben in
den ,Anmeldungen flir die La“ an Hand der VBA
nach., Wenn Unstimmigkeiten nicht aufgeklart wer-
den konnen, miissen etwa notwendige Sicherheits-
mafinahmen getroffen werden.

Die fiir andere Direktionen bestimmten Anmel-
dungen sendet die Direktion an den vereinbarten
Tagen ab. Der Eingang der fiir die eigene La be-
stimmten Anmeldungen von anderen Direktionen
wird an Hand eines Verzeichnisses der Strecken, die
durch Zugmannschaften des eigenen Bereiches be-
fahren werden, iiberwacht. .

Aus den eingelangten Anmeldungen stellt die Di-
rektion die La zusammen. Strecken, auf denen keine
Besonderheiten vorkommen, werden nicht aufge-
nommen. Die Angaben sind laufend zu numerieren.

D, Verteilung der La

Die Direktion sendet die La so zeitgerecht ab, daB
sie spatestens zwei Tage vor dem Gultigkeitsbeginn
der La bei den Empfangsstellen eintreffen. Zweck-
méafBig werden fiir die Versendung besondere Brief-
umschldge oder Anschriftenvermerke ,La“ verwen-
det. Den ndheren Vorgang regelt jede Direktion. '

Mit der La des eigenen Bereiches werden beteilt:

a) Alle Zug- und Lokomotivfiihrer, die planmiBig
die in der La enthaltenen Strecken befahren,
und ihre Heimatdienststellen,

b) alle Zug- und Lokomotivfiihrer der Nachbar-

direktionen, die Strecken des eigenen Bereiches
befahren, wenn diese Strecken nicht in der La
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der Nachbardirektion enthalten sind sowie die
Heimatdienststellen dieser Bediensteten,

) alle Streckenleitungen, Signal- und Elektro-
streckenleitungen,

d) die Bahnhofe, die einen Streckenabschnitt be-
grenzen, in dem eine besondere Verkehrsrege-
lung vorgesehen ist, und die zustéindigen Be-
fehlsbahnhofe,

¢) die beteiligten Fachabteilungen der Direktionen
und Fachdirektionen der Generaldirektion.

Die Direktion stellt einen Verteilungsplan auf und
{iberwacht den Versand der La.

Dienststellen, die zwei Tage vor Giiltigkeitsbeginn
der La nicht in deren Besitz sind, haben sofort nach
ihrem Verbleib zu forschen. Liegt eine ortliche Ver-
zégerung in der Zustellung nicht vor, so ist die vor-
gesetzte Direktion zu verstidndigen, die fir recht-
zeitige Nachsendung sorgt.

Die Dienststellen haben die fiir ihren Bereich zu-
freffenden Angaben der La sofort nachzupriifen. Wo
La von mehreren Direktionen eingehen, sind die An-
gaben der einzelnen La zu vergleichen. Unstimmig-
keiten sind der vorgesetzten Direktion zu melden,
die sie aufzuklidren hat.

11/22 . \ 11



N






Betrifft

Versendet

3

Emp f }i"rn ger
der VBA

Eingang
der Empfangs-
bestitigung am

4 b % 24
.',‘ il 25, ~

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

-

V 3-01 Empfangsnac

2 /11 ‘ASZnZ)

¢ adequy



|
EECe

n
e S

TR

erilernisatirescucauies

Streckenleitung ... ...

= v, (Datum, Unterschrity
er verkehrsdienstlichen Angaben ergiinzt.
Bahnhof e S et e 13, B e
(Datum, Unterschrifty (Datum, Unterschrift)
-] TR A s Y .‘-:.",!‘ﬁ-r..mﬁ' .ﬁ',tj)“ '71,. ,' % -
(Datum, Unterschrilt)




-Anzahl der .

Sicherung der Zu

hen !@_,’Léﬁﬂbq‘h{é fenden Verkehrs-

2l 5(3@;d@ri&$‘icherung)

Notwendige Pers:
Angabe der Dienststelle
Begrﬂﬂlﬂn‘g [Tt

aus e

Beistellung

ze/ll ‘ASZ
Z °8euy nz



Cedensa s bagabae s in iR s s iRt s

Fall

fiir den®) 4 — o
;);: H -

*) 2. B.: .den Umbau des Streckengl und

ses (

.die Auswechslung der

B AT O f ettt e w1 Gleis (NT) s

.die AuBerbetriebsetzung der Sicherungsanlage des Stellwerkes

1 B AT e e B e e | S =

in Kraft treten ab ........
VBA soll :

Tag der .n raf_t§etzung — wird erst spdter bekanntgegeben.
AuBerkraftsetzung - - s

Kann bei Anforderung _glgr VBA de:

1.) Lagepian
Der A

(Z211 ‘ASZ 1Z)

z a8epuy



en (atsgenommen Sa),
‘Tage, Wochen

[vor Zug (Nr.) |y
[vor Zug (Nr.) .......],
...... [vor Zug (Nr.) .......],

[vor Zug (Nr.) &

. km/st, fiir die weiteren Ziige

e TV OINE,

NI e wird aufgehoben, auf

Zustdndige Verkehrs
Abweichungen vom (Rechts-)Linksfahren

otwen

dig zwischen .

- einzuris ZWISCHON . e
Gleis (Nr.) oo




**) ‘:Vz‘_f-_- ‘B\. ; ”defl "

i Gleis (NEHILES

. im Bahn-

d Kennzeichen mit Standort und, wo erforderlich,
ichnung und Nummern, Fahrwege, Umbaustellen usw.

deren Blatt beischlieBen,

= =

2.) Lage der Baustelle N -

.

Streckengleis (Nr.) ... %
zwischen :
Bahnhof

T [
GRGIeIS T (ND ) i oo

3.) Kilometer

von km ...

Baustelle wandert, - A
4.) Arbeitszeit o :

dabei ist

(z&/1l “‘ASZ nz)
1 23ejuy



ung mit dem zustindigen Bahnhof iiber
eseitigung von Halt- und Langsamfahr-

signalen, Meldung iibe f; “ Been: _Sperrfahrten, Sicherung der Arbeiterrotten, MaB-
nahmen bei el hem Betrieb, An fernsprecher u. dgl.
9.) Angaben fiir die Spalten 2— ¢ =

10.) Verteilungsplan i
Empfangende Dienststellen,
Weisungen betreffend Empfangsbestitigung.

‘ ~ Unterschriit:

Muster)
Dienststelle o s . P e sy AN

An die - -
Bundesbahndirektion ... :

g -

%@



L

uomppRIIpUyEqsIpUng

(3319819311, ) - UUEGSIPUNY AYOSIYIRIINSQ




| will
, | . |
o 1
- > _
| ,
il . | _ i
s i . [
’ I | I h W,. '
-I-- vl—lmﬂ _II -—-I > ;I _
_-hh——& —I -.I “ . -I- _ HII 1 ; 1
. - Lol 7 il . “ e .y
- | " 1l
i, B |
J _., :h [N -
7: B ll. H
| X i &
X
o1, s T [ wpeswwan
oL . | (sqedues}ip) UAp UAPISIMZ | oo on e
i 1B yeBipuimyosafiqey g Tapo allays | DIP%IS 4ep e
1 . apiopa | pun | ~SIY3YIIA J9p Ul = ‘
| e UD}12Y19pUOSIG = — 3
TR veA ad _uav__. fSo8 JEls jopuly Sunpadaisiyaia) 19puosaq A |
. P 9 | g | ' | € e

(Bejgasdegury)



(Muster) Anlage 5
(Zu ZSV, 11/22)

Osterreichische Bundesbahnen
Bundesbahndirektion Wien ‘

Ube.rsicht

voriibergehend eingerichteten Langsam-
fahrstellen und sonstigen Besonderheiten

La

Giiltig

...............................
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Zu Anlage 5
(ZSV, 1122)

Vorbemerkungen

1. Die ,La‘ enthilt fiir die in der Ubersichtskarte mit
ciner Nummer bezeichneten Strecken, nach Fahrtrichtungen
getrennt, die Bahnstellen, fiir dievoriibergehend ein
Langsamfahren (allenfalls auch ein auBerplanmiBiges An-
halten) oder sonstige verkehrsdienstliche Besonderheiten
voriibergehender Art festgesetzt sind. <

2. Die La wird regelmaBig, und zwar fiir die Monate De-
zember bis Mé#rz mit monatlicher Giiltigkeit, fiir die Mo-
nate April bis November hingegen mit vierzehntdgiger
Giiltigkeit aufgelegt und tritt stets in der Nacht von einem
Sonntag auf den Montag um 0.00 Uhr in Kratft.

3. GemdB DV V 3, Punkt 331, gilt die La hinsichtlich der
sonst mit Allgemeinem Befehl vorzuschreibenden Angaben
als Allgemeiner Befehl; allfdllig vorgeschriebene
Wortlaute sind — soweit sie nicht aus den Spalten 3 und 4
hervorgehen — in Spalte 8 angefithrt. In dieser Spalte
ist auch auf die etwa erforderliche Beigabe eines Vor-
sichtsbefehles durch den Vermerk ,Vorsichtsbe-
fehl!“ hingewiesen,

Von Anordnungen, die wahrend der Giiltigkeitsdauer
der La neu getroffen werden miissen (z. B. wegen auBer-
gewdhnlicher Vorkommnisse) und von Ergdnzungen oder
Abdnderungen der Vorschreibungen in der La werden die
Zugmannschaften mit Vorsichtsbefehl bzw. mit Allge-
meinem Befehl verstdndigt (siehe auch die Punkte 8§,
9 und 10).

4. Das in Spalte 1 oberhalb der laufenden Nummer ge-
setzte Zeichen ,,+“ bedeutet, daB die zugehorige Anord-
nung vollkommen neu oder gegeniiber der Anordnung in
der letztgiiltig gewesenen La gedndert ist.

5. In Spalte 3 ist die Bahnstelle eindeutig bezeichnet,
auf die sich die Angaben in Spalte 4 beziehen,

6. In Spalte 4 sind die zu beachtenden Besonderheiten
und geltenden Anordnungen, wie Untauglichkeit eines

La Ik 3



Hauptsignales, hdchstzulidssige Fahrgeschwindigkeit, Be-
lahren des falschen Gleises, zeitweise cingleisiger Betrieb,
auBerplanméBiges Anhalten u. dgl., angegeben. Dabei be-
deuten die Zeichen '

—> ~<—  Befahren des falschen Gleises,

/ \ zeitweise eingleisigen Betrieb.,

7. Bestehen hinsichtlich der Angaben in den Spalten 4
und 5 fiir Triebwagen Erleichterungen, so gelten sie fiir
Triebwagen aller Bauartreihen einschlieBlich der von
ihnen beforderten Fahrzeuge; Ausnahmen sind besonders
angefiihrt, Werden Triebwagenziige ausnahmsweise von
Lokomotiven gefiihrt, so diirfen diese Erleichterungen nicht
angewendet werden, :

8. In Spalte 6 ist der Tag (allenfalls auch die Stunde)
des Inkrafttretens angegeben. Sollte diese Angabe aus-
nahmsweise fehlen, dann werden Lokomotiv- und Zug-
fithrer von dem Inkrafttreten dieser Anordnung bis zu
ihrer Aufhebung bzw. bis zum Ablauf der Giiltigkeitsdauer
der La mit Allgemeinem Befehl folgendermaBen ver-
standigt:

nLaufende Nr, ........... der La in Kraft!“ )

9. In Spalte 7 ist der Tag des AuBerkrafttretens nur
dann angegeben, wenn die Anordnung wéihrend der Giil-
tigkeitsdauer der La auBer Kraft tritt. Ergibt sich in einem
solchen Fall die Notwendigkeit, die vorgesehene Giiltig-
keitsdauer zu verldngern, dann werden hievon Lokomoliv-
und Zugfithrer wihrend der verldngerten Giltigkeitsdauer
mit Allgemeinem Befehl wie folgt verstdndigt:

mLaufende Nr. ... der La noch weiter in Kraft! *)

*) Auf Strecken, wo auch Zugmannschaften einer Nachbar-
dircktion verwendet werden und denmach die beziiglichen An-
#aben auch in der La dieser Direktion auigenommen sind,
lantet die Vorschreibung: '

~Laufende Nr, swmiiviee.. .der La (Dion A ) LD O
laufende Nr. v der La (DION e i ) in Kraft!**
DLW, ot s i sy wiisinett LOCH - Wl ter it Kragtls
q | La
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10. Wird hingegen eine Anordnung v or dem in der La
vorgesehenen Zeitpunkt oder — wenn die Spalte 7 keine
Angaben enthdlt — vor Ablauf der Giiltigkeitsdauer der La
auBer Kraft gesetzt, dann werden Lokomotiv- und Zug-
liihrer von der vorzeitigen AuBerkraftsetzung bis zu dem
in Spalte 7 der La vorgesehenen Zeitpunkt der AuBer-
Lkraftsetzung bzw. bis zum Ablauf der Giiltigkeitsdauer
der La mit Allgemeinem Befehl folgenden Wortlautes ver-
standigt: : .

, Laufende Nr. .......c.e...... der La auBer Kraft! *)

1. Lokomotiv- und Zugfiithrer haben die La wihrend
der Fahrt mit sich zu fithren. Sie miissen — auch wenn sie
nicht planmédBig verwendet werden — selbs t dafiir sor-
gen, daB sie schon vor Fahrtantritt im Besitz der La sind.

12. Lokomotiv- und Zugfithrer haben die La grundsatz-
lich bei ihrer Heimatdienststelle zu beheben. Wenn sie
aber zufolge ihrer fahrdienstlichen Verwendung 'die Hei-
matdienststelle schon vor Ausgabe der neuen La verlassen
miissen und erst nach deren Inkrafttreten dorthin zuriick-
kehren, haben sie die neue La bei einer auswartigen, hiefiir
vorgesehenen und besonders bekanntgegebenen Dienst-
stelle anzufordern.

") Auf Strecken, wo anch Zugmannschaiten ciner Nachbar-
dircktion-verwendet werden und demnach die beziiglichen An-
waben auch in der La dieser Direktion aufgenommen sind,
lautet die Vorschreibung:

nLatfend eANES: el der La (Dion «.. e ) und
laufende Nrooeen der La (Do coeene) auBer Kraft!*
La - | 3
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InVerkehrssiell Besonder- Be%toffene In | Aufier
L €11 SE e = 2
Lid. | g der zwischen Ortsanealie h:};;‘: l::d erf:fde,r- Krait Griinde und
Nr. den ang & lichenfalls sonstige Angaben
el atig schwindig- atich .. .
Verkehrsstellen Keit Zeitangabe ab ab
| 1a Wien Westhf—St. Valentin—Linz Hbf
| alle Z dusgen Altes Brocken=
1 | Melk—BI Melk 1| 86,7—86,8 30 | Triebwagen | 1950 tragwerk
| 50 Tilebwagen
o4 e
- | BI Pichlarn 2 [102,9—106,3 30 alez | 3 1 |291 |Gleisarb
2 | (Sdusensteln Hst) werkt Baust - 200 - wand
—Yhbs-Kemmel- Mo—Fr
hach 7,00 —17,00
1b Linz Hbf—St. Valentin—Wien Westhbf
3 | Melk Gl 2 30 alle Z 1950 schadhafter Oberbau
85,2—83,9
+ | St polten— | 1. Pilten Halt Aoz [10.1,| | Vorsichtsbefeh!|
4 | Poltenbrunn "i:erk}r Sthwellenausw
Ausisig untauglich Auf Sig 29 achten |
St. Pollen -~ (I'I;‘l].‘-l;l glg:m Bei Fehlen anhalten |
' bis 11,20 I
Ausf 40 . Gleiswedhsel
St polten | | (02740
Blocksfg Z und - |
0CKSIQ untauglich | . Auf Sig 29 achten |
E:uﬁ:n]gnl > < | von 13,40 Bei Fehlen anhalten |
= (nach Z 224) B e
Elnfslg Z untauglich | bis 16,10 Auf Sig 29 achten |
Pottenbrunn | . _ | (vorZ244) Bei Fehlen anhalten |
Elnf 40 _Gleiswedws_el
Pottenbrunn
- allo Z bel i El_eisarb
53,2—56.0 90 Regelbelrleb 0.1 Baust - 300 - wand
5a Wien Siidbf—Miirzzuschlag—Graz Hbf
5 | Klamm-Schottwlen|Klamm- alle 2. | 1950 | 16 2, | befshren vird Gl
—~Brellensteln  |Schottwlen— __/.‘.‘\ 15,00 ";’: gﬂ.m‘*::lg{;;:;:tfm
Breltensteln
6 |Soltala, S— |139—140| 30 alez | 1949 schwache Bricke
Mirzzusehlag ausgen
Tilebwagen
La 7
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S Anlage 7
(Zu ZSV,11/22)
Abkliirzungen

fiir die Angaben der ,La“
Montag . . B EE R . Mo
Dienstag s o Di
Mittwoch ., . , . . . . . . . . M
Donnerstag 2 LURT S Do
Rreitag . o LR Fr
Samstag . . . . . S
Sonntag . & o)
Sonn- und Feiertage S
werktags . . Lo L L 0. werkt
ausgenommien: . . Lo . L ausgen
Einfahrt ., . . . . . ., . . Einf
Atisfahrt’ o5 8N R Ausf
Durchfahrt s Durchf
gignal . Ao e Sig
Einfahrsignal . « . . . . . . . Einfsig
Ausfahrsignal . . . . , ., . . Auslsig
Blocksignal . . . . . . . .. . Blocksig
Vorsignal . . . . . . . .. .. Vorsig
Blockposten . . . . . . . . . . Bl
Abzweigstelle . . . . . . . .. Abzw
Weichenauswechslung . . . . . Weichenausw
Gleisumbau . ... . . . . . . . Gleisumb
umgebautes Gleis . . . . . . . umgeb Gleis
umgebaute Weiche . . . . . . . umgeb Weiche
Weicheneinbau . . . . . . . . Weicheneinb
Briickenarbeiten . & . . . . . . Briickenarb
Gleisarbeiten . . . . . . . . . Gleisarb
Oberbauarbeiten . . . . . . . . Oberbauarb
Weichenarbeiten . . . . . . . . Weichenarb - T
Gleisverschwenkung . . . . . . Gleisverschw |
Baustelle wandert . . . . . . . Baust wand |
g_BSiChel't s R R S DG S S ' . |
BRESpertt | ne ol o fendiiae R CE DY .

‘Weichen nicht ;sigﬂaliaiﬁﬁﬁéﬁgl‘g. o







