AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 1

Kapitel:

Artikel:

Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr.: 1

Ausgabe: 01.07.2072 | - {Geléscht: 2010

Gegenstand, Zweck und Geltungsbereich Entwurf-  08.04.2011

AB 1.1

AB 1.3

3.1

AB 1.4

Eine sicherheitsrelevante Anderung ist vom Eisenbahnunternehmen oder vom Be-

triebsinhaber einer elektrischen Anlage von Bahnen zu vermuten, wenn eine Mass-

nahme:

a. zur Anderung von Funktionen oder Funktionsweisen filhren kann, welche durch die
bestehende Plangenehmigung oder Betriebsbewilligung oder den diesen zugrunde
liegenden Vorschriften bestimmt sind; oder

b. insbesondere dazu fiihren kann, dass die &ndernden und geédnderten Bauelemente,
System- oder Anlageteile in Bezug auf die sicherheitsrelevanten Eigenschaften un-
gleich sind.

Anwendung der Eisenbahnverordnung:

Die Verordnung und ihre Ausflihrungsbestimmungen gelten bei sémtlichen Eisen-
bahnen, die der schweizerischen Eisenbahngesetzgebung unterstellt sind.

Standseilbahnen sind nach dem Eisenbahngesetz ebenfalls Eisenbahnen. Die not-
wendigen technischen und Sicherheitsvorschriften sind jedoch mit denjenigen fiir die
eidgendssisch konzessionierten Seilbahnen zusammengefasst.

Sofern unterschiedliche Bestimmungen fir die verschiedenen Spurweiten notwendig
sind gilt Folgendes:

Zu Art. Blatt-Nr. N ist gultig fir Normalspur 1435 mm

Zu Art Blatt-Nr: M ist gultig fir Meterspur 1000 mm

Zu Art. Blatt-Nr. S ist glltig fir Spezialspur

Sofern keine Bestimmungen fiir Spezialspuren vorhanden sind, sind die flr die Me-

terspur geltenden Bestimmungen sinngemass und unter Berlicksichtigung der betref-
fenden Spurweite abzuleiten.

Fur die betriebliche Umsetzung sind die Schweizerischen Fahrdienstvorschriften
(FDV)' gemeinsam mit den vorliegenden Bestimmungen massgebend.

Fiir die Anwendung dieser Ausfiihrungsbestimmungen (AB) gelten die Begriffe nach
Anhang 4.

' SR 742.173.001



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zuArt: 2
Kapitel: Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr.: 1
Artikel: Anerkannte Regeln der Technik, Stand der Technik, Ausgabe: 01.07.2010
Sorgfa|tsrege|n Entwurf:  14.04.2011
AB 2.1
1. Normen, Reglemente, Merkblatter und weitere Regelwerke, auf die diese Ausfih-
rungsbestimmungen verweisen, werden in Anhang 3 konkretisiert, | =9
1.1 Die Verweise stehen unter dem Vorbehalt von Artikel 2 Absétze 1 bis 3 EBV, wonach
die anerkannten Regeln der Technik oder der Stand der Technik in Ergdnzung oder
anstelle der bezeichneten Normen anwendbar sein kénnen, wenn diese ungeeignet
sind, die Vorschriften der Eisenbahngesetzgebung zu konkretisieren,
AB2.2 i
1. Bei der Ermittlung der anerkannten Regeln der Technik sind die spezifischen techni- \
schen Normen beizuziehen. Es sind dies insbesondere die nachstehend aufgefiihrten
Normen und Empfehlungen,
a. Technische Spezifikationen fir die Interoperabilitat (TSI) geméss der EU-Richtlinig, |
2008/57/EG; o
b. Normen beziiglich Eisenbahnanwendungen des CEN; H
¢. Normen bezliglich Eisenbahnanwendungen des CENELEC,; \\“‘I
d. Normen des ETSI (European Telecommunications Standards Institute);
e. Richtlinie der Eidg. Koordinationskommission fiir Arbeitssicherheit (EKAS),
f. UIC-Merkblatter; |
g. Ubereinkommen fiir die gegenseitige Benutzung der Personen- und Gepdckwagen
im internationlen Verkehr (RIC);
h. Ubereinkommen fiir die gegenseitige Benutzung der Giiterwagen im internationalen
Verkehr (RIV);
i. Empfehlungen der ITU (International Telecommunication Union) fiir die Ubertra-
gungstechnik (ITU-T, analog und digital);
j. SN 521500/ SIA 500 'Hindernisfreie Bauten'.
2. Im Geltungsbereich der Stérfallverordnung (StFV) kann das BAV mit Massnahmenlis-
ten den diesbeziiglichen Stand der Sicherheitsfechnik geméss deren Art. 3 festlegen.
3. Die Bahnen erlassen die erforderlichen Reglemente und Weisungen zur Umsetzung

jeweilige Unternehmensstruktur und die vorherrschenden Merkmale des Netzes zu
beriicksichtigen.

Diese Vorschriften sind dem Bundesamt friihzeitig vor der beabsichtigten Inkraftset-
zung vorzulegen. Die Bahnen haben dabei die Konformitat mit den Gibergeordneten
Vorschriften schriftlich zu bestatigen. Abweichungen von diesen sind dem Bundesamt
begriindet zur Genehmigung zu beantragen.

2 Ausgabe 2009

Fortsetzung Blatt Nr. 2

W\

B

\\
W\

\
\
\

Wy
W
W\ \

W\
[N

0
\

Geldscht: Soweit die EBV' und die
AB-EBYV keine Vorschriften enthalten,
gelten als anerkannte Regeln der
Technik die spezifischen technischen
Normen. Wo im konkreten Anwen-
dungsfall, insbesondere bei Neuent-
wicklungen, solche Normen fehlen oder
bestehende Normen und Vorschriften
(einschliesslich EBV und AB-EBV) zu
unbefriedigenden Ergebnissen bezlg-
lich der Sicherheit der Eisenbahn fiih-
ren oder fiihren kdnnten, ist auf jene
Regeln der Technik abzustellen, die die
physikalischen Gesetze und die Resul-
tate von Versuchen bzw. Messungen
sowie die praktischen Betriebs- bzw.
Einsatz- Erfahrungen vereinen.

Geloscht: Die Konsequenzen der
Anwendung solcher technischen Re-
geln miissen dabei mit einer dem
Fachbereich entsprechenden Zuverlas-
sigkeit prognostizierbar sein.

Geldscht: Fir die Bestimmung der
massgebenden Regeln der Technik

' | abschlies-send)

\
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Geldscht: den

Geldscht: n

{Gelﬁscht: beizuziehen (nicht
(
(
(

Geldscht: 96/48/EG und 2001/16/EG

{ Geldscht: aufgehoben
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__ { Geléscht: des

- { Gelscht: T

_ _ — | Gelbscht: , der vorliegenden AB-EBV

sowie der massgebenden anerkannten
Regeln der Technik




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zuArt.: 2
Kapitel: Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr.: 2
Artikel: Anerkannte Regeln der Technik, Stand der Technik, Ausgabe: 01.07.2010
Sorgfa|tsrege|n Entwurf:  14.04.2011
(AB24A),
AB 2.3
1. Wo im konkreten Anwendungsfall, insbesondere bei Neuentwicklungen, Normen oder

Vorschriften fehlen oder bestehende Normen oder andere Regeln der Technik zu un-
befriedigenden Ergebnissen beziiglich der Sicherheit der Eisenbahn fiihren oder fiih-
ren kénnten, ist auf jenes Wissen abzustellen, das die physikalischen Gesetze und
die Resultate von Versuchen bzw. Messungen sowie die praktischen Betriebs- bzw.
Einsatz-Erfahrungen vereint.

Die Konsequenzen der Anwendung dieses Wissens miissen dabei mit einer dem
Fachbereich entsprechenden Zuverldssigkeit prognostizierbar sein.

Kommentar [KAV1]: AB 2.1 Ziffern 4
und 5 werden nach AB 4.1 Ziffern 4 und
5 verschoben. Sie passen nach Uber-
arbeitung von Art. 2 EBV nicht mehr in
die AB 2.1.

Geldscht: 4. Fir Normalspurfahrzeuge
des grenziuberschreitenden Verkehrs,
die im Neuzustand in der Schweiz
zugelassen werden, gelten die Vorga-
ben der TSI zum Teilsystem ,Fahrzeu-
ge — Larm* des konventionellen trans-
europadischen Bahnsystems in der
Fassung vom 23. Dezember 2005.
.................... Dies gilt auch fir beste-
hende Fahrzeuge, die im Rahmen von
Modernisierung oder Umbau mit mo-
derneren Motoren ausgeriistet werden.




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG | zu Art.: 8

Kapitel: Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr.: 1

Ausgabe: 01.07.2012

Artikel: Betriebsbewilligung Entwurf:  08.04.2011
AB 8.3

FAHRZEUGE

1 Fiir Schienenfahrzeuge besteht der Sicherheitsnachweis aus der Gesamtheit der Zeichnungen,

Pldne, Berechnungen, Messungen, Zertifikaten, Konformitétserkldrungen, Bescheinigungen und
Gutachten, welche dem BAV im Rahmen der Verfahren Betriebsbewilligung oder Typenzulassung
zugestellt werden.

Diese Unterlagen sind zusammen mit einer schriftlichen Erklérung einzureichen, welche alle einge-
reichten Unterlagen auflistet und eindeutig identifiziert betreffend Dokumententitel, Dokumenten-
nummer, Version, Ersteller und Datum sowie die Einhaltung der Anforderungen geméss EBG, EBV
und AB-EBV, BehiG, STEG, usw. bestétigt und allféllige Abweichungen auffihrt. Diese Erklérung ist
das Rahmendokument zum Sicherheitsnachweise und ist vom Antragsteller zu unterzeichnen.

Die folgenden Dokumente sind als Gesamtsicherheitsnachweis fiir ein Schienenfahrzeug, entspre-
chend seiner Ausflihrung und Ausriistung, zusammen mit der Erklarung einzureichen. Die Einforde-
rung weiterer Dokumente im Rahmen der Priifung des Sicherheitsnachweises durch das BAV bleibt
vorbehalten.

Die Unterlagen sind dem BAV spétestens 3 Wochen vor der technisch- betrieblichen Sicherheitspru-
fung zuzustellen. Zudem ist eine Liste mit allen eingereichten Unterlagen enthaltend: Dokumentbe-
zeichnung, Dokument-Nr., Dokument Rev./Index, Dokumentersteller, Erstellungsdatum einzurei-
chen. Sofern nicht anders vereinbart, ist zwingend ein Exemplar von jedem Dokument in ausge-
druckter Form auf weissem Papier vorzulegen. Die Unterlagen sind zusétzlich in elektronischer Form
einzureichen.

Fiir interoperable Normalspurfahrzeuge kénnen fiir einzelne Teilgebiete die Nachweise ausladndi-
scher Priifstellen oder Behérden akzeptiert werden.

Dokumente flir den Sicherheitsnachweis:

0. Allgemein

— Zeichnung Typenbild mit Hauptdaten
— Technische Beschreibung Gesamtfahrzeug
— Technische Beschreibung Fahrzeugkennlinien in Form des Z/V - Diagramms

1. Fahrtechnik

— Lauftechnik

Berechnung / Simulation

Versuchsplan

Priifbericht inkl. Bewertung

Gutachten

Gutachten Infrastrukturbetreiberin bei interoperablen Fahrzeugen

— Entgleisungssicherheit
= Rechnerischer Nachweis
= Bei Zahnradbahnen Nachweis einer genligenden Lé&ngsstabilitdt und Entgleisungssicher-
heit nach einer vom BAV anerkannten Berechnungsmethode

— Verhalten bei Seitenwind
= Bericht / Nachweis

Fortsetzung Blatt Nr. 2




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG | zu Art.: 8

Kapitel: Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr.: 2
Ausgabe: 01.07.2012

Artikel: Betriebsbewilligung Entwurf:  08.04.2011

(AB 8.3)

FAHRZEUGE

2. Fahrzeugaufbau

— Fahrzeugaufbau:
= Zeichnung des Kastens (inkl. Anbauten z.B. Schienenrdumer)
Zeichnungen der Gergteanordnung
Nachweis der Langsdruckfestigkeit
Nachweis der Tragféhigkeit
Nachweis der Crash- Tauglichkeit
Zeichnungen Disposition der Einstiegpartie und Innenausbaus
Nachweisrechnung zur Brutto-Fahrzeugmasse bei Personenfahrzeugen

— Geréte unter dem Fahrzeugboden oder auf dem Dach
= Zeichnungen Anbau
= Nachweis Festigkeit Aufhdngung

3. Zug- Stosseinrichtung
= Zeichnung der Zug-, Druck- und Stossvorrichtung sowie deren Einbau
= Konformitétserkldrung der Zug- und Stossvorrichtung
= Nachweis gegen Uberpufferung

4. Drehgestell und Fahrwerk

— Laufwerk inkl. Verbindung zum Kasten / Traktion / Bremse
Zeichnung des Laufwerkes und dessen Verbindung zum Kasten
Zeichnung des Einbaues und der Kraftiibertragung bis auf die Triebachsen
Nachweis Ermuidungsfestigkeit Rahmen (inkl. Anbauteile)
Nachweis statische Festigkeit Rahmen
Berechnungsbericht Achslenker
Zeichnung der Achsbiichsen bei Sonderausflihrungen (z.B. Erdungsbiirsten, Querfede-
rung, Geschwindigkeitsmesserantrieb)
Zeichnung der Tragfedern mit Angabe der Kennlinien
Berechnungsbericht Stabilisator
Berechnungsbericht Traverse
Bericht FEMA Neigeeinrichtung
Zeichnung von Magnetschienen- und anderen Sicherheitsbremsen
Bei Zahnradbahnen:
Zeichnungen zum Antrieb ggf. zur Kupplung Zahnrad-/Adhésionsantrieb
Eingriffsverhéltnisse der Trieb- und Bremszahnréder

— Motoren
= Zeichnung des Einbaues und der Kraftiibertragung bis auf die Triebachsen

5. Radsatz / Radsatzlager
= Zeichnung der Radsétze samt Berechnung der Achsen und Anbauteilen
= Nachweis Ermiidungsfestigkeit Radsatzwelle und je Rad
= Nachweis Thermische Belastung

Fortsetzung Blatt Nr. 3




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG | zu Art.:

8

Kapitel: Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr.:

3

Ausgabe: 01.07.2012

Artikel: Betriebsbewilligung Entwurf:  08.04.2011

(AB 8.3)

FAHRZEUGE

6. Bremseinrichtung

— Bremsen

Technische Beschreibung

Bremskonzept

Bremsberechnung

Schemata (Pneumatik und/oder Elektrik-/Hydraulik-/Vakuum)
Priifplan und Ergebnisse der statischen Inbetriebsetzung
Versuchsbericht zu den dynamischen Bremsversuchen

Bewertung der Bremsen inkl. Dokumentation der Bremsanschriften
Gutachten

—  Spurkranzschmierung
= Technische Beschreibung

— Sanden
= Technische Beschreibung

—  Gleit- und Schleuderschutz (evtl. unter Bremsen auflisten)
= Technische Beschreibung
= \Versuchsbericht

7. Uberwachungsbediirftige Anlagen

— Druckbehélter / Dampfkessel
= Priifberichte (innere und dussere Priifung)

8. Stromabnehmer

— Stromabnehmer
= Zeichnung(en)
= Konformitatserkldrung
= Nachweis des Zusammenspiels Stromabnehmer - Fahrleitung(en)
= Gutachten Infrastrukturbetreiberin bei interoperablen Fahrzeuge

9. Fenster
— Scheiben
= Priifbericht / Zertifikat Frontscheiben
= FErkldrung / Deklaration Seitenscheiben (ESG/VSG) Seitenscheiben
10. Tiiren

— Tiren
= Zeichnungen und Schemas
= Technische Beschreibung Funktion
= Nachweis gemdss Steuerungssysteme

11. Ubergang

— Schutzvorrichtung
= Zeichnung

Fortsetzung Blatt Nr. 4




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG | zu Art.: 8

Kapitel: Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr.: 4
Ausgabe: 01.07.2012

Artikel: Betriebsbewilligung Entwurf:  08.04.2011

(AB 8.3)

FAHRZEUGE

12. Energieversorgung / EMV

Hilfsbetriebe

Technische Beschreibung Funktion
Zeichnungen Einbauten

Hochspannungskomponente

Technische Beschreibung Funktion
Zeichnungen Einbauten

— EMV und Netzriickwirkungen

Versuchsplan und Versuchsberichte inkl. Bewertung
Gutachten Infrastrukturbetreiberin bei interoperablen Fahrzeugen

— Erdungskonzept bestehend aus:

Schema Erdung

Definition der Leitungsquerschnitte

Bericht FEMA und daraus abgeleitet, die zu erdenden Bauteile
Konzept Beriihrungsschutz, Verriegelung, Kennzeichnung

13. Steuerungstechnik / Software

— Steuerungssysteme

Schemata aller Stromkreise
Nachweis Fahrzeugsteuerung (inkl. Sicherheitssteuerung)*
Nachweis Fernsteuerung, Mehrfachtraktion in Fernsteuerung
Nachweis Traktions- u. Bremssteuerung*
Nachweis Funkfernsteuerung*
Nachweis Tiirsteuerung*
Nachweis Zugbeeinflussungssysteme™
-> ETCS: Nachweis geméss Sicherheitsnachweis-Struktur Systemfiihrer ETCS
Nachweis automatische Zugsteuerung*
Nachweis Neigezugsteuerung™
Nachweis der Impedanz zwischen Fahrzeugkdrper und dem Schutzleiter
zusétzlich bei Zahnradbahnfahrzeugen:
- Nachweis Ubergeschwindigkeitsausléser
- Nachweis Riicklaufschutz
- Nachweis zu Betriebsartenumschaltung

* Nachweis zur funktionalen und technischen Sicherheit

Liste Softwareversionen (bei den sicherheitsrelevanten Funktionen)

14. Trink- und Abwasseranlage
—  WC-Systeme

Zeichnungen Einbauten

15. Umweltschutz

— Dieselmotoren

Nachweis der Emissionen

— Larm-Emissionen

Versuchsplan und Versuchsbericht
Nachweis bzw. Gutachten

Fortsetzung Blatt Nr. 5




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG | zu Art.: 8

Kapitel: Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr: 5
Ausgabe: 01.07.2012

Artikel: Betriebsbewilligung Entwurf:  08.04.2011

(AB 8.3)

FAHRZEUGE

16. Brandschutz

— Brandschutz

= Bericht Risikobetrachtung

= Nachweise der Materialien beziglich Brandschutz
= Nachweis gemdass anerkannter Norm

= Gutachten

17. Arbeitschutz

Allgemeines
= Konformitétserkldrung zur Erflillung der gesetzliche Vorgaben

Sichere Gestaltung von Flihrer- und Arbeitsrdume
= Zeichnung Fihrerstandes mit den wichtigeren Armaturen und Apparaten inkl. Darstellung
der Sichtverhéltnisse

18. Fahrzeugbegrenzung

Profilfreiheit
= Berechnung Einschrénkung und Bezugslinie
= Gutachten Infrastrukturbetreiberin bei interoperablen Fahrzeugen

19. Sicherheitstechnische Einrichtungen

Einrichtungen zum Geben hérbarer Signale
= Technische Beschreibung
= Priifbericht

Bahnrdumer, Schienenrdumer und Schneepflug
= Technische Beschreibung inkl. Zeichnung

Geschwindigkeitsanzeiger, Fahrdatenspeicher
= Technische Beschreibung

Sicherheitsfahrschaltung (siehe Punkt 13)

Zugfunkeinrichtungen
= Technische Beschreibung
= Nachweis zur funktionalen und technischen Sicherheit

Zugbeeinflussung (siehe Punkt 13)

Signale an Ziigen
= Technische Beschreibung

Funkfernsteuerung (siehe Punkt 13)

Transition
= Technische Beschreibung
= Priifbericht

Notbremstiberbriickung
= Technische Beschreibung
= Priifbericht
= Nachweis zur funktionalen und technischen Sicherheit

Fortsetzung Blatt Nr. 6




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG | zu Art.: 8

Kapitel: Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr: 6
Ausgabe: 01.07.2012

Artikel: Betriebsbewilligung Entwurf:  08.04.2011

(AB 8.3)

FAHRZEUGE

23. Anschriften und Zeichen

— Fahrzeuganschriften
= Zeichnung mit allen Anschriften

24. Fligetechnik

— Schweissen und Kleben
= Nachweise Priifung

26. Wartungsbuch

— Fahrzeuginstandhaltung
= |nstandhaltungsvorgaben Hersteller

27. Betriebshandbuch

— Fahrzeugbedienung

= Bedienungsanleitung welche dem Personal zur Verfiigung steht

28. Ausstattungen

— Inneneinrichtungen
= Zeichnung Befestigung der Einrichtung und/oder Ausriistung
=  Konzept Haltestangen

= Technische Beschreibung Bedienelemente wie Tiirtaster, Notéffnung, Notsprechstellen

29. Stérungen und Unfélle

— Evakuationskonzept
= Konzept
= Bericht Risikoanalyse




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

zu Art.: 5

Kapitel: Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr.: 1

Ausgabe: 01.07.2012
Artikel: Abweichungen von den Vorschriften Entwurf-  08.04.2011
AB 5.1

Wo im konkreten Anwendungsfall, insbesondere bei Neuentwicklungen bestehende Vorschrif-
ten zu unbefriedigenden Ergebnissen beziiglich der Sicherheit der Eisenbahn fiihren oder fiih-
ren kénnten, ist auf jenes Wissen abzustellen, das die physikalischen Gesetze und die Resul-
tate von Versuchen bzw. Messungen sowie die praktischen Betriebs- bzw. Einsatz-

Erfahrungen vereint.

Die Konsequenzen der Anwendung dieses Wissens miissen dabei mit einer dem Fachbereich

entsprechenden Zuverldssigkeit prognostizierbar sein.




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG |zuArt.: 6
Kapitel: Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr.: 1

Ausgabe: 01.07 2012 |
Artikel: Plangenehmigung Entwurf-  08.04.2011
AB6.1
1

Das Plangenehmigungsverfahren fiir Bauten und Anlagen ist in der Verordnung vom

2. Februar 2000 Uber das Plangenehmigungsverfahren fir Eisenbahnanlagen (VPVE;
SR 742.142.1) geregelt.

1.1 Die Anforderungen an die Planvorlagen sind in der entsprechenden Richtlinie des

Bundesamts fir Verkehr vom 1. Méarz 2000 geregelt.

Fir Vorlagen iber die dem Bahnbetrieb dienenden elektrischen Starkstromanlagen
gilt subsidiar auch die Verordnung vom 2. Februar 2000 Uber das Plangenehmi-
gungsverfahren fir elektrische Anlagen (VPeA; SR 734.25),

- mdglich einzureichen. In erster Prioritat

_ { Geléscht: 2010

Gelodscht: Fir die Fahrzeuge gilt Fol-
/| gendes:
'| <#>Die Planvorlagen sind im Format
A4, bzw. auf dieses Format gefaltet
I | einzureichen. Es sind die unten aufge-
,' fuhrten Plane und Unterlagen mit Da-
1 tum versehen und von den zustandigen
; Organen der Bahn unterzeichnet vorzu-
," legen (fur Nachbauten unter Verweis
I auf die urspriingliche Plangenehmigung
/ nebst Typenskizze lediglich davon
,ﬁ' abweichende Planunterlagen).{
<#>Die Plane sind so frihzeitig wie

muss vor Baubeginn ein detailliertes
o Pflichtenheft und fiir Fahrzeuge ein
| Typenbild mit Hauptdaten von der
Aufsichtsbehdrde genehmigt werden.q|
N <#>Fahrzeugef
N <#>Bei Fahrzeugen sowie bei deren
| Komponenten und bei Fahrzeugausris-
tungen streben das Bundesamt zu-
i sammen mit den KTU und die SBB
u\ gemeinsam eine weitgehende Verein-
| heitlichung an. Das Bundesamt und die
“‘ ! SBB orientieren sich gegenseitig im
I Projektstadium. Zeigen sich gemeinsa-
| me Interessen und Bedurfnisse, ist das
o Projekt bis zu dem Stadium gemeinsam
\''1 | zu behandeln, das mit Riicksicht auf
i, | eine Vereinheitlichung innerhalb der
‘ ! | schweizerischen Eisenbahnen (SBB
1 | und KTU) noch von Bedeutung ist.{
i, 1| | <#>Die folgenden Unterlagen sind
I 1| einzureichen:q
<#>Fir alle Arten von Triebfahrzeugen:{
| 1| <#> Pflichtenheft (Projektbeschrei-
Iy | bung)f

| |_<#>_ Typenbild mit Hauptdatenf[(" 1]

Geldscht: <#>Zeichnung des Kastens
I, | bei Personentriebwagen(

| | <#>Zeichnung des Laufwerkes und
dessen Verbindung zum Kasten |

o <#>Zeichnung der Radséatze samt

I, | Berechnung der Achsenf|
<#>Zeichnung der Achsbuichsen bei

. '| Sonderausfuhrungen (z.B. Erdungs-

] “ birsten, Querfederung, Geschwindig-

I || keitsmesserantrieb)

<#>Zeichnung der Tragfedern mit

" Angabe der Kennlinien § ﬁ

Gel6scht: <#>Fir Dampftriebfahrzeu-
|| ge zusatzlich:{
| <#>Ansicht von der Seite der Rauch-
| | kammerq
<#>Querschnitt durch Rauchkammer
und Zylinderq
<#>Kesselzeichnung mit den ndtigen
Schnitten und Einzelheiten.q
<#>Fur Wagen:|
“ <#>Pflichtenheft (Projektbeschreibung)
<#>Typenbild mit Hauptdaten
|| <#>Zeichnung des Kastens bei Perso-

| nenwagen{ W

Geldscht: Eingriffsverhaltnisse der
Trieb- und Bremszahnréder.
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Fur die Fahrzeuge qilt Folgendes:

Die Planvorlagen sind im Format A4, bzw. auf dieses Format gefaltet einzurei-
chen. Es sind die unten aufgeflhrten Plane und Unterlagen mit Datum verse-
hen und von den zustandigen Organen der Bahn unterzeichnet vorzulegen (fir
Nachbauten unter Verweis auf die urspriingliche Plangenehmigung nebst Ty-
penskizze lediglich davon abweichende Planunterlagen).

Die Plane sind so friihzeitig wie moéglich einzureichen. In erster Prioritat muss
vor Baubeginn ein detailliertes Pflichtenheft und fir Fahrzeuge ein Typenbild
mit Hauptdaten von der Aufsichtsbehdrde genehmigt werden.

Fahrzeuge

Bei Fahrzeugen sowie bei deren Komponenten und bei Fahrzeugausristungen
streben das Bundesamt zusammen mit den KTU und die SBB gemeinsam eine
weitgehende Vereinheitlichung an. Das Bundesamt und die SBB orientieren
sich gegenseitig im Projektstadium. Zeigen sich gemeinsame Interessen und
Bedurfnisse, ist das Projekt bis zu dem Stadium gemeinsam zu behandeln, das
mit Rucksicht auf eine Vereinheitlichung innerhalb der schweizerischen Eisen-
bahnen (SBB und KTU) noch von Bedeutung ist.

Die folgenden Unterlagen sind einzureichen:
Far alle Arten von Triebfahrzeugen:
Pflichtenheft (Projektbeschreibung)

Typenbild mit Hauptdaten
Disposition des Fuhrerstandes mit den wichtigeren Armaturen und Appara
ten, soweit zur Beurteilung notig.

Seite 1: [2] Geldscht Thomas Gedeon 08.04.2011 10:49:00

Zeichnung des Kastens bei Personentriebwagen
Zeichnung des Laufwerkes und dessen Verbindung zum Kasten
Zeichnung der Radsatze samt Berechnung der Achsen

Zeichnung der Achsblichsen bei Sonderausfiihrungen (z.B. Erdungsbirsten,
Querfederung, Geschwindigkeitsmesserantrieb)

Zeichnung der Tragfedern mit Angabe der Kennlinien
Zeichnung der Zug- und Stossvorrichtung sowie deren Einbau
Zeichnung von Magnetschienen- und anderen Sicherheitsbremsen

Schema und Berechnung der Bremsen unter Berlicksichtigung der rotierenden
Massen

Schema der Luft- gegebenenfalls Hydraulikleitungen
Schema der Sicherheitseinrichtungen

Bestatigung fur das Vorhandensein der Prifatteste fur die Druckbehalter und
gegebenenfalls fur das Material wichtiger Bauteile

Nachweis der Entgleisungssicherheit fir alle gemass Pflichtenheft vorgeschrie-
benen Betriebszustande.



Zeichnung neuartiger Stromabnehmer

Schemata der Haupt-, Neben- und Steuerstromkreise oder gegebenenfalls
Blockschema sowie Endungsschema

Fahrzeugkennlinien fir Fahren und Bremsen.
Far Triebfahrzeuge mit Verbrennungsmotoren zusatzlich:
Zeichnung des Motoreneinbaus und der Kraftibertragung auf die Triebachsen

Zeichnungen wichtiger Hilfseinrichtungen (z.B. Brennstoffbehalter, Schall-
schutz, Auspuff)

Schemata der Neben- und Steuerstromkreise sowie allfalliger Hauptstromkreise
bei elektrischer Kraftliibertragung

Schemata allfalliger nichtelektrischer Kraftlibertragungen
Fahrzeugkennlinien fur Fahren und Bremsen

Prifatteste der Abgaswerte des ausgewahlten Motortyps.

Seite 1: [3] Geldscht Kiener Daniel 21.12.2010 17:29:00

Fir Dampftriebfahrzeuge zusatzlich:

Ansicht von der Seite der Rauchkammer

Querschnitt durch Rauchkammer und Zylinder

Kesselzeichnung mit den nétigen Schnitten und Einzelheiten.

Fir Wagen:

Pflichtenheft (Projektbeschreibung)

Typenbild mit Hauptdaten

Zeichnung des Kastens bei Personenwagen

Zeichnung des Laufwerkes und dessen Verbindung zu den Aufbauten
Zeichnung der Radsatze samt Berechnung der Achsen

Zeichnung der Achsblichsen bei Sonderausfiihrungen

Zeichnung der Tragfedern mit Angabe der Kennlinien

Zeichnung der Zug- und Stossvorrichtung sowie deren Einbau
Disposition der Einstiegpartie

Zeichnung von Magnetschienen- und anderen Sicherheitsbremsen
Schema und Berechnung der Bremsen

Schema der Luft- gegebenenfalls Hydraulikleitungen

Schemata der Beleuchtung, Heizung, Tursteuerung und Erdung sowie allfalliger
weiterer elektrischer Einrichtungen

Nachweis der Entgleisungssicherheit fir alle gemass Pflichtenheft vorgeschrie-
benen Betriebszusténde.

Fir Fahrzeuge von Zahnradbahnen zusatzlich:

Nachweis einer gentigenden Langsstabilitat und Entgleisungssicherheit nach
einem von der Aufsichtsbehérde festzulegenden Verfahren
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Kapitel: Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr.: 1

Ausgabe: 01.07.2012

Artikel: Betriebsbewilligung Entwurf:  08.04.2011
AB 8.3

FAHRZEUGE

1 Fiir Schienenfahrzeuge besteht der Sicherheitsnachweis aus der Gesamtheit der Zeichnungen,

Pldne, Berechnungen, Messungen, Zertifikaten, Konformitétserkldrungen, Bescheinigungen und
Gutachten, welche dem BAV im Rahmen der Verfahren Betriebsbewilligung oder Typenzulassung
zugestellt werden.

Diese Unterlagen sind zusammen mit einer schriftlichen Erklérung einzureichen, welche alle einge-
reichten Unterlagen auflistet und eindeutig identifiziert betreffend Dokumententitel, Dokumenten-
nummer, Version, Ersteller und Datum sowie die Einhaltung der Anforderungen geméss EBG, EBV
und AB-EBV, BehiG, STEG, usw. bestétigt und allféllige Abweichungen auffihrt. Diese Erklérung ist
das Rahmendokument zum Sicherheitsnachweise und ist vom Antragsteller zu unterzeichnen.

Die folgenden Dokumente sind als Gesamtsicherheitsnachweis fiir ein Schienenfahrzeug, entspre-
chend seiner Ausflihrung und Ausriistung, zusammen mit der Erklarung einzureichen. Die Einforde-
rung weiterer Dokumente im Rahmen der Priifung des Sicherheitsnachweises durch das BAV bleibt
vorbehalten.

Die Unterlagen sind dem BAV spétestens 3 Wochen vor der technisch- betrieblichen Sicherheitspru-
fung zuzustellen. Zudem ist eine Liste mit allen eingereichten Unterlagen enthaltend: Dokumentbe-
zeichnung, Dokument-Nr., Dokument Rev./Index, Dokumentersteller, Erstellungsdatum einzurei-
chen. Sofern nicht anders vereinbart, ist zwingend ein Exemplar von jedem Dokument in ausge-
druckter Form auf weissem Papier vorzulegen. Die Unterlagen sind zusétzlich in elektronischer Form
einzureichen.

Fiir interoperable Normalspurfahrzeuge kénnen fiir einzelne Teilgebiete die Nachweise ausladndi-
scher Priifstellen oder Behérden akzeptiert werden.

Dokumente flir den Sicherheitsnachweis:

0. Allgemein

— Zeichnung Typenbild mit Hauptdaten
— Technische Beschreibung Gesamtfahrzeug
— Technische Beschreibung Fahrzeugkennlinien in Form des Z/V - Diagramms

1. Fahrtechnik

— Lauftechnik

Berechnung / Simulation

Versuchsplan

Priifbericht inkl. Bewertung

Gutachten

Gutachten Infrastrukturbetreiberin bei interoperablen Fahrzeugen

— Entgleisungssicherheit
= Rechnerischer Nachweis
= Bei Zahnradbahnen Nachweis einer genligenden Lé&ngsstabilitdt und Entgleisungssicher-
heit nach einer vom BAV anerkannten Berechnungsmethode

— Verhalten bei Seitenwind
= Bericht / Nachweis

Fortsetzung Blatt Nr. 2
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Kapitel: Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr.: 2
Ausgabe: 01.07.2012

Artikel: Betriebsbewilligung Entwurf:  08.04.2011

(AB 8.3)

FAHRZEUGE

2. Fahrzeugaufbau

— Fahrzeugaufbau:
= Zeichnung des Kastens (inkl. Anbauten z.B. Schienenrdumer)
Zeichnungen der Gergteanordnung
Nachweis der Langsdruckfestigkeit
Nachweis der Tragféhigkeit
Nachweis der Crash- Tauglichkeit
Zeichnungen Disposition der Einstiegpartie und Innenausbaus
Nachweisrechnung zur Brutto-Fahrzeugmasse bei Personenfahrzeugen

— Geréte unter dem Fahrzeugboden oder auf dem Dach
= Zeichnungen Anbau
= Nachweis Festigkeit Aufhdngung

3. Zug- Stosseinrichtung
= Zeichnung der Zug-, Druck- und Stossvorrichtung sowie deren Einbau
= Konformitétserkldrung der Zug- und Stossvorrichtung
= Nachweis gegen Uberpufferung

4. Drehgestell und Fahrwerk

— Laufwerk inkl. Verbindung zum Kasten / Traktion / Bremse
Zeichnung des Laufwerkes und dessen Verbindung zum Kasten
Zeichnung des Einbaues und der Kraftiibertragung bis auf die Triebachsen
Nachweis Ermuidungsfestigkeit Rahmen (inkl. Anbauteile)
Nachweis statische Festigkeit Rahmen
Berechnungsbericht Achslenker
Zeichnung der Achsbiichsen bei Sonderausflihrungen (z.B. Erdungsbiirsten, Querfede-
rung, Geschwindigkeitsmesserantrieb)
Zeichnung der Tragfedern mit Angabe der Kennlinien
Berechnungsbericht Stabilisator
Berechnungsbericht Traverse
Bericht FEMA Neigeeinrichtung
Zeichnung von Magnetschienen- und anderen Sicherheitsbremsen
Bei Zahnradbahnen:
Zeichnungen zum Antrieb ggf. zur Kupplung Zahnrad-/Adhésionsantrieb
Eingriffsverhéltnisse der Trieb- und Bremszahnréder

— Motoren
= Zeichnung des Einbaues und der Kraftiibertragung bis auf die Triebachsen

5. Radsatz / Radsatzlager
= Zeichnung der Radsétze samt Berechnung der Achsen und Anbauteilen
= Nachweis Ermiidungsfestigkeit Radsatzwelle und je Rad
= Nachweis Thermische Belastung

Fortsetzung Blatt Nr. 3
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Kapitel: Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr.:

3

Ausgabe: 01.07.2012

Artikel: Betriebsbewilligung Entwurf:  08.04.2011

(AB 8.3)

FAHRZEUGE

6. Bremseinrichtung

— Bremsen

Technische Beschreibung

Bremskonzept

Bremsberechnung

Schemata (Pneumatik und/oder Elektrik-/Hydraulik-/Vakuum)
Priifplan und Ergebnisse der statischen Inbetriebsetzung
Versuchsbericht zu den dynamischen Bremsversuchen

Bewertung der Bremsen inkl. Dokumentation der Bremsanschriften
Gutachten

—  Spurkranzschmierung
= Technische Beschreibung

— Sanden
= Technische Beschreibung

—  Gleit- und Schleuderschutz (evtl. unter Bremsen auflisten)
= Technische Beschreibung
= \Versuchsbericht

7. Uberwachungsbediirftige Anlagen

— Druckbehélter / Dampfkessel
= Priifberichte (innere und dussere Priifung)

8. Stromabnehmer

— Stromabnehmer
= Zeichnung(en)
= Konformitatserkldrung
= Nachweis des Zusammenspiels Stromabnehmer - Fahrleitung(en)
= Gutachten Infrastrukturbetreiberin bei interoperablen Fahrzeuge

9. Fenster
— Scheiben
= Priifbericht / Zertifikat Frontscheiben
= FErkldrung / Deklaration Seitenscheiben (ESG/VSG) Seitenscheiben
10. Tiiren

— Tiren
= Zeichnungen und Schemas
= Technische Beschreibung Funktion
= Nachweis gemdss Steuerungssysteme

11. Ubergang

— Schutzvorrichtung
= Zeichnung

Fortsetzung Blatt Nr. 4




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG | zu Art.: 8

Kapitel: Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr.: 4
Ausgabe: 01.07.2012

Artikel: Betriebsbewilligung Entwurf:  08.04.2011

(AB 8.3)

FAHRZEUGE

12. Energieversorgung / EMV

Hilfsbetriebe

Technische Beschreibung Funktion
Zeichnungen Einbauten

Hochspannungskomponente

Technische Beschreibung Funktion
Zeichnungen Einbauten

— EMV und Netzriickwirkungen

Versuchsplan und Versuchsberichte inkl. Bewertung
Gutachten Infrastrukturbetreiberin bei interoperablen Fahrzeugen

— Erdungskonzept bestehend aus:

Schema Erdung

Definition der Leitungsquerschnitte

Bericht FEMA und daraus abgeleitet, die zu erdenden Bauteile
Konzept Beriihrungsschutz, Verriegelung, Kennzeichnung

13. Steuerungstechnik / Software

— Steuerungssysteme

Schemata aller Stromkreise
Nachweis Fahrzeugsteuerung (inkl. Sicherheitssteuerung)*
Nachweis Fernsteuerung, Mehrfachtraktion in Fernsteuerung
Nachweis Traktions- u. Bremssteuerung*
Nachweis Funkfernsteuerung*
Nachweis Tiirsteuerung*
Nachweis Zugbeeinflussungssysteme™
-> ETCS: Nachweis geméss Sicherheitsnachweis-Struktur Systemfiihrer ETCS
Nachweis automatische Zugsteuerung*
Nachweis Neigezugsteuerung™
Nachweis der Impedanz zwischen Fahrzeugkdrper und dem Schutzleiter
zusétzlich bei Zahnradbahnfahrzeugen:
- Nachweis Ubergeschwindigkeitsausléser
- Nachweis Riicklaufschutz
- Nachweis zu Betriebsartenumschaltung

* Nachweis zur funktionalen und technischen Sicherheit

Liste Softwareversionen (bei den sicherheitsrelevanten Funktionen)

14. Trink- und Abwasseranlage
—  WC-Systeme

Zeichnungen Einbauten

15. Umweltschutz

— Dieselmotoren

Nachweis der Emissionen

— Larm-Emissionen

Versuchsplan und Versuchsbericht
Nachweis bzw. Gutachten

Fortsetzung Blatt Nr. 5
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Kapitel: Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr: 5
Ausgabe: 01.07.2012

Artikel: Betriebsbewilligung Entwurf:  08.04.2011

(AB 8.3)

FAHRZEUGE

16. Brandschutz

— Brandschutz

= Bericht Risikobetrachtung

= Nachweise der Materialien beziglich Brandschutz
= Nachweis gemdass anerkannter Norm

= Gutachten

17. Arbeitschutz

Allgemeines
= Konformitétserkldrung zur Erflillung der gesetzliche Vorgaben

Sichere Gestaltung von Flihrer- und Arbeitsrdume
= Zeichnung Fihrerstandes mit den wichtigeren Armaturen und Apparaten inkl. Darstellung
der Sichtverhéltnisse

18. Fahrzeugbegrenzung

Profilfreiheit
= Berechnung Einschrénkung und Bezugslinie
= Gutachten Infrastrukturbetreiberin bei interoperablen Fahrzeugen

19. Sicherheitstechnische Einrichtungen

Einrichtungen zum Geben hérbarer Signale
= Technische Beschreibung
= Priifbericht

Bahnrdumer, Schienenrdumer und Schneepflug
= Technische Beschreibung inkl. Zeichnung

Geschwindigkeitsanzeiger, Fahrdatenspeicher
= Technische Beschreibung

Sicherheitsfahrschaltung (siehe Punkt 13)

Zugfunkeinrichtungen
= Technische Beschreibung
= Nachweis zur funktionalen und technischen Sicherheit

Zugbeeinflussung (siehe Punkt 13)

Signale an Ziigen
= Technische Beschreibung

Funkfernsteuerung (siehe Punkt 13)

Transition
= Technische Beschreibung
= Priifbericht

Notbremstiberbriickung
= Technische Beschreibung
= Priifbericht
= Nachweis zur funktionalen und technischen Sicherheit

Fortsetzung Blatt Nr. 6
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(AB 8.3)

FAHRZEUGE

23. Anschriften und Zeichen

— Fahrzeuganschriften
= Zeichnung mit allen Anschriften

24. Fligetechnik

— Schweissen und Kleben
= Nachweise Priifung

26. Wartungsbuch

— Fahrzeuginstandhaltung
= |nstandhaltungsvorgaben Hersteller

27. Betriebshandbuch

— Fahrzeugbedienung

= Bedienungsanleitung welche dem Personal zur Verfiigung steht

28. Ausstattungen

— Inneneinrichtungen
= Zeichnung Befestigung der Einrichtung und/oder Ausriistung
=  Konzept Haltestangen

= Technische Beschreibung Bedienelemente wie Tiirtaster, Notéffnung, Notsprechstellen

29. Stérungen und Unfélle

— Evakuationskonzept
= Konzept
= Bericht Risikoanalyse
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Kapitel: Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr.: 1
Ausgabe: 01.07.2012

Artikel: Ergénzende Vorschriften Entwurf-  08.04.2011

AB 8b

1 Teilsysteme im Sinne der Interoperabilitat

1.1 Im Zusammenhang mit dem transeuropdischen Eisenbahnnetz (TEN) sind folgende
Teilsysteme der Richtlinie 2008/57/EG relevant:

1.1.1 Strukturelle Bereiche:

a. Infrastruktur;
b. Energie;
c. Streckenseitige Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung;
d. Fahrzeugseitige Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung;
e. Fahrzeuge;
1.1.2 Funktionelle Bereiche:
a. Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung;
b. Instandhaltung;
c. Telematikanwendungen fiir den Personen- und Gliterverkehr.

1.2 Das strukturelle Teilsystem Energie umfasst insbesondere das Elektrifizierungssys-
tem einschliesslich Oberleitung und fahrzeugseitiger Teil der Stromverbrauchsmes-
sung.

1.2.1 Die fiir das Teilsystem Energie relevante Interoperabilitdtskomponente ist die Oberlei-

tung.
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Kapitel: Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr.: 1
Ausgabe: 01.07.2012
Artikel: Betriebsvorschriften Entwurf-  08.04.2011
AB 12.1
1 Die Betriebs- und Instandhaltungsvorschriften miissen:
a. nachvollziehbar darlegen, wie die Sicherheit der Anlage und ihrer Teile wéhrend der
vorgesehenen Betriebsdauer gewéhrleistet wird;
b. fiir die verschiedenen Teile der Anlage die erforderlichen Massnahmen und deren
Periodizitat festlegen;
c. fir die verschiedenen Aufzeichnungen (Nachweise) die Aufbewahrungsfrist festlegen;
d. die Funktion der Anlage und ihrer Teile beschreiben;
e. eine Anleitung zur fachgerechten Bedienung und Instandhaltung der Anlage mit Ar-
beitsabldaufen und —anweisungen enthalten.
2 Die Dokumente sind in den anwendergerechten Sprachen zu verfassen und zur Ver-

fligung zu stellen.




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 13

Kapitel: Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr.: 1
Ausgabe: p1072012 - {Gelﬁscht: 02.06.2006

Artikel: Instandhaltung Entwurf 08.04.2011 |
AB 13.1
ALLGEMEIN
1 Die Eisenbahnunternehmung hat ein aktuelles Sicherheitskonzept fiir ihre Organisati-

on zu erstellen und umzusetzen. Es ist dem BAV auf verlangen vorzuweisen.
2 Die Eisenbahnunternehmung und der Betriebsinhaber (Art. 42 EBV) fiihrt Aufzeich-

nungen (Nachweise) liber:
a. die Ergebnisse der durchgefiihrten Zustandsiiberwachung, sowie der durchgefiihr-
ten, einfachen Instandhaltungsarbeiten (Instandhaltungsdokumentation)

b. anderweitig festgestellte Méngel und Stérungen, besondere Vorkommnisse sowie
die getroffenen Massnahmen.

AB 13.3
‘ FAHRZEUGE _ { Gelbscht: Teil
1 Der Planung der Fahrzeug-Instandhaltung kénnen die nachfolgenden Richtlinien zu
Grunde gelegt werden. Sie setzen voraus, dass auftretende Mangel jeweils umge-
hend nach ihrer Feststellung behoben und die Fahrzeuge auch wahrend des Einsat-
zes gewartet werden (z.B. durch Triebfahrzeugfiihrer, Visiteure, Zugpersonal). Bei
Zahnradbahnen sind die Kontrollen und Zeitintervalle nach Ziffer 5, 5.1, 5.1.1 - 5.1.4
zwingend anzuwenden. Andere Kontrollen und Zeitintervalle kénnen auf Gesuch hin
durch das Bundesamt bewilligt werden.
2 Arten der Kontrollen und Revisionen:
Kontrolle = Untersuchung (visuell, funktionell usw.) der in Betracht kommenden
Teile;
Revision = Aufarbeitung, fir die gegebenenfalls eine Demontage der in Betracht
kommenden Teile nétig ist.
2.1 K1 bis K4 Kontrollen zur Gewahrleistung der Sicherheit;
2.2 RO, R1 Revisionen zur Gewahrleistung der Sicherheit;
2.3 R2 Revision zur Erhaltung der Betriebstiichtigkeit;
24 R3 Revision zur Teilerneuerung des Fahrzeuges;
2.5 R4 ...Rn Umbauten und Modernisierungen.

Jede Kontrolle bzw. Revision mit héherer Index-Bezeichnung umfasst auch die Kon-
trollen bzw. Revisionen mit tieferer Index-Bezeichnung.

Fortsetzung Blatt Nr. 2
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Kapitel:

Artikel:

Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr.: 2

Instandhaltung Ausgabe: 01.07.2010

(AB 13.3)

FAHRZEUGE

3.2

3.3

34

4.2

4.3

4.4

4.5

Umfang der Kontrollen

K1:

Kontrolle des Ablaufes der Sicherheitssteuerung sowie der Steuerung durch den
Ubergeschwindigkeitsausloser. Kontrolle der Funktionstlchtigkeit der Bremsen.
K2:

Kontrolle der Funktionstiichtigkeit des Ubergeschwindigkeitsauslésers sowie — bei
Zahnradbahnen — der Funktionstiichtigkeit der Ricklaufsicherung anhand von Fahr-
versuchen.

Kontrolle der Bremskrafterhaltung bei Fahrzeugen fiir unbegleitete Ziige von Adhasi-
onsbahnen.

K

Kontrolle der Wirkung der Bremsen (Bremsversuch) von Zahnrad-Triebfahrzeugen
sowie Kontrolle der Funktionsfahigkeit der Tlren und deren Schutzvorrichtungen bei
allen Fahrzeuggruppen.

K4:

Grundliche Untersuchung der Sicherheitseinrichtungen, der Geschwindigkeitsmesser
und der elektrischen Personenschutzeinrichtungen (z.B. Erdungen), sowie der Brem-
sen. Uber die anschliessende Bremsprobe mit beladenem Fahrzeug auf einem fest-
gelegten Gefélle bei Zahnradbahnen ist ein Protokoll aufzunehmen, das vom Bun-
desamt jederzeit eingesehen werden kann. Sofern frilhere Messungen mit belade-
nem und unbeladenem Fahrzeug vorliegen, kdnnen die Bremsproben im unbelade-
nen Zustand durchgefiihrt werden. Sofern Vergleichsversuche vorliegen, sind bei
Wagen lediglich Klotzdruckmessungen anstelle der Bremsprobe zulassig. Kontrolle
der Oberflachenbeschichtung der Radsatzwellen und Rader.

Umfang der Revisionen
RO:

Reprofilierung der Rader.
R1:

Revision von Lauf- und Triebwerk, Kastenaufhdngung und -abstiitzung, Bremsen
(inkl. Antriebsbremse, Instrumente). Aussere Untersuchung und Dichtheitskontrolle
von Luftbehéltern, Hydraulik- und Bremssystem. Aussere Untersuchung von Dampf-
kessel und Dampfheizungseinrichtung. Kontrolle von Sicherheitsventilen und Mano-
metern der Druckluft- und Hydraulikeinrichtung. Zerstérungsfreie Priifungen der gan-
zen Radsatzwellen sowie der Rader.

R2:

Revision der (ibrigen Fahrzeugausriistung nach Erfahrung. Innere Untersuchung von
Behaltern gemass AB 70.2. Innere Untersuchung von Dampfkesseln.

R3;
Teilerneuerung.

R4 ... Rn:

Umbauten und Modernisierungen.

N _________ 7

-~
-

K Geldscht: |

/

Geloscht: |
1

1
Fortsetzung Blatt Nr. 29
1

(AB 13.3)1
Teil Fahrzeuge

{ Geloscht:

1
1
1

1
Fortsetzung Blatt Nr. 39




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 13
Kapitel: Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr.: 3
Artikel: Instandhaltung Ausgabe: 01.12.2002
(AB 13.3)
| FAHRZEUGE
5 Zeitintervalle
51 Kontrollen
Bahntypen:
A = Adhasionsbahnen, Z = Zahnradbahnen
Fahrzeuggruppen:
| = Triebfahrzeuge, Il = Personenwagen, Il = Giterwagen,
triebfahrzeug- Gepackwagen, Dienstwagen
technischer Teil Postwagen
von Steuerwagen
Zeitintervall:
51.1 K1: Kontrolle der wochentlich far
— Steuerungsfunktion der Sicherheitssteuerung Zl
— Steuerungsfunktion des Ubergeschwindig- Zl
keitsauslosers
— Funktionstuchtigkeit der Bremsen ZI
51.2 K2: Kontrolle der vierteljahrlich fir
— Funktionstiichtigkeit des Uberge- ZI
schwindigkeitsausldsers (Fahrversuche)
— Funktionstlchtigkeit der Rucklauf- ZI
sicherung (Fahrversuche)
— Bremskrafterhaltung bei Fahrzeugen Al All
fir unbegleitete Zige
513 K3: Kontrolle der halbjahrlich fur
— Wirkung der Bremsen (Bremsversuche) Zl
— Funktionstuchtigkeit der Taren inkl. ZI Z I
— Schutzvorrichtung
51.4 K4: Grindliche Untersuchung der jahrlich fur
— Sicherheitseinrichtungen Zl ZIl
— Geschwindigkeitsmesser Zl
— elektrischen Personenschutzeinrich- ZlI ZIl Z 1l
tungen (Erdungen)
— Bremsen mit anschliessenden Brems- ZlI ZI Z 1l

versuchen

Fortsetzung Blatt Nr. 4

P { Geloscht: Teil




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 13
Kapitel: Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr.: 4
Artikel: Instandhaltung Ausgabe: 01.12.2002
(AB 13.3)
| FAHRZEVGE
5.2 Revisionen
Die Fristen beginnen mit dem Tag nach Ubernahme von der Lieferfirma oder beende-
ter Revision eines Fahrzeuges und enden mit dem Tag seiner Ausserdienstnahme fiir
die nachste Revision. Liegen besondere Verhaltnisse vor, z. B. wenn ein Fahrzeug
langere Zeit ununterbrochen ausser Betrieb gesetzt wird, kann die Frist zwischen
zwei aufeinanderfolgenden Revisionen, insbesondere R1, verlangert werden; maogli-
chen Stillstandsschaden ist dabei Rechnung zu tragen. Andererseits ist die Frist zu
verklrzen, wenn der Zustand des Fahrzeuges es erfordert.
Zeitintervall:
5.2.1 RO: nach Erfahrung
522 R1: Je nach Bauart des Fahrzeuges und unter 4 bis 6 Jahre firA Z |
Berlicksichtigung von Betriebsverhaltnissen 6 bis 8 Jahre fuirA Z I
und Laufleistungen 8 bis 10 Jahre fir A Z 1ll
(Bezeichnungen siehe
Ziff. 5.1).
5.2.3 R2: Innere Untersuchung von Behaltern nach Erfahrung
Innere Untersuchung von Dampfkesseln gemass den einschlagi-
gen Vorschriften
524 R3: Teilerneuerung Mit ihr soll nicht so lange
zugewartet werden, bis
das Fahrzeug stérungs-
anfallig geworden ist
oder bis sie sich in An-
betracht dessen Le-
bensdauer nicht mehr
lohnt.
525 R4 ... Rn: Umbau und Modernisierungen nach den betrieblichen
Bedirfnissen
5.2.6 Mit Index und Datum sind an den Fahrzeugen die Revisionen R1 bis R3 anzuschrei-
ben.
Unter Druck stehende Anlageteile:
6.1 Der Zustand unter Druck stehender Anlageteile der Fahrzeuge ist mittels regelmassi-
ger Druckproben zu Uberprifen.
6.2 Periodische Druckproben sind durchzufiihren an:
6.2.1 Luftbehéltern, bei denen der Druck 2 bar sowie das bei jeder R3.
Produkt aus Rauminhalt in m* und Druck in bar die
Zahl 15 Ubersteigen
6.2.2 Dampfkesseln und Dampfheizungseinrichtungen gemass den einschlagi-

gen Vorschriften.

Fortsetzung Blatt Nr. 5
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zuArt: 13
Kapitel: Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr.: 5
Artikel: Instandhaltung Ausgabe: 01.12.2002
(AB 13.3)
|FAHRZEVGE
6.2.3 Hydrauliksystemen, bei denen der Druck 100 bar bei jeder R2.
Ubersteigt (betr. R2 siehe Ziffer 4.3)
6.3 Der Probedruck bei periodischen Proben muss:
6.3.1 bei Ziffer 6.2.1 1,3 mal Betriebsdruck betragen;
6.3.2 bei Ziffer 6.2.2  den einschlagigen Vorschriften entsprechen;
6.3.3 bei Ziffer 6.2.3 1,2 mal Betriebsdruck betragen;
6.3.4 der Probedruck muss so lange aufrechterhalten werden, bis alle Teile genau unter-

sucht sind. Er ist mit einem Kontrollmanometer zu messen.

6.4 Das richtige Verhalten der Sicherheitsventile und des Manometers bei Dampfkesseln
ist mindestens jahrlich mittels Kontrollmanometer zu prifen. Die Ventile sind an-
schliessend zu plombieren.

7 Elektrischer Teil:

Die Kontrolle des elektrischen Teils hat nach den Vorschriften der Elektrizitidtsgesetz-
gebung zu erfolgen.

Fortsetzung Blatt Nr. 6
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 13

Kapitel: Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr.: 6

Ausgabe: 01,07.2012
Artikel: Instandhaltung Entwurf:  01.02.2011
(AB 13.3)

8

10
10.1

10.2

11

Uberwachung

Die Uberwachung der Gleisanlagen dient der Erfassung des aktuellen Anlagenzu-
standes, dessen Abweichungen vom Sollzustand und der Erkennung von beschadig-
ten Komponenten und Bauteilen. Die Ergebnisse der Uberwachung sind der vorbeu-
genden, systematischen bzw. langerfristigen Planung der Instandhaltung und Erneue-
rung der Gleis- und Weichenanlagen zu Grunde zu legen.

Bereiche

Die Uberwachung des fiir die Betriebssicherheit erforderlichen Zustandes erfolgt in
durchgehenden Hauptgleisen insbesondere in folgenden Bereichen:

— Gleislageglte (mittels Gleismesswagen bei Normalspur, Gleisversicherung)

— Gleislagestabilitat, regelkonforme Einschotterung, Verdichtungszustand des Schot-
terbettes (Gleismesswagen, ortliche Messung, visuelle Kontrollen)

— Auftreten allfalliger Schienenfehler im Gleis resp. Beschadigungen an Weichen-
bauteilen (Prifungen mit zerstérungsfreien Methoden wie z.B. Ultraschall und vi-
suell)

— Zustand der Schienenbefestigung, der Schwellen und anderer Gleiskomponenten
(visuell mit Stichproben im Gleis, Spurweiteveranderungen)

— Kontrolle der Spur-, Rillen-, Leit- und Durchgangsweiten bei Weichen, der Radlen-
ker, Materialzustand, Fahrkantenzustand (6rtliche Messungen, visuelle Kontrollen)

— Zustand der Antriebe und Verschli]s§e von Weichen (6rtliche Kontrollen, allenfalls
z.T. unterstitzt durch automatische Uberwachungssysteme)

Die Uberwachung von Nebengleisen ist den drtlichen Verhaltnissen anzupassen.

Intervalle

Die Intervalle der einzelnen Priifungen sind auf die spezifischen Verhaltnisse der
betreffenden Streckenabschnitte/Gleiskategorien und deren Belastungen abzustim-
men.

mit der Zugreihe N (Neigeziige) befahren werden, befinden sich in AB 17, Blatt Nr.
12 N - 16 N, Ziffer 8 (insbesondere AB 17, Blatt Nr. 15 N und 16 N, Ziffer 8.6).

Dokumentation

Die Ergebnisse sind jahrlich auf Veranderungen des mittleren Netzzustandes zu ana-
lysieren und zu dokumentieren. Die Statistiken Uber den Gleislagezustand, die Schie-
nenfehlerstatistik, die Statistik der Gleisdeformationen und deren zeitliche Entwick-
lung sind dem BAV auf Verlangen vorzulegen.

_ { Gelbscht: 12.2002

P { Geloscht: Teil

_ -1 Geldscht: <#>Auf Strecken mit Neige-
Z ziligen sind in Abschnitten mit den
gegentlber konventionellen Ziigen
erhéhten Fahrgeschwindigkeiten der
Neigeziige die Ultraschallkontrollen der
Schienen entsprechend der Haufigkeit,
der Art und dem Ausmass der auftre-
tenden Beschadigungen zu verdichten,
mindestens aber halbjahrlich durchzu-
fihren.q




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 14

Kapitel: Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr.: 1
Ausgabe: 071.07,2012 |
Artikel: Personal fiir Planung, Bau, Betrieb und Instandhaltung Entwurf-  08.04.2011
AB 14.1
1 Die Eisenbahnunternehmen sorgen fur die Erhaltung der fir die Sicherheit des Ei- =
senpahnbetriebes erforderlichen Fachkenntnisse bei ihrem Fachpersonal.
2 Zur Vermeidung von systematischen Fehlern ist fiir Planung, Bau, Betrieb und In-

standhaltung ist der Einsatz von unabhdngigem Personal zu priifen. Dies ist insbe-
sondere fiir die Zustandsiiberwachung zu beriicksichtigen.

- {Gel&scht: 02

" { Geléscht: 2006

- { Geldscht: Eisenbahnunternehmungen J

_— { Gelbscht: B

)




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 15

Kapitel: Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr.: 1
Ausgabe: vQ", nggzg 1 {Gelﬁscht: 02.07.2006 J

Artikel: Meldungen lber Betrieb und Instandhaltung Entwurf:  08.04.2011

AB 15.1

1 Das Bundesamt ist insbesondere Uber Unregelmassigkeiten technischer und betrieb-
licher Art, die im Hinblick auf die Betriebssicherheit und den Erfahrungsaustausch von
Interesse sind, zu informieren.

1.1 Insbesondere sind Schienenbriiche, Gleisverwerfungen und -verdriickungen (Schie- -~ {g;',gﬂ:f Schienenverbiegungen, }
nenverbiegungen geméss CSI), Rad- und Achsbriiche, sowie alle Signalfélle (Abfahrt "> - { Gelbecht: v }
oder Vorbeifahrt bei Halt zeigenden Haupt- oder Rangiersignalen) zu melden. \\\{G : ht' ]

VY eldscht: v

1.2 Die Eisenbahnunternehmungen melden diese Vorféalle geméss den Vorgaben des \\\\\{Geléscht: v ]
BAV. { Geléscht: , ]

2 Auf Ende jedes Jahres haben die Eisenbahnunternehmungen dem Bundesamt zu \\\ { Gelﬁ;cilith _untelr Geféhrdung iberfah- J
melden: \\\ rene Haltesignalie
- _ _ ' [ Gelbscht: => Signalfalle )

21 Anderungen im Fahrzeugbestand; { Geléscht: der Richtlinie des BAV iiber J

2.2 wesentliche technische Anderungen an den Fahrzeugen; das Ereigniswesen vom 1. Januar 2005

2.3 Datum der letzten Revision jedes Fahrzeuges und gegebenenfalls der im Berichtsjahr
vorgenommenen Revision;

24 Fahrleistung jedes Triebfahrzeuges seit der letzten Revision sowie im Berichtsjahr.

2.5 Ziff. 2.3 und 2.4 gelten nicht fiir Fahrzeuge der Strassenbahnen.

Formulare des Bundesamtes zu ver-

_ - 7| Geléscht: Fir die Meldungen sind die
wenden.j




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG |zu Art.: 16

Kapitel:
Abschnitt: Geometrische Gestaltung der Fahrbahn
Artikel:

Feste Anlagen Blatt Nr.: 1 N

Ausgabe: 01.07.2012

Spurweite
Entwurf: 10.12.2010

AB 16 iiberwiegend umformuliert

NORMALSPUR

AB 16

1
1.1

1.1.1
1.2

1.2.1
1.2.2

2.2

Definitionen und Nennmass

Die Spurweite des Gleises ist der Abstand zwischen den Fahrkanten der Schienen und
wird 14 mm unter der Schienenlaufflache gemessen.

Das Nennmass der Spurweite betragt 1435 mm.

Die Schienenneigung beschreibt den Winkel zwischen der Symmetrieachse der Schiene
und der Senkrechten zur Gleisebene.

Das Nennmass der Schienenneigung betrdgt im Regelfall 1:40.

Auf die Anordnung einer Schienenneigung kann in folgenden Féllen verzichtet werden:

- in Weichen bei V < 200 km/h.

- bei Geschwindigkeiten > 200 km/h in Bereichen von Zungenvorrichtungen und von
Herzstlickpartien.

- in Rangier- und Anschlussgleisen.

Grenzwerte

Im Betriebszustand der Gleise und Weichen sind bei Zug-, Rangier- und Anschlussgleisen
(siehe AB 17, Ziffer 2.2) folgende Grenzwerte einzuhalten:

- Kileinste Spurweite bei Spurverengung (Einzelfehler): 1430 mm
- Grosste Spurweite bei maximaler Spurerweiterung
und seitlich abgentitzten Schienen (Einzelfehler): 1470 mm

- Die sicherheitsrelevante Funktion der Schienenbefestigung muss jederzeit gewéhrleis-
tet sein. Daraus kénnen sich zusétzliche Einschrénkungen ergeben.

- Beziiglich mittlerer Spurweite (ber 100 m sind die Mindest-Grenzwert geméss Ziffer
4.4.2 einzuhalten.

- Auf Grund des Laufverhaltens der Fahrzeuge kbénnen sich weitere Einschrdnkungen
ergeben.

- Die Spurweiten (ggf. inkl. Spurerweiterungen) im Bereich von starren Herzstiicken sind
immer in Zusammenhang mit den Rillenweiten der Radlenker und Fliigelschienen resp.
zusammen mit den Leitweiten zu beurteilen. Die Rillenweiten sind entsprechend allfalli-
ger Spurerweiterungen zu vergréssern (siehe auch AB 32.1).

Die Toleranz fiir die Schienenneigung im Neuzustand der Gleise (Abnahmetoleranz) be-
tragt im Regelfall £ 1:100.
Spurerweiterung im Kreisbogen

Mit Ruicksicht auf einen zwangslosen Lauf der Fahrzeuge ist in Kurven mit kleinen Radien
die Spurweite durch Spurerweiterung zu vergréssern.

Fortsetzung Blatt Nr. 2 N



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG |zu Art.: 16

Kapitel:  Feste Anlagen Blatt Nr.: 2N

Abschnitt: Geometrische Gestaltung der Fahrbahn
Ausgabe: 01.07.2012

Artikel:  Spurweite
Entwurf: 10.12.2010

(AB 16)
3.2 Im Netz der Normalspurbahnen gelten folgende Richtwerte fiir die Spurerweiterung ab
Nennmass:
Kreisb6gen in Gleisen [m] Spurerweiterung [mm]
R =275 0
275>R =185 6
185>R =150 10
149 >R = 130 16
R <130 20
Kreisbégen in Weichen [m] Spurerweiterung [mm]
R =230 0
230>R =185 5
185> R = 150 10
150 > R = 130 15
R<129 20
3.3 In der Regel wird die Spurerweiterung durch Verschieben des Innenstrangs aufgebaut:
- Im Ubergangsbogen gleichméssig, konstruktiv bedingt in Schritten von max. 2 mm, auf
dessen ganzen Lénge.
- Bei Kreisbogen ohne Ubergangsbogen in 2 mm Schritten pro Schwelle ab Kreisbogen-
anfang.
3.4 Die Sollwerte der Spurweiten in den Weichengrundformen sind in den entsprechenden

Typenplédnen darzustellen.

4 Einfluss der Spurweite auf die Laufstabilitat der Fahrzeuge

4.1 In l&ngeren Abschnitten mit einer mittleren Spurweite nahe dem Minimalwert kénnen bei
einzelnen Fahrzeugen in Kombination mit ungiinstigen Verhéltnissen in der Paarung Rad-
profil-Schienenkopfprofil bei hbheren Geschwindigkeiten Laufinstabilitdten auftreten.

4.2 Werden an einzelnen Fahrzeugen oder in bestimmten Gleisabschnitten solche Laufinstabi-
litdten festgestellt, sind u.a. Untersuchungen der &quivalenten Konizitat mit den nétigen
Aufnahmen der Radprofile und mit értlichen Erhebungen der Spurweite resp. der Profile
der Schienenlaufflache durchzufiihren. Die fallweise Anordnung von entsprechenden
Massnahmen am Gleis oder am Rad/Fahrzeug sind hinsichtlich der Wirksamkeit und Wirt-
schaftlichkeit zu optimieren.

4.3 Tendenziell sind kleine Spurweiten nahe dem Minimalwert sowohl bei Neuanlagen unter
Berticksichtigung aller Herstellungstoleranzen, wie auch bei der Instandhaltung méglichst
zu vermeiden. Spurverengende Uberwalzungen der Schienenlauffléche sind in den durch-
gehenden Gleisen méglichst bald in geeigneter Weise zu entfernen.

Fortsetzung Blatt Nr. 3 N
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Kapitel:  Feste Anlagen Blatt Nr.: 3N

Abschnitt: Geometrische Gestaltung der Fahrbahn
Ausgabe: 01.07.2012

Artikel:  Spurweite
Entwurf: 10.12.2010

(AB 16)

4.4 Grenzwerte

4.4.1  Bei Geschwindigkeiten (iber 160 km/h ist in der konzeptionellen Auslegung von Schienen-
profil, Schienenneigung und Spurweite der Grenzwert der dquivalenten Konizitét (theoreti-
scher Wert geméss UIC 519) von 0,20 einzuhalten.

Bei den Nennwerten gemaéss Ziffer 1.1.1 und 1.2.1 ist der Grenzwert in Zusammenhang
mit dem Schienenprofil 60E1 bzw. 60E2 eingehalten.

4.4.2  Die mittlere Spurweite bildet einen wichtigen Einflussparameter hinsichtlich der dquivalen-
ten Konizitat im Betrieb. Fiir gerade Strecken und in B6gen mit einem Radius > 10000 m
sind somit folgende Grenzwerte einzuhalten:

Vnax Minimale mittlere Spurwei-

[km/h] te tiber 100 m im Betrieb
[mm]

200 <V < 230 1432

230< V< 250 1433




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 17

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 1N
Abschnitt: Geometrische Gestaltung der Fahrbahn

: . Ausgabe: 01.07.2012
Artikel: Trassierungselemente Entwurf:  05.04.2011

NORMALSPUR

AB 17

1.2

1.3

2.1
211

2.1.2

2.1.3

21.4

AB 17 iiberwiegend umformuliert

Allgemeines

Die nachstehenden Bestimmungen gelten flr die geometrische Gestaltung von Gleisanla-
gen fur Geschwindigkeiten der Zugreihe R (VR) bis 250 km/h, einschliesslich deren Pla-
nung. Die Vorgaben sind ebenfalls bei der Festlegung der Héchstgeschwindigkeit gemass
Art. 76 zu berucksichtigen.

Die bahneigenen Reglemente und Weisungen regeln die geometrische Gestaltung der
Fahrbahn unter Einhaltung der Vorgaben dieser AB mit Rucksicht auf die herrschenden
topographischen und betrieblichen Verhaltnisse der jeweiligen Bahnunternehmung.

Toleranzwerte, bei deren Erreichung die Instandhaltung und die Erstellung des regelkon-
formen Zustandes unumganglich werden, sind — unter Einhaltung der Vorgaben von Ziffer
4.2.3 — ebenfalls in den bahneigenen Reglementen und Weisungen festzulegen.

Grundsatze und Begriffe
Fahrbahngestaltung

Die Linienfuhrung der Zuggleise soll eine gleichmassige Fahrgeschwindigkeit ermdglichen.
Haufige Wechsel der Geschwindigkeit sind zu vermeiden.

Es ist eine kontinuierliche, gestreckte Linienfihrung anzustreben, um kurze, haufig wech-
selnde Trassierungselemente (Gerade, Ubergangsbogen, Kreisbogen) zu vermeiden, die
einen grésseren Anlagen-Erhaltungsaufwand sowie nachteilige Auswirkungen auf den
Fahrzeuglauf und auf den Komfort zur Folge haben.

Fir die Festlegung der fahrbahnseitig zulassigen Héchstgeschwindigkeiten sind neben der
theoretischen Gleisgeometrie noch folgende Faktoren massgebend:

— Tragfahigkeit und Lagestabilitat des Gleisrostes.

— Gleiszustand, Gewahrleistung der erforderlichen Gleislagegute.

— Zwangspunkte: Als Zwangspunkte bezeichnet man unter dem Gesichtspunkt der Tras-
sierung alle konstruktiv bedingten Stérstellen im Gleis, die infolge von erzwungenen
Diskontinuitaten in der Fahrebene (z.B. Weichen, Dilatationsvorrichtungen) und in der
Lagerung des Gleisrostes (Ubergénge auf Briicken mit Direktbefestigung, auf Feste
Fahrbahn oder ahnliche Einrichtungen, wie z.B. Bahniibergange) zu erhéhten, dynami-
schen Auswirkungen fiihren kénnen.

— vom Fahrzeug auf das Gleis Ubertragene Beanspruchung (unter Berticksichtigung der
reduzierten zulassigen Achslasten fir den Geschwindigkeitsbereich Vg > 200 km/h).

— Verkehrsarten, Guter- bzw. Personenverkehr und deren anteilmassige Verteilung.

Bei der Festlegung der betrieblich zulassigen Fahrgeschwindigkeit sind weiter fahrdienstli-
che Aspekte, die Langsneigung und die Signalisierung massgebend.

Fortsetzung Blatt Nr. 2 N
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Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.:. 2N
Abschnitt: Geometrische Gestaltung der Fahrbahn

: . Ausgabe: 01.07.2012
Artikel: Trassierungselemente Entwurf:  05.04.2011
2.2 Gleisarten

2.3
2.31

23.2

233

In vorliegender AB wird die geometrische Gestaltung der Fahrbahn bis zu einer maximalen
Geschwindigkeit Vgr= 250 km/h beschrieben. Die trassierungstechnischen und fahrdyna-
mischen Aspekte werden erst ab der Geschwindigkeit Vg =2 40 km/h behandelt. Daraus er-
gibt sich folgende Beschreibung der Gleisarten:
— Zuggleise
Gleise mit Vg 2 40 km/h, welche als Zugfahrstrassen benutzt werden.
— Rangiergleise
Ubrige Gleise mit Vg < 40 km/h (exkl. Anschlussgleise).
— Anschlussgleise (siehe auch Ziffer 10)
Als Anschlussgleise werden die Gleise gemass Bundesgesetz liber Anschlussgleise
(SR 742.141.5), Art. 2f bezeichnet.

Grenzwerte

Die nachstehend erwahnten Grenzwerte werden in zwei Stufen mit folgender Bedeutung
unterteilt:

— Grenzwerte im Normalfall
Diese Grenzwerte sind bei Neuanlagen und soweit méglich bei Umbauten von beste-
henden Anlagen oder bei Oberbauerneuerungen zu bericksichtigen. Sofern die Aus-
nitzung der Grenzwerte unumganglich ist, kbnnen solche ohne besondere Zusatz-
massnahmen eingesetzt werden, wenn die erhéhten Erhaltungskosten in Kauf genom-
men werden koénnen.

— Maximale bzw. Minimale Grenzwerte
Diese Grenzwerte sind nur in unumganglichen, seltenen Einzelféllen bei besonderen
Verhaltnissen oder fur bestimmte Fahrzeugarten anwendbar, sofern die zusatzliche
Beeintrachtigung des Fahrkomforts und die hdheren Erhaltungskosten in Kauf genom-
men werden kénnen. Die Anwendung von Werten Uber resp. unter den ,Grenzwerten
im Normalfall“ bedarf im Einzelfall der Genehmigung des BAV. Die Gewahrleistung der
Laufstabilitat der Fahrzeuge und die Einhaltung der Grenzwerte der Gleisbeanspru-
chung sind nachzuweisen (siehe Art. 46 EBV bzw. AB 31).

Bei Umbauten von bestehenden Anlagen oder bei Oberbauerneuerungen mit konzeptio-
nellen oder wesentlichen Veranderungen sind grundsatzlich die Grenzwerte im Normalfall
einzuhalten.

Die maximalen bzw. minimalen Grenzwerte werden (mit Ausnahme von Ziffern 5.3.2 und
5.4.2) nur firr Zuggleise angegeben. Uber- resp. Unterschreitungen der Grenzwerte im
Normalfall fir Rangier- und Anschlussgleise kdnnen mit Zusatzmassnahmen ggf. im Rah-
men der Plangenehmigung bewilligt werden.

Kreisbogen mit Ubergangsbogen (in Zuggleisen)
Grundsatze

Fur die Bestimmung der Mindestradien sind grundsatzlich folgende Parameter massge-
bend:

die maximale und minimale Betriebsgeschwindigkeit.

— die einzusetzende Uberhéhung.

die Grenzwerte fiir den Uberhdhungsfehlbetrag resp. Uberhéhungsiiberschuss.
— die langfristig erforderliche Flexibilitat in der betrieblichen Nutzung der Strecke.
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3.2

3.3
3.3.1

3.3.2

3.4
3.4.1

3.4.2
3.4.21

3.4.2.2

Beim Entwurf einer Linienfuhrung sind unter Beriicksichtigung der realisierbaren Uberhd-
hung und Ubergangsbogenlange (siehe Ziffern 3.5 und 4.3) die im Rahmen der vorgege-
benen Randbedingungen nach Moéglichkeit grossten Kreisbégen anzuwenden.

Die Uberhdhung wird im Normalfall durch die Drehung des Gleises um die Gleisachse er-
reicht.

Minimale Lange der Einzelelemente (Gerade und Kreisbogen)

Die Minimallangen der Elemente Kreisbogen und Gerade durfen im Hinblick auf einen ru-
higen Fahrzeuglauf in den Zuggleisen folgende Werte der entsprechenden Fahrzeit nicht
unterschreiten:

Grenzwert im Normalfall: 1s®
minimaler Grenzwert: 07sM

Eine Mindestlange von 20 m ist anzustreben.

" Kiirzere Zwischengeraden sind bei Gegenbdgen durch eine durchgehende Wen-
deklothoide, bei Kreisbogen mit gleichgerichteter Krimmung durch einen genlgend lan-
gen Zwischenbogen zu ersetzen.

Mindestradius R

Im Hinblick auf eine freiziigige Verwendung des Rollmaterials gilt in Zuggleisen folgender
Grenzwert:

Grenzwert im Normalfall (siehe zusatzlich Ziffer 3.1): 150 m

In Bereichen von Perronkanten ist R = 500 m anzustreben.

Fur die Umsetzung des Behindertengleichstellungsgesetzes (BehiG) beziglich des auto-
nomen Zugangs fir Mobilitatsbehinderte sind im Bereich der Perronkante ggf. weitere An-
forderungen bezuglich des minimalen Radius zu erftllen.

Uberhéhung
Grenzwerte der Uberhdhung
Fur die Wahl der maximal zulassigen Uberhéhung gilt:

Grenzwert im Normalfall: 160 mm
maximaler Grenzwert: 180 mm !

™ Eine Uberschreitung des Grenzwertes im Normalfall ist hdchstens auf Strecken mit sehr
geringem Anteil oder ohne Guterverkehr und unter Berlcksichtigung der ortlichen Gege-
benheiten (z.B. Signalstandorte) allenfalls mdglich.

Zusatzliche Bedingungen

Grosse Uberhdhungen in kleinen Radien erhéhen das Entgleisungsrisiko der langsam
fahrenden Giterzlge. Die Belastung der dusseren, fuhrenden Rader wird insbesondere
bei grosseren Verwindungen stark vermindert. Im Hinblick auf torsionssteife Glterwagen
ist bei Neuanlagen folgendes einzuhalten:
R-50 Umax [Mm]
umax = 1,5 R [m]

(siehe Referenz ORE B 55/Rp 5 und 8).

Im Bereich von Perronanlagen ist die Uberhéhung i < 100 mm anzustreben.

Fur die Umsetzung des Behindertengleichstellungsgesetzes (BehiG) beziglich des auto-

nomen Zugangs fur Mobilitatsbehinderte sind im Bereich der Perronkante ggf. weitere An-
forderungen bezlglich der maximalen Uberhéhung zu erfillen. Fortsetzung Blatt Nr. 4 N
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3.4.2.3 Weitere Einschrankungen der Uberhéhungen ergeben sich allenfalls mit Riicksicht auf die
ortlichen Verhaltnisse in Bereichen z.B. der Zwangspunkte, von Instandhaltungs- und
Bauarbeiten usw.
3.5 Regelwert der Uberhdhung Ureg
3.5.1  Grundsatze
Mit der Wahl der Uberhdhung (i bei einem bestimmten Radius wird die ,ideelle Fahrge-
schwindigkeit Vi4“ festgelegt, bei der theoretisch keine Seitenbeschleunigungen in der
Gleisebene auftreten:
R-ii Vig  [km/h]
Via = u  [mm]
11,8 R [m]
Die Regelliberhdhung ergibt sich grundsatzlich aus der Beziehung:
a ’ Vmaxz
reg :T [mm]
Mit dem Koeffizienten a wird der Anteil der durch die Uberhéhung ausgeglichenen Seiten-
beschleunigung bestimmt. Bei Strecken mit gemischtem Verkehr im Geschwindigkeitsbe-
reich bis 160 km/h wird dabei eine mdglichst gleichmassige Beanspruchung des Gleisros-
tes angestrebt. Bei Geschwindigkeiten Gber 160 km/h muss die Regelliberhéhung unter
Berticksichtigung der grossen Geschwindigkeitsunterschiede zwischen dem Personen-
und dem Guterverkehr bestimmt werden.
3.5.2 Regeluberhéhung U4 bei Vg < 160 km/h
3.5.2.1 Strecken mit gemischtem Verkehr bei Vg < 125 km/h:
) 6,5V 2 Vr [km/h]
ureg = = Ureg [mm]
R R [m]
3.5.2.2 Strecken mit gemischtem Verkehr (130 < Vg < 160 km/h):
6,5-125% Ureg [mm]
llg == RO [m]
In Abschnitten, wo die Mehrheit der Zlige die max. Streckengeschwindigkeit erreicht, kann
die Uberhdhung im Geschwindigkeitsbereich 140 < Vi < 160 km/h nach folgender Formel
angehoben werden:
) 50- VR2 YR [km/h]
ureg = R Ureg [mm]
R [m]
3.5.3 Regellberhéhung U4 bei 160 < Vg < 250 km/h
3.5.3.1 Geschwindigkeit 160 < Vg < 200 km/h fur Gemischtverkehr ahnlich Neubaustrecke

Mattstetten — Rothrist

6,2 - VR2 Vr [km/h]
Uy = lI:Ireg [mm]
K R [m]

Fortsetzung Blatt Nr. 5 N




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 17

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.. 5N
Abschnitt: Geometrische Gestaltung der Fahrbahn
: . Ausgabe: 01.07.2012
Artikel: Trassierungselemente Entwurf:  05.04.2011
3.5.3.2 Geschwindigkeit 175 < Vr < 250 km/h fur Gemischtverkehr mit sehr grossem Anteil an

3.6
3.6.1
3.6.1.1

3.6.1.2

Guterverkehr ahnlich Gotthard Basislinie (Berechnung mit Vig = 130 km/h)
11,8-1307 Ueg  [mm]
Mg == R [m]
Uberhdhungsfehlbetrag (if
Grundsatze

Der Uberhdhungsfehlbetrag wird gemass der folgenden Formel gerechnet:

1181 . Vr ~ [km/h]
uf =————1ii af, G [mm]
R R [m]

Die Beziehung zwischen der unausgeglichenen Seitenbeschleunigung p [m/s?] und dem
Uberhéhungsfehlbetrag tf [mm] wird wie folgt abgeleitet:

if =153 p

Bei der Festlegung des Uberhéhungsfehlbetrages sind folgende technische Abhangigkei-
ten einzubeziehen:

a) Beanspruchung des Gleises und Sicherheit

Die Beanspruchungen werden massgeblich durch die Héhe des Uberhéhungsfehlbe-
trages beeinflusst. Weitere, zu berlicksichtigende Faktoren sind:

— Typ der Gleiskonstruktion (Schienenprofil, Schwellentyp und -abstand, Schienenbe-
festigung, Schotterbettprofil und der Verdichtungszustand des Schotters).

— Unterhaltszustand des Gleises.

— Gleislagegute.

— Lauf- und Federeigenschaften der Fahrzeuge.

— Achslast und unabgefederte Masse am Rad.

— wirtschaftliche Aspekte.

Grosse Uberhdhungsfehlbetrége sind vertretbar, wenn die hdheren Erhaltungs- und
Uberwachungskosten und die entsprechend reduzierte Liegedauer der Gleiskomponen-
ten in Kauf genommen werden kénnen.

Insbesondere das durch die Wahl der Trassierungsparameter beeinflusste Niveau der
Materialbeanspruchungen an der Schienenfahrkante muss im Einklang mit der Wider-
standsfahigkeit der Schienenstahlgtite und der Intensitat der 6rtlichen Uberwachung
stehen.

b) Fahrkomfort und Neigekoeffizient
Die quasistatische, unausgeglichene, auf den Reisenden wirkende Seitenbeschleuni-
gung py ist grosser als diejenige in der Gleisebene py. Es gilt folgende Beziehung:

pw:(l—‘rs).pg [m/SZ]

Der Héchstwert fiir p,,, der als akzeptabel betrachtet wird, betragt 1,0 — 1,5 m/s?.

Der Neigekoeffizient s betragt bei den meisten heute eingesetzten Fahrzeugen héchs-
tens ca. 0,4, bei speziell konstruierten Fahrzeugen ca. 0,2.

Die Anzahl Kurven und die Langen der einzelnen Trassierungselemente konnen die
Wahl des vertretbaren Uberhéhungsfehlbetrages ebenfalls beeinflussen.
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3.6.2 Grenzwerte des Uberhéhungsfehlbetrages
3.6.2.1 Fur den Héchstwert des Uberhéhungsfehlbetrages Uf gelten in Zuggleisen ohne Zwangs-
punkte (siehe Ziffer 2.1.3) folgende Grenzwerte:
Bei Anwendung der Grenzwerte muss gewahrleistet sein, dass die verkehrenden Fahr-
zeuge flr solche Einsatzbedingungen zugelassen sind.
Radius uf
[m] [mm]
Grenzwert im R <350 122
Normalfall 350 < R < 650 130 O
R 2650 150 2
Maximaler R < 350 130 M
Grenzwert 350 <R < 650 150 O
R 2650 165 2
() Die Fahrgeschwindigkeit der Zugreihe A bleibt begrenzt auf:
Voo <0,290+122-4VR -5
@ Fir den Geschwindigkeitsbereich 200 < Vg < 250 km/h gilt (fiir entsprechende Fahr-
zeuge gemass Ziffer 2.1.3):
Grenzwert im Normalfall: 130 mm
maximaler Grenzwert: 150 mm
Beziiglich Umrechnung des Uberhdhungsfehlbetrages in die unausgeglichene Seitenbe-
schleunigung siehe Ziffer 3.6.1.1.
3.6.2.2 In Abschnitten mit Zwangspunkten (siehe Ziffer 2.1.3) gelten folgende Grenzwerte:
Grenzwert im Normalfall: 100 mm
Maximaler Grenzwert: 130 mm
Grenzwerte im Bereich von Bogenweichen siehe Ziffer 6.3.3.1.
3.7 Uberhéhungsiiberschuss i

Fir den Uberhdhungstiiberschuss (i > Uiy) gelten folgende Grenzwerte:

Grenzwert im Normalfall: 110 mm
maximaler Grenzwert: 130 mm

Die ideelle Uberhéhung, bei der theoretisch keine Seitenbeschleunigungen in der Gleis-
ebene auftreten, berechnet sich wie folgt:

11,8V’ Ve [km/h]
Uy =—""_->"" Uig [mm]
R
R [m]
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4.2
4.2.1

422

4.2.3

4.3

4.3.1

4.3.2

Ubergangsbogen und Uberhéhungsrampe (in Zuggleisen)
Grundsatze

Nacheinander folgende Elemente unterschiedlicher Krimmung sind in Zuggleisen mit ei-
nem Ubergangsbogen mit linearem Krimmungsverlauf (Klothoide) miteinander zu verbin-
den.

Die Uberhbhung_grampe ist im Regelfall auf die ganze Ubergangsbogeﬂnlénge anzuordnen.
Der Verlauf der Uberhéhungsrampe hat dem Krimmungsverlauf des Ubergangsbogens in
Form und Lange zu entsprechen.

Die sogenannten ,geschwungenen Rampen® mit entsprechenden Arten von Ubergangs-
bogen oder weitere besondere Trassierungsgrundsatze sind zu vermeiden bzw. fallweise
im Sinne von Ausnahmen mit dem BAV zu regein.

Scheitelklothoiden (zwei Ubergangs__bégen ohne dazwischen liegendes Kreisbogenele-
ment) sind, insb. mit Einbezug von Uberhéhungsrampen, nicht zulassig.

Verwindung N (di/dl)
Fir Zuggleise gelten folgende Grenzwerte:

Grenzwert im Normalfall: 2 %o
Maximaler Grenzwert: 2,5 %o

Fir Rangiergleise gilt folgender Grenzwert:
Grenzwert im Normalfall: 3 %o
Im Betriebszustand sind folgende Grenzwerte einzuhalten:

Fir Zuggleise: 3 %o "2 (Basislange > 8 m)
Fir Rangier- und Anschlussgleise 4 %o © (Basislange 4 m)

M Bei Geschwindigkeiten Vg > 160 km/h sind auf Grund dynamischer Auswirkungen auf
das Fahrzeug ggf. Einschrankungen notwendig.

@ In bestehenden Anlagen gilt in Bégen, die die maximale Uberhéhung gemass Ziffer
3.4.2.1 Uberschreiten, der Grenzwert von 3 %o (unabhangig der Basislange).

Lange des Ubergangsbogens und der Uberhéhungsrampe

Fir die Bestimmung der Léange des Ubergangsbogens und der Uberhéhungsrampe sind

die Grenzwerte fur die Verwindung (siehe Ziffer 4.2) und die nachstehenden Grenzwerte

fur die Anderung des Uberhdhungsfehlbetrages und der Uberhdhung in Funktion der Zeit
(siehe Ziffern 4.3.1 und 4.3.2) kumulativ einzuhalten

Anderung des Uberhéhungsfehlbetrages in Funktion der Zeit diif/dt

Grenzwert im Normalfall: 55 mm/s
Maximaler Grenzwert: 90 mm/s,
bei V > 200 km/h 75 mm/s

Anderung der Uberhdhung in Funktion der Zeit di/dt

Grenzwert im Normalfall: 50 mm/s
Maximaler Grenzwert: 60 mm/s
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5.2

5.2.1

5.2.2

5.3
5.3.1

5.3.2

Kreisbogen ohne Ubergangsbogen
Grundsatze

Auf die Anordnung von Ubergangsbdgen kann in der Regel in folgenden Fallen verzichtet
werden:

— In Zuggleisen in begrindeten Einzelfallen (z.B. Kreisbogen mit G = 0 mm bei kleinen
Anderungen der Gleisabstande).

— in Weichenanlagen und den daran anschliessenden Zuggleisen innerhalb von Statio-
nen bei Vg < 65 km/h.

— Fahrt Gber signalisierte Ablenkung (Nebenstrang) einer im Zuggleis liegenden Weiche
oder ahnlich gelagerten Fallen (z.B. Weiche mit anschliessendem Gegenbogen).

— innerhalb der Gleisverbindungen mit abruptem Krimmungswechsel.

— In Rangiergleisen.

— Bei einem Richtungsknick (am Ende einer Geraden) in bestehenden Anlagen (Azimut-
korrektur von max 1 %o).

Mindestradien R

Im Hinblick auf eine freizligige Verwendung des Rollmaterials gelten fur Kreisbogen ohne
Ubergangsbogen folgende Grenzwerte:

Fur Zuggleise:
Grenzwert im Normalfall: 185 m
Uber die Ablenkung von Uberhéhten Weichen 150 m

Fir Rangiergleise:
Grenzwert im Normalfall: 150 m

Bei Radien < 185 m ist die Geschwindigkeit entsprechend zu reduzieren (siehe Ziffer
5.3.2).

Abrupte Anderung des Uberhéhungsfehlbetrages
In Zuggleisen in begrindeten Einzelfallen gelten in folgende Grenzwerte:

Grenzwert im Normalfall: - bei Vg £ 80 km/h: 50 mm
- bei Vg = 160 km/h 25 mm
- bei Vg > 160 km/h 0 mm

Zwischen 80 und 160 km/h wird zwischen beiden
Eckwerten linear interpoliert.

Wird die minimale Lénge der Zwischengerade unterschritten, ist die Summe der beiden
Uberhdhungsfehlbetrage massgebend.

In Weichenanlagen und Gleisverbindungen in Zuggleisen (siehe Ziffer 5.1) sowie in Ran-
gier- und Anschlussgleisen, sind folgende Grenzwerte einzuhalten:

Grenzwert im Normalfall: 100 mm
Maximaler Grenzwert: 120 mm

Wird die minimale Lénge der Zwischenelemente unterschritten, ist die Summe der beiden
Uberhéhungsfehlbetrage massgebend.

™ In bestehenden Anlagen sind beim abrupten Ubergang von einer Geraden auf den Ra-
dius 150 m in Einzelfallen Werte bis 126 mm mdglich, sofern eine Vergrosserung des
Radius oder die Reduktion der Geschwindigkeit auf V < 40 km/h nicht méglich sind.
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5.4
5.41

54.2
5.4.21

5.4.2.2

Lange der Zwischenelemente
Fahrdynamik

Zwischen zwei sich ruckartig auf den Fahrzeuglauf auswirkenden Krimmungsénderungen
(Kreisbogen ohne Ubergangsbogen) in Gleisen und Weichen ist eine Beruhigungsstrecke
(Gerade oder Kreisbogen) entsprechend einer Fahrzeit wie folgt anzuordnen:

Grenzwert im Normalfall: 1s (bei bestehenden Anlagen: 0,7 s)
Minimaler Grenzwert: 0,7 s (bei bestehenden Anlagen mit vorgegebenem
Raster: 0 - 0,7 s)

Pufferiberdeckung

Zur Vermeidung von Entgleisungen ist in Gegenbdgen mit kleinen Radien eine genligend
grosse Pufferiiberdeckung notwendig. Dafir ist zwischen beiden Bdgen eine Zwischenge-
rade anzuordnen, wenn:

_ R1-R2 <110
R1+R2 [m]

id

Die minimale Lange der Zwischengerade (minimaler Grenzwert) fir Zug- und Rangier- und
Anschlussgleise kann, sofern die Bogenlange mindestens 18 m (bei Anlagen ohne Perso-

nenwagen mindestens 12 m) betragt, nachstehender Tabelle entnommen werden. Sofern

es die Platzverhaltnisse zulassen, sind grossere Langen vorzusehen.

FUr Rangiergleise ohne Personenwagen kann die Lange der Zwischengerade entspre-
chend reduziert werden.

13 —]
12

" /
4

S
%

= py W R oM o N o W0
»p\%

Lénge der Zwischengeraden inm ——»

110 105 100 a5 90 85 80 75 70 65

Rijg inm —»

Zuggleise
Rangiergleise
---------- Anlagen ohne Personenwagen

Bei betrieblich bedingten, erhéhten Druckkraften in der Langsrichtung der Zugskompositi-
on sind bei kleineren Radien besondere Untersuchungen erforderlich.

Bei einer aus mehreren kurzen Elementen zusammengesetzten Linienfihrung ist mindes-
tens die gleiche Pufferiiberdeckung wie oben zu gewahrleisten.
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6 Weichen
6.1 Grundsatze
6.1.1 Mit einer geschickten Wahl der Weichentypen und einer optimalen Anordnung der Wei-

6.1.2

6.1.3

6.1.4

6.2
6.2.1

6.3

chen in einer fahrdynamisch glinstigen Linienfihrung kénnen die Liegedauer, die Verflg-
barkeit und die Erhaltungsaufwendungen wesentlich beeinflusst werden. Bei jedem Gleis-
projekt ist die Verwendung von Weichen in Grundform in einem geraden Gleis anzustre-
ben.

Die Anordnung von Weichen im Nahbereich von Bricken, insbesondere im Bereich der
beweglichen Lager, ist angesichts der zusatzlichen Beanspruchung in der Gleiskonstrukti-
on zu vermeiden. Unumgangliche derartige Anordnungen bedurfen im Einzelfall einer Ge-
nehmigung durch das BAV.

Die in den Zuggleisen des bestehenden Netzes vorhandenen Kreuzungsweichen mit Run
= 160 m sind wo immer vertretbar durch Kreuzungsweichen mit R, = 185 m zu ersetzen.

Bewegliche Herzstiickspitzen sind in der Regel mindestens in folgenden Fallen vorzuse-
hen:

— Weichen mit Vg 2 200 km/h im Hauptstrang.
— Bogenweichen mit Vg > 160 km/h im Hauptstrang.
— Weichen mit Vg > 140 km/h im Nebenstrang (signalisierte Ablenkung).

Grundformweichen
Uberhdhungsfehlbetrag Uif

Bei der Bestimmung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit Uber Ablenkung von Weichen
in Form eines Kreisbogens sind folgende Grenzwerte fir den Uberhéhungsfehlbetrag uf
einzuhalten:

Grenzwerte im Normalfall: - bei Vg £ 100 km/h: 100 mm
-bei 100 < Vg £ 200 km/h: 100 mm bis 70mm
Maximale Grenzwerte: - bei Vg £ 100 km/h: 120 mm

-bei 100 < Vg £ 200 km/h: 120 mm bis 85 mm

Fir Fahrgeschwindigkeiten 100 < Vg < 200 km/h sind die entsprechenden Grenzwerte flr
uf geschwindigkeitsabhangig zwischen den zugehdrigen Eckwerten linear zu interpolieren.

Bei Grundformweichen, deren Ablenkung sich aus mehreren oder/und unterschiedlichen
Elementen (Kreisbogen, Klothoide) zusammensetzt, sind die oben erwahnten Grenzwerte
ebenfalls verbindlich. Bei Neuentwicklungen solcher Weichen muss die vorgesehene
Hoéchstgeschwindigkeit anhand von Versuchsfahrten mit dem charakteristischen Fahrzeug
hinsichtlich des Fahrkomforts und der Rad/Schiene-Krafte zugelassen werden.

Bogenweichen

Eine Bogenweiche entsteht im Normalfall durch die Verlegung einer der beiden Strange
einer Grundformweiche (Stamm oder Ablenkung) in ein durchgehendes, gekrimmtes
Gleis (als Hauptstrang bezeichnet).

Bogenweichen sind angesichts der ungunstigen fahrdynamischen Auswirkungen und er-
héhten Erhaltungskosten nur in unumganglichen Fallen anzuordnen.

Eine ganze Gleisverbindung mit Bogenweichen darf héchstens einen gegenlaufigen
Krimmungswechsel (Einfluss des geraden Herzstlicks ausgeklammert) aufweisen.
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6.3.1  Uberhéhung U
Im Bereich von Bogenweichen und in Zwangspunkten (siehe Ziffer 2.1.3) sind folgende
Grenzwerte einzuhalten:
Grenzwert im Normalfall: 120 mm
maximaler Grenzwert: 150 mm
Die maximalen Uberhéhungen im Hauptstrang miissen mit Riicksicht auf den minimalen
Radius R, im Nebenstrang (Ablenkung) der Bogenweichen wie folgt eingeschrankt wer-
den (siehe ORE B 55/Rp5 und 8):
. __ " “min,Nebenstrang - 50 U [mm]
Upax = 1’5 Rmin, Nebenstrang [m]
Bei bestehenden Anlagen, die diese Bedingung nicht einhalten, sind in Absprache mit dem
BAV besondere Vorkehrungen zu treffen.
6.3.2  Uberhdéhungsiiberschuss (i
Verhaltnisse mit G > 100 mm sind nach Moglichkeit zu vermeiden.
6.3.3  Uberhéhungsfehlbetrag uf
6.3.3.1 Im Weichen-Hauptstrang (ohne abrupte Krimmungsanderung) gelten folgende Grenzwer-
te:
Geschwindigkeit Vg uf
[km/h] [mm]
Grenzwert im Normalfall V < 140 110
140 < V < 160 100
160 <V <250 80 ™
Maximaler Grenzwert V=< 250 gemass Ziffer 3.6.2.1
™" Fir Weichen mit beweglichen Herzstiickspitzen gilt fiir alle Geschwindigkeitsbereiche
Ufmax = 130 mm
6.3.3.2 Fur den Weichen-Nebenstrang (signalisierte Ablenkung mit abrupter Krimmungsande-
rung) sind die Grenzwerte fir den Uberhdhungsfehlbetrag Uf gemass Ziffer 6.2 zu bestim-
men.
7 Vertikale Linienflihrung
71 Grundsatze
7.1.1 Neigungswechsel werden mit vertikalen Radien ohne Ubergangsbodgen ausgerundet.
7.1.2  Die Ausrundungsradien sind moglichst gross zu wahlen.
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7.2 Vertikale Ausrundungsradien R, in Zuggleisen

7.3

7.4

8.1
8.1.1

8.1.2

8.1.3

8.1.4

8.1.5

Es gelten folgende Grenzwerte:

Grenzwert im Normalfall: R,=0,35Vg? [m] d.h. aymex = 0,22 m/s?
Minimaler Grenzwert: Kuppen R,=0,25Vg? [m] d.h. aymax = 0,31 m/s?
Wannen R,=0,175Vr? [m] d.h. aymax = 0,44 m/s?

wobei in jedem Fall: R, = 3000 m bei Kuppen

R, = 2000 m bei Wannen

— VR: Geschwindigkeit in [km/h]
— a,: vertikale Beschleunigung in [m/s?]

Weichen in vertikalen Ausrundungen (Zuggleise)

Weichen durfen nur in vertikale Ausrundungsradien R, zu liegen kommen, wenn folgende
Bedingungen eingehalten sind:

Grenzwert im Normalfall: Kuppen 5000 m
Wannen 3000 m
Minimaler Grenzwert Ist auf Grund des einzelnen Weichentyps spezifisch

festzulegen.

Die vertikale Lage der einzelnen Schienenstrange ist auf die konstruktiven Gegebenheiten
innerhalb von Anlagen mit Gberhdhten Bogenweichen abzustimmen.

Vertikale Ausrundungsradien R, in Rangiergleisen
Fir Gleise und Weichen gilt:
Grenzwert im Normalfall: 2000 m

Aspekte Neigetechnik (Zugreihe N)
Grundsatzliches

Die Aspekte Neigetechnik sind bei der Bestimmung der Hochstgeschwindigkeit (Vy) fur
Neigezlge (Zuge, die mit einem aktiven Neigesystem flr das Erreichen von héheren
Uberhéhungsfehlbetragen konstruiert sind) zusatzlich zu den Anforderungen der Zugreihe
R zu beachten.

Der Einsatz von Neigezligen erfolgt in der Regel auf ausgewahlten, bestehenden Stre-
cken. Diese Strecken sind somit hinsichtlich Trassierung, Tragfahigkeit (siehe AB 31) und
Gleiszustand fur die konventionellen Zige (Zugreihe R) ausgelegt und unterhalten.

Bei Neutrassierungen von Linien mit vorgesehenem Einsatz der Neigeziige (Zugreihe N)
erfolgt die Wahl der Trassierungsparameter immer entsprechend der vorgegebenen ma-
ximalen Geschwindigkeit der konventionellen Zuge (Zugreihe R).

Die im Vergleich zur Zugreihe R héheren Uberhéhungsfehlbetrage auf Gleisebene werden
mit einem aktiven Neigesystem flr den Wagenkasten soweit flir die Reisenden erforderlich
reduziert. Das Neigesystem hat innerhalb der Ubergangsbdgen unter Beriicksichtigung
deren Lange und Gestaltung der Uberhdhungsrampe ausreichend schnell zu reagieren.

Die optimale Funktionsweise der Neigetechnik kann nur in Bogen mit ausreichend langen
Ubergangsbégen und ausserhalb von Zwangspunkten erreicht werden.

Hohere Geschwindigkeiten der Zugreihe N gegenulber der Zugreihe R werden in der Regel
nur fir Geschwindigkeiten bis 160 km/h eingesetzt.
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8.2
8.2.1

8.2.2

8.2.3

8.2.4

8.2.5

8.2.6

8.2.7

8.3
8.3.1

8.3.2
8.3.2.1

8.3.2.2

Anforderungen an Neigezlige

Eine auf die Eigenschaften der Neigezlige abgestimmte Zugreihe N darf fir ein bestimm-
tes Fahrzeug eingefihrt werden, sofern nachstehend erwahnte Voraussetzungen erfiillt
sind und deren Einhaltung messtechnisch nachgewiesen ist (siehe auch Ziffer 8.4).

Einhalten der Grenzwerte der Gleisbelastung auf dem Niveau der Rad/Schiene-Krafte
(siehe AB 31, Blatt Nr: 2 N, Ziffer 2). Besonders zu beachten (inkl. Beanspruchung der
Gleisbauteile) sind dabei Punkte mit hoher Dynamik der Rad/Schiene-Krafte (siehe auch
Ziffer 8.4.1).

Um die Gleisbeanspruchung in einem wirtschaftlich vertretbaren Rahmen zu halten, sind
die Fahrzeuge so zu gestalten, dass sie eine moglichst geringe Achslast und einen tiefen
Schwerpunkt aufweisen.

Die durchschnittliche Achslast bei aussergewohnlicher Zuladung (siehe AB 46, Ziffer 5) ist
fur solche Zuge auf 16,0 t beschrankt. Einzelne Achsen dirfen diese Achslast um nicht
mehr als 5% Uberschreiten.

Das ganze Fahrzeug muss die in den Ubergangsbégen auf Grund der Anderung der
Uberhdhung in Funktion der Zeit auftretenden Drehgeschwindigkeiten bewaltigen kénnen.
Dieser Nachweis erfolgt im Rahmen der streckenbezogenen Fahrzeughomologation (sie-
he Ziffer 8.3.2 und 8.5).

Die Steuerung des Wagenkastens muss eine sichere und komfortable S-Bogen-Fahrt mit
abrupten Krimmungswechseln (bei Vgr) gewahrleisten. Dies gilt auch bei divergierend ver-
bogenen Weichen mit negativem Uberhéhungsfehlbetrag in einem der beiden Strange.
Die Einhaltung der zuldssigen Uberhéhungsfehlbetrage der Zugreihe R wird bei solchen
Situationen vorausgesetzt.

Die geschwindigkeitsabhangigen Sicherheitsreserven der Zugreihe N gegenlber der
Kippgrenze werden bei hohen Uberhdhungsfehlbetragen im Vergleich zu den konventio-
nellen Zigen um ca. 50 % reduziert.

Die Geschwindigkeitsiberwachung muss demzufolge mit Rucksicht auf die 6rtlichen Ver-
haltnisse und insbesondere bei Ubergéngen von hohen auf niedrige Fahrgeschwindigkei-
ten durch geeignete Massnahmen (z.B. Zugbeeinflussung) verstarkt werden.

Zusatzlich ist der allfallige Einfluss von Seitenwind zu prifen.

Der Einsatz von magnetischen resp. Wirbelstrom-Bremssystemen ist ohne weitere Unter-
suchungen nur im Notfall und nicht als Betriebsbremse zulassig (siehe auch AB 31, Blatt
Nr: 2 N, Ziffer 2.1).

Fahrdynamische Grenzwerte fir den Regelfall

Die nachfolgend angegebenen Grenzwerte wurden auf Grund der vorgegebenen Trassie-
rung (Zugreihe R) und der sich aus der (gegeniber VR) erhéhten Vy ergebenden erhéhten
Fahrdynamik definiert. Diese Grenzwerte durfen somit ohne weitere Untersuchungen nicht
Uberschritten werden.

Kreisbogen mit Ubergangsbogen und Uberhéhungsrampe

Der maximal zulassige Uberhdhungsfehlbetrag fiir Neigeziige (fy max hdngt vom Fahrzeug-
typ, der Streckenart und der Gleisbeschaffenheit ab.

Ufn max = 275 mm (bei Radien = 250 m)
Bei Radien unter 250 m sind fallweise besondere Untersuchungen notwendig

Die maximal zulassige Anderung der Uberhéhung in Funktion der Zeit dii/dt (dii/dty max)
betragt 75 mm/s
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8.3.2.3 Die maximal zuldssige Anderung des Uberhdhungsfehlbetrages in Funktion der Zeit dif/dt

8.3.24

8.4
8.4.1
8.4.1.1

8.4.1.2

8.4.1.3

8.4.2
8.4.2.1

8.4.2.2

8.4.3
8.4.3.1

8.4.3.2

(duf/dty max) betragt 150 mm/s

Die Moglichkeiten der betrieblichen Anwendung der Grenzwerte gemass Ziffer 8.3.2.1 bis
8.3.2.3 sind anlasslich der streckenbezogenen Fahrzeughomologation (gemass Ziffer 8.5)
nachzuweisen. Ebenfalls nachzuweisen ist, dass die Langen der Ubergangsbdgen resp.
der Uberhéhungsrampen entsprechend der Reaktionszeit und der erreichbaren Drehge-
schwindigkeit der Wagenkastensteuerung ausreichend lang sind (siehe Ziffern 8.2.1.3 und
8.5).

Einschrankungen zu den fahrdynamischen Grenzwerten
Aspekte Fahrbahn

In folgenden Fallen ist der zulassige maximale Uberhéhungsfehlbetrag der Zugreihe R
auch fur die Zugreihe N gultig (Ufy max = Ufr max):

— fir verlaschte Gleisabschnitte.
— fir Abschnitte mit dem Schienenprofil 46E1.

Bei Zwangspunkten (gemass Ziffer 2.1.3) sind Einschrankungen von Ufy max (VN max) €rfor-
derlich (siehe auch Ziffern 8.4.2 — 8.4.4).

Bei lokalen Stérstellen wie z.B. besondere trassierungstechnische Konfigurationen (Korb-
bdgen, bestehende Scheitelkothloiden etc.), schlechter Untergrund, schlechte Gleislage,
Widerlagerbereiche von Briicken mit gelockertem Schotterbett, Hangrutschstellen, Durch-
ldsse, Bahniibergange, Bahnhofsgleise, Ubergédnge Schotter / feste Fahrbahn sind ggf.
Einschrankungen von Ufy max (VN max) €rforderlich.

Das Mass der Einschrankungen ist auch anlasslich der streckenbezogenen Fahrzeugho-
mologation (siehe Ziffer 8.5) zu ermitteln. Mit dem flr die Fahrbahn zustandigen Fachbe-
reich der Infrastruktur ist im Voraus zu bestimmen, welche Messungen (ggf. auch ortsfest)
notwendig sind.

Einschrankungen bei Kreisbogen ohne Ubergangsbogen

Bei Kreisbogen ohne Ubergangsbogen mit abrupten Krimmungswechseln wie z.B. bei
Fahrt Gber die signalisierte Ablenkungen von Weichen (Nebenstrang) ist die maximal zu-
lassige Fahrgeschwindigkeit der konventionellen Ziige (Zugreihe R) auch fir Neigeziige
(Zugreihe N) verbindlich.

Ausgenommen davon sind — vorbehaltlich des Nachweises anlasslich der streckenbezo-
genen Fahrzeugkomologation — Gleisverziehungen (z.B. bei kleinen Anderungen der
Gleisabstande) und Richtungsknicke flr eine Azimutkorrektur.

Einschrankungen bei Weichen

Die Fahrt iber Weichen in nicht ablenkender Stellung (Hauptstrang) kann mit der Ge-
schwindigkeit Vy erfolgen, sofern fur die Fahrt tGber die Ablenkung (Nebenstrang) eine re-
duzierte Geschwindigkeit signalisiert werden kann.

Ist dies nicht der Fall, muss die Geschwindigkeit Vy auf die Fahrgeschwindigkeit der kon-
ventionellen Zige Vg reduziert werden.

Fur die Fahrt tGber die singalisierte Ablenkung (Nebenstrang) von Grundform- und Bogen-
weichen gilt: Vy = VR max (Ufy = Ufk max)-

Bei Bogenweichen betragt bei Fahrt Gber den Weichen-Hauptstrang (ohne abrupte Krim-
mungswechsel) der maximal zulassige Uberhéhungsfehlbetrag Uf (Ufy max) 150 mm.
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8.4.3.3 Die maximale Geschwindigkeit Uber den geraden Strang von Kreuzungsweichen
(DKW/EKW) sowie Gleisdurchschneidungen mit der Neigung 1:9 und steiler — d.h. mit
starren Herzstiicken — ist auf Vg = 125 km/h beschrankt (siehe auch AB 32.1, Blatt Nr: 1 N,
Ziffer 3).

8.4.4  Einschrankungen bei Briicken mit Dilatationsvorrichtungen sowie bei Briicken mit direkter
Schienenlagerung oder bei Stahlbriicken mit offener Fahrbahn.

8.4.4.1 Beim geraden Gleis besteht — vorbehaltlich des Nachweises anlasslich der streckenbezo-
genen Fahrzeughomologation — keine Einschrankung.

Beim Bogengleis betragt der maximal zuléssige Uberhdhungsfehlbetrag Uf (Ufy max)
150 mm.

Fur Bricken mit direkter Schienenlagerung oder Stahlbriicken mit offener Fahrbahn sind
bei Radien < 600 m ggf. zusatzliche Einschrankungen notwendig (siehe Ziffer 8.2.1.1).

8.5 Streckenbezogene Fahrzeughomologation

8.5.1 Im Regelfall kann die ,streckenbezogene Fahrzeughomologation® nur mit Fahrzeugen
durchgefihrt werden, die bereits fir die Geschwindigkeitsreihe Vg zugelassen bzw. homo-
logiert sind. In einem solchen Fall wird die streckenbezogene Fahrzeughomologation im
Geschwindigkeitsbereich Vg + 10 % bis zu der vorgesehenen Vy + 10 % durchgefuhrt.

8.5.2  Die Festlegung der betrieblich zulassigen Fahrgeschwindigkeit der Zugreihe N (Vy) erfolgt
fur jeden Neigezugtyp auf den flr ihn vorgesehenen Strecken anhand des Nachweises der
Einhaltung der Rad/Schiene-Kréafte (geméass AB 31, Blatt Nr: 2 N, Ziffer 2.1) durch Mes-
sungen der dynamischen Fahrzeugreaktionen (ggf. inkl. ortsfeste Erfassung der Bean-
spruchung der Oberbauteile, siehe Ziffer 8.2.1.1) im Rahmen einer so genannten ,stre-
ckenbezogenen Fahrzeughomologation®.

Die Beurteilung der Messresultate erfolgt wahrend der stufenweisen Erhéhung der Ge-
schwindigkeit ,on-line” durch lauftechnisch ausgebildetes Personal und bezliglich Auswir-
kungen auf die Fahrbahn durch den Vertreter der Infrastruktur.

8.5.3  Bei Veranderungen von Streckenabschnitten, welche zu zusatzlichen Einschrankungen
fuhren kénnten, muss die streckenbezogene Fahrzeughomologation wiederholt werden.

8.5.4  Die Homologationsgeschwindigkeit (Vhom) entspricht im Allgemeinen der maximal mégli-
chen Geschwindigkeit der Zugreihe N zuziiglich 10 %. Maximal ist sie aber entsprechend
dem Uberhéhungsfehlbetrag Ufy max (Siehe Ziffern 8.3 und 8.4) zuzuglich 10 % begrenzt.

8.5.4.1 Bei Bogen, in denen die Homologationsgeschwindigkeit durch den Uberhéhungsfehlbetrag
limitiert ist, gilt fir unmittelbar daran anschliessende gerade Abschnitte ebenfalls diese
Homologationsgeschwindigkeit, falls das Fahrzeug auf der zur Verfigung stehenden Stre-
cke die Homologationsgeschwindigkeit der geraden Strecke nicht erreichen kann.

8.5.4.2 FUr Bogen, in denen Ufy max die zugelassenen Werte (Grenzwert im Normalfall) fir die
Zugreihe R gemass Ziffer 3.6.2.1 nicht Uberschreitet (122 mm < if < 150 mm) sind keine
besonderen Messnachweise notwendig.

8.6 Uberwachung

8.6.1 Die Uberwachung des Gleiszustandes erfolgt gemass den Vorgaben fiir die konven-
tionellen Zige (Zugreihe R). Bei Bedarf ist diese zu verdichten. Bei der Anordnung der
Massnahmen zur Behebung der Beschadigungen ist ggf. der gegenulber der Zugreihe R
erhdéhten Geschwindigkeit Vy Beachtung zu schenken.
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e die Uberwachung be-

der auftretenden Be-
trollen sind mindestens

e Anfalligkeit der Neige-

Kapitel: Feste Anlagen
Abschnitt: Geometrische Gestaltung der Fahrbahn

Artikel: Trassierungselemente

8.6.2 Insbesondere sind auf Strecken mit Neigeztigen in Abschnitten mit den gegentber kon-
ventionellen Zlgen erhdhten Fahrgeschwindigkeiten der Neigezlig
zuglich Schienenfehler jeglicher Art und die Ultraschall- oder Wirbelstromkontrollen der
Schienen entsprechend der Haufigkeit, der Art und dem Ausmass
schadigungen zu verdichten. Die Ultraschall- oder Wirbelstromkon
aber halbjahrlich durchzufihren.

8.6.3  Wiederholungsfahrten (Inspektionsfahrten)

8.6.3.1 Die sicherheitsrelevanten Veranderungen im Zusammenwirken Fahrzeug/Fahrweg (Aus-
wirkungen der sich allenfalls veranderten Gleislage auf das dynamische Fahrzeugverhal-
ten) sind flr jeden auf einer Strecke verkehrenden Neigezugtyp alle 18 Monate mittels so
genannten Wiederholungsfahrten fiir Neigezige (Messung der Rad/Schiene-Krafte bei der
Geschwindigkeit der Zugreihe N) zu erfassen, zu prifen und zu dokumentieren.

8.6.3.2 Die Wiederholungsfahrten kénnen stellvertretend fir alle auf der Strecke verkehrenden
Neigezugtypen mit einem Referenzfahrzeug durchgeflihrt werden, sofern die Korrelation
zwischen den Neigezugstypen und dem Referenzfahrzeug nachgewiesen ist.

8.6.3.3 Bei der Auswertung der Wiederholungsfahrten ist insbesondere di
zuge auf Lagefehler im Gleis (auch innerhalb der zulassigen Gleislagetoleranzen) zu ana-
lysieren.

9 Ablaufanlagen

Bei Ablaufanlagen sind nachfolgende Besonderheiten zu beachte

Situation

n:

Ablaufberggipfel /
| /4 ]
—

[TV

_{ ——————— e

Liangenprofil

I

Steilrampe J‘ Zwischenneigung Verteilzone
- —— P

Ablaufgipfel sind in der Regel mit R, = 300 m auszurunden. Bei bestehenden Anlagen sind

in begriindeten Fallen Kuppen mit R, = 250 m zugelassen.

Erfolgen Uber die Ablaufgipfel regelmassig Zugfahrten, dann ist dort ein Ausrundungsradi-
us R, = 800 m notwendig. Fur die Anordnung von Ablaufberggipfelausrundungen (bei be-
stehenden Anlagen) von 300 m < R, < 800 m ist im Hinblick auf die Befahrbarkeit durch

Zugfahrten im Einzelfall die Zustimmung des BAV einzuholen.
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10
10.1
10.1.1

10.1.2

10.1.3

10.1.4

10.1.5

10.2
10.2.1

10.2.2

10.2.3

Im Neigungswechsel zwischen Steilrampe und Zwischenneigung betragt der kleinste zu-
lassige Radius der Wanne R, = 400 m. Nach Moglichkeit ist jedoch eine Ausrundung von
R, = 600 m zu wahlen. Erfolgen Uber diesen Neigungswechsel regelmassig Zugfahrten,
dann ist eine Wanne mit R, = 600 m notwendig.

Kommen Weichenteile in die Ausrundung zu liegen, dann ist ein Ausrundungsradius von
R, =2 600 m (Wanne) erforderlich.

Im Neigungswechsel zwischen Zwischenneigung und Verteilzone von Ablaufanlagen sind
Ausrundungsradien von R, 2 600 m zulassig. Es sind aber Ausrundungsradien von R, =
2000 m anzustreben.

In Neigungswechsel der Verteilzone sind Ausrundungsradien mit R, = 2000 m anzustre-
ben.

In Ablaufanlagen sind Gegenbogen ohne Zwischengerade bis zu einem Minimalradius von
R =200 m zulassig.

Aspekte Anschlussgleise
Grundsatzliches

Diese zusatzlichen Bestimmungen gelten gemass Verordnung Uber Anschlussgleise
(SR 742.141.51) auf Grund der besonderen Verhaltnisse fur Anschlussgleise (siehe Ziffer
2.2).

Der Anschlusspunkt an das Bahnnetz der Infrastrukturbetreiberin fallt nicht unter die Be-
stimmungen dieser Ziffer. Dieser ist nach den Vorgaben gemass den Ziffern 1-8 dieser
Bestimmung auszulegen.

Die maximal zulassige Geschwindigkeit betragt 40 km/h und ist auf Grund der effektiv vor-
handenen Verhaltnisse ggf. anzupassen.

Fir Anschlussgleise werden (mit Ausnahme von Ziffer 5.3.2 und 5.4.2) nur die Grenzwerte
im Normalfall (siehe Ziffer 2.3.1) angegeben (siehe zusatzlich 2.3.3)

Das BAV kann in einer Richtlinie festlegen, unter welchen Voraussetzungen die Uber-
resp. Unterschreitung der Grenzwerte im Normalfall grundsétzlich bewilligungsfahig sind.

Fahrbahngestaltung

Betreffend Linienflihrung von Anschlussgleisen gelten mit Ausnahme der untenstehenden
Abweichungen die Vorgaben von Rangiergleisen.

Betreffend Spurerweiterung im Bogen gelten die Vorgaben gemass AB 16, Blatt Nr: 1 N,
Ziffer 3.2.

Sofern auf die Befahrbarkeit von gewissen Fahrzeugen (insb. Streckentriebfahrzeuge)
verzichtet wird, kann von den Bestimmungen abgewichen werden (siehe auch Ziffern 2.3.3
und 10.1.5).

Horizontale Linienflihrung

10.2.3.1 Kreisbogen (ohne Ubergangsbogen)

Bezlglich Mindestradius R ist die Unterschreitung des Grenzwertes im Normalfall mit re-
duzierter Geschwindigkeit (siehe Ziffer 5.2.2 und 5.3.2) und Zusatzmassnahmen an der
Zugkomposition und unter Einschrankung der Befahrbarkeit flir gewisse Fahrzeuge mog-
lich (siehe auch Ziffer 10.1.4 und 10.1.5).
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10.2.3.2 Beziglich der Lange der Zwischengerade gelten die Bestimmungen gemass Ziffer 5.4.2.
Bei Anlagen ohne Personenwagen kénnen die entsprechenden Werte verwendet werden.

10.2.4 Weichen

10.2.4.1 Um eine wirtschaftliche Gestaltung von Gleisanlagen zu erreichen, ist im Hinblick auf ei-
nen spateren Ersatz und zur Gewahrleistung der mdglichst freiziigigen Befahrbarkeit der
Einsatz von Standardweichen in Grundform anzustreben.

10.2.5 Vertikale Linienflihrung

10.2.5.1 Ausrundungsradien R, fir Gleise (Kuppe und Wanne)
Grenzwert im Normalfall: 1000 m

10.2.5.2 Ausrundungsradien R, in Weichen und Gleisdurchschneidungen
siehe Ziffer 7.4

10.2.5.3 Maximale Neigung

Gleise entlang von Rampen und Ladegleise sind in der Regel horizontal auszufiihren.
Gleise mit speziellen Funktionen (z.B. Gleise am Ubergabepunkt, Sortiergleise ...) sollen
im allgemeinen eine Neigung von 1.5 %o nicht Uberschreiten. In Abhangigkeit der effekti-
ven Neigung sind ggf. zusatzliche Massnahmen gegen das Entlaufen von Wagen vorzu-
sehen.

10.3 Uberwachung und Instandhaltung

10.3.1 Die Uberwachung des Gleiszustandes hat unter Berlcksichtigung der konkreten Verhait-
nisse in Anlehnung an die Uberwachung der Rangiergleise zu erfolgen.
Die sichere Befahrbarkeit ist dabei immer zu gewahrleisten.

10.3.2 Zwischen dem Anschlusspunkt und dem Ubergabepunkt gelten die entsprechenden In-
standhaltungsvorschriften der Infrastrukturbetreiberin sinngemass.

10.3.3 Hinsichtlich Trassierung ist im Rahmen der Uberwachung insbesondere der Spurweite
(siehe AB 16, Blatt Nr: 1 N, Ziffer 2.1), der Verwindung (siehe Ziffer 4.2.3) und der Gleisla-
ge im Bereich von S-Bogen Beachtung zu schenken.
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Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 1M
Abschnitt: Sicherheitsabstande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 12.12.2004
METERSPUR

AB 18.1

1 Lichtraumprofil

11 Das Lichtraumprofil (Aufbau gemass Blatt Nr. 5 M) ist die Umhiillende des fir die

Durchfahrt von Fahrzeugen und flr weitere bahnbetriebliche Zwecke freizuhaltenden
Raumes. Es setzt sich zusammen aus der Grenzlinie fester Anlagen und den zusatz-
lich erforderlichen Sicherheitsraumen.

1.2 Samtliche Massangaben beziehen sich auf die Gleislage gemass Absteckung und ein
Achsensystem, das definiert ist durch die Verbindungslinie der Schienenoberkante
(Fahrebene) und der darauf rechtwinklig stehenden Gleismittellinie (Blatt Nr. 5 M).

AB 18.2

1 Grenzlinie fester Anlagen

1.1 Die Grenzlinie fester Anlagen ist die Umgrenzung des minimalen Querschnittes, bei
dem fur definiertes Fahrzeugverhalten (geméass AB 18.2/47.1) und bestimmte Gleis-
lagetoleranzen (gemass Blatt Nr. 16 M) die Durchfahrt der Fahrzeuge gewahrleistet
ist.

1.1.1 In Gleisbogen sind die Breitenmasse der Grenzlinien gemass Blatt Nr. 13 M zu ver-
groéssern.

1.1.2 Die Grenzlinie fester Anlagen berUcksichtigt im Bereich Stromabnehmer/Fahrleitung
den elektrischen Sicherheitsabstand.

1.2 Gegenuber festen Anlagen hat die Grenzlinie den Charakter eines unteren Grenz-
masses (Kleinstmass). Sie muss auch bei zeitweiligen Einbauten fiir bahntechnische
Einrichtungen eingehalten werden. Dabei ist zu beachten, dass u.U. Fahrzeuge ein-
gesetzt werden, deren Tiren bzw. Trittbretter im gedffneten Zustand tber die Flucht
der Seitenwande der Fahrzeuge hinausragen.

1.3 Die Bezugslinie wird in einer besonderen und gemeinsamen Ausflihrungsbestimmung

zu Art. 18.2/47.1 behandelt.

Fortsetzung Blatt Nr. 2 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 18
Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.. 2 M
Abschnitt: Sicherheitsabstande
Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 12.12.2004
METERSPUR
AB 18.3
Als Sicherheitsrdume (Anordnung und Grésse gemass den Blattern Nr. 5, 15 M und
16 M) gelten:
1 Fensterraum
1.1 Der Fensterraum ist bei allen Strecken- und Stationsgleisen freizuhalten, auf denen

besetzte Personenwagen normaler Konstruktion verkehren kénnen, deren Fenster
sich um mehr als 0,20 m 6ffnen lassen.

1.2 Auf Gleisen, die von Fahrzeugen in Sonderkonstruktion (Doppelstockwagen usw.) zu
befahren sind, ist nétigenfalls ein analoger Raum vorzusehen.

1.3 Dartiber hinaus ist der Fensterraum in Verbindung mit dem Dienst- bzw. Schlupfweg
vorzusehen als minimaler Raum fiir Rangierpersonal auf Fahrzeugen und an Stellen,
wo Fahrzeuge mit offenen Tliren zu bewegen sind.

Dienstweg

2.1 Der Dienstweg dient als Weg und als Aufenthaltsort fiir Personal neben fahrenden
Zugen. Er steht immer lotrecht. Seine minimalen Abmessungen sind in den Blattern
Nr. 15 M und 16 M festgehalten.
Mit Rucksicht auf den entstehenden Winddruck sind insbesondere bei Tunnels und
Mauern langs Streckengleisen, die mit hdheren Geschwindigkeiten als V = 75 km/h
befahren werden, zusatzliche Massnahmen vorzusehen. Als solche kommen in Fra-

ge:
— Besondere Ausweichmdoglichkeiten fiir das Personal (Nischen, Ausstellbuchten
usw.),

— vom Gleis abgesetzte Anordnung des Dienstweges,
Verbreiterung des Dienstweges,
— Festhaltemdglichkeiten.

22 Der Dienstweg muss vom Gleisbereich ohne Uberschreiten eines andern Gleises
direkt und ohne Hindernisse erreicht werden kénnen.

2.21 Er muss in der Regel auf beiden Seiten der Trasse angeordnet sein.

222 Auf Einspurstrecken ausserhalb der Stationen kann er gegebenenfalls nur einseitig
angeordnet werden. Er muss aber eindeutig zu erkennen sein. Seitenwechsel sind zu
vermeiden.

Fortsetzung Blatt Nr. 3 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 18

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.. 3 M
Abschnitt: Sicherheitsabstande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.07.2010
METERSPUR

(AB 18.3)

2.3 In bestehenden Tunneln und Galerien, in welchen der Dienstweg nicht vorhanden ist,

muss mindestens der Schlupfweg vorhanden sein und es sind besondere Massnah-
men fir die Sicherheit des im Tunnel beschéftigen Personals vorzusehen (vgl. AB 28
Ziffer 1).

2.4 Wird der Dienstweg haufig von Bahnpersonal begangen, ist er zu verbreitern oder in
einem grésseren Abstand vom Gleis zu erstellen.

2.5 Ein verbreiterter Dienstweg ist auch vorzusehen, wo regelmassig Arbeiten zwischen
Gleisen auszufiihren sind.

2.6 Bei nicht mehr als 1,50 m langen Hindernissen darf der Dienstweg bis auf die Ab-
messungen des Schlupfweges reduziert werden. Der Fensterraum muss erhalten
werden.

2.7 Auf Strecken mit reinem Strassenbahnbetrieb kann auf den Dienstweg verzichtet
werden, wenn die Gleise

2.71 baulich nicht vom Ubrigen Strassenverkehr getrennt oder

2.7.2 baulich abgetrennt, jedoch vom Strassenraum her ungehindert zuganglich sind.

3 Schlupfweg

3.1 Der Schlupfweg soll das Passieren entlang stehender Ziige gewahrleisten. Er steht in

der Regel lotrecht. Er ist bei allen festen Anlagen freizuhalten (Ausnahme: Einseitig
angeordnete Verladerampen mit H < 1,20 m Gber Schienenoberkante an Nebenglei-
sen in Stationen). Dabei ist zu beachten, dass u.U. Fahrzeuge eingesetzt werden, de-
ren Tlren bzw. Trittbretter im gedffneten Zustand (iber die Flucht der Seitenwénde
der Fahrzeuge hinausragen.

3.2 Einbauten (Zwergsignale, Weichenlaternen usw.), die dem Zweck des Schlupfweges
nicht entgegenstehen, sind gestattet.

Fortsetzung Blatt Nr. 4 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 18

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.. 4 M

Abschnitt: Sicherheitsabstande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.07.2010

METERSPUR

AB 18.4

1 Lichtraumprofil und Grenzlinie fester Anlagen fiir Neuanlagen

11 Fir Neuanlagen und gréssere Umbauten gelten grundsatzlich folgende Lichtraumpro-
file:

1.1.1 Fir Meterspur A: Blatt Nr. 9 M gliltig fiir Adhasions-, Zahnrad- und gemischte Meter-
spurbahnen;

1.1.2 flir Meterspur B: Blatt Nr. 10 M, guiltig fir
Adhasions-, Zahnrad- und gemischte Meterspurbahnen mit Rollschemel- oder Roll-
bockbetrieb;

1.1.3 flr Meterspur C: Blatt Nr. 11 M; gliltig fur
Strassenbahnen.

1.2 Fir besondere betriebliche Erfordernisse sind allenfalls weitere Rdume vorzusehen,

beispielsweise fiir Sicht auf Signale, Schneerdumung, Lagerung von Baumaterialien,
Konstruktion der Fahrleitung und ihrer Aufhdngung usw.

2 Lichtraumprofil fiir bestehende Anlagen

2.1 Im Sinne einer Vereinheitlichung sollten auch fir bestehende Anlagen die Lichtraum-
profile gemass den Blattern Nr. 9 M bis 11 M angewendet werden. Es kénnen jedoch
durch die Bahnen im Einvernehmen mit dem Bundesamt Lichtraumprofile festgelegt
werden, die von den Blattern Nr. 9 M bis 11 M abweichen.

2.2 Alle Anlagen, die Ziff. 2.1 nicht erfiillen, missen ein reduziertes Lichtraumprofil, um-
fassend den reduzierten Fensterraum und den Schlupfweg, einhalten.

2.3 Vorhandene Einragungen in dieses reduzierte Profil sind in ein "Verzeichnis der Ein-
ragungen in das Lichtraumprofil" aufzunehmen. Sie sind besonders zu Giberwachen
und bei nachster Gelegenheit zu entfernen.

3 Sonderfalle

Fir Sonderfélle und spezielle bahntechnische Bedurfnisse kénnen den besonderen
Gegebenheiten angepasste, spezielle Grenzlinien fester Anlagen festgelegt werden.

Fortsetzung Blatt Nr. 5 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zuArt: 18

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 5M

Abschnitt: Sicherheitsabsténde Ausgabe: 01072012 | - {Geléscht: 01
Artikel: Lichtraumprofil Entwurf-  08.04.2011 | {Gelsscnt: 1994

METERSPUR
PRINZIPIELLER AUFBAU DES LICHTRAUMPROFILS

O
RRRRRRRRRRRRRRRRRRKLS

5

5
R
%

Gleismittellinie

‘Fz

Bezugslinie

Vom Fahrzeugbauer
einzuhaltende Ein-
schrénkung infolge
Fahrzeugcharakteristik
und Laufwerkspielen

Begrenzung der Fahr-
zeuge bzw Ladungen

@
£
£

Gleismit

_

Vom Baudienst einzuhaltende
Erweiterung infolge Gleisgeo-
metrie und Gleislagetoleranzen

Grenzlinie der festen Anlagen

]

Lichtraumprofil nach genauer Konstruktion

Standfléche (héchste Lage)

d)

V—\LJV—\ —

SOK

——

Raume fir:

FI : Fahrleitung
St: Stromabnehmer
Fz:

v

U : Gleisuberhdhung

Fahrzeuge und Ladungen

gemdass AB-EBV zu Art.

Breiten der Sicherheitsraume:

bF

bD
bS :

Fensterraum
Raum fiir Dienstweg
Raum fiir Schlupfweg

elektr. Sicherheitsabstand

44 Blatt 11 Ziff. 5.9

Zusatzliche Raume fir Sicht auf Signale, Schneerdumung, Transporte mit Lademassiiber-
schreitung u.a.m. sind in dieser Zeichnung nicht bertcksichtigt.

- [ Geldscht: be:

Fortsetzung Blatt Nr. 6 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 18

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.. 6 M
Abschnitt: Sicherheitsabstande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.01.1994

METERSPUR
GRENZLINIE DER FESTEN ANLAGEN A

Anwendungsbereich:

- Adhasions- und Zahnradbahnen ohne Rollschemel- bzw. Rollbockbetrieb

Stromabnehmerbereich
siehe Blatt Nr. 12 M

|
|
ﬁii‘iij

. L 1000+e 4

4100

Ti 1650+e ‘
1470+e j

1400+e
\

& [1600+e] ——= &3
000
g 130»} Fa \ T
260
= T

i R R S
o o |
g3 2

e : Kurvenerweiterung gemass Blatt Nr. 13 M

a : 60 mm mit Ausnahme von Oberbauteilen

[ 1: Gegenilber der Grenzlinie des Nachbar-

gleises geltende Masse

radern zulassen

() : Mass fiir Bahnen, die Fahrzeuge mit Zahn-

Fortsetzung Blatt Nr. 7 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 18

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 7 M
Abschnitt: Sicherheitsabstande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.01.1994

METERSPUR

GRENZLINIE DER FESTEN ANLAGEN B

Anwendungsbereich:
— Bahnen mit Rollschemel bzw. Rollbockbetrieb

N

1050+ ﬂ
b e

1900+e 4—‘
1800+e J

1700+e t:]
1470+e
1400+e T

H+4580+f

H+4160+f

H+3380+f

2400-f

T-

Stromabnehmerbereich
siehe Blatt Nr. 12 M

77‘7ij

1950+e 4—\

[1850+e in Kurven]
[1800 in Geraden]

—

—= [H+380] L S
[2400-]
[H+3380+]

g 130 10\00 j

S 3 a
SO
i N o i o

180 ——
50 —=

— o

():

Kurvenerweiterung gemass Blatt Nr.13 M
60 mm mit Ausnahme von Oberbauteilen
Gegenlber der Grenzlinie des Nachbar-
gleises geltende Masse

Mass fur Bahnen, die Fahrzeuge mit
Zahnradern zulassen

Hoéhe SOK Normalspur tiber SOK Meter-
spur

Anpassung bei Kuppen und Wannen in
mm

Rv = Vertikalausrundungsradius in m
f = 50'000
Rv

Fortsetzung Blatt Nr. 8 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 18

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.. 8 M
Abschnitt: Sicherheitsabstande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.01.1994
METERSPUR

GRENZLINIE DER FESTEN ANLAGEN C

Anwendungsbereich:
— Strassenbahnen
|

N

Stromabnehmerbereich
siehe Blatt Nr. 12 M

1100+e —=

3700
3400

f 1400+e HF [1350+¢] —=
12200 —=
1150+e {

e ——————

-

[3450]

60 mm mit Ausnahme von Oberbauteilen

— o

geltende Masse

g i 1000
130
| e SOK
¢ R T e
g R 2
e : Kurvenerweiterung gemass Blatt Nr. 13 M

] : Gegenlber der Grenzlinie des Nachbargleises

Fortsetzung Blatt Nr. 9 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zuArt: 18

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.. 9 M
Abschnitt: Sicherheitsabstéande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.01.1994
METERSPUR

LICHTRAUMPROFIL A

Anwendungsbereich:
— Adhasions- und Zahnradbahnen ohne Rollschemel- bzw. Rollbockbetrieb

Stromabnehmerbereich
siehe Blatt Nr. 12 M

S TN

- L 1000+e :I

~—— 1650+e
T ‘ TE’OOF
- ‘ Grenzlinie der festen e i
s Anlagen A gemass
g | Blatt Nr. 6 M | :1 . 800 !
- 00 = g
1060 = —=—200 N
130~—‘ [F»a | '
o=
e[S 10 N Py
\ . + | *
|
<

e Kurvenerweiterung gemass Blatt Nr. 13 M
a : 60 mm mit Ausnahme von Oberbauteilen
() : Mass fir Bahnen, die Fahrzeuge mit Zahnradern zulassen

Fortsetzung Blatt Nr. 10 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 18

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 10 M
Abschnitt: Sicherheitsabstande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.01.1994
METERSPUR

LICHTRAUMPROFIL B

Anwendungsbereich:
— Bahnen mit Rollschemel- bzw. Rollbockbetrieb

Stromabnehmerbereich
siche Blatt Nr. 12 M

i

1050+e J
Li 1700+e 4—‘

H+4580+f

H+4160+f

H+3380+

1950+e ‘
|

\‘7 Grenzlinie der festen J

\ Anlagen B gemass l

T

Blatt Nr. 7 M g
\ ‘ :8: i 400
\\ 1000 (i P
130~—‘ [F»a | A‘ ¢
L g g,
DAz s i 08 i
|
|

e : Kurvenerweiterung gemass Blatt Nr.13 M|H: Héhe SOK Normalspur iber SOK Meterspur

a : 60 mm mit Ausnahme von Oberbauteilen |f : Anpassung bei Kuppen und Wannen in mm
( ) : Mass fir Bahnen, die Fahrzeuge mit Rv = Vertikalausrundungsradius in m
Zahnradern zulassen fo= 50'000
Rv

Fortsetzung Blatt Nr. 11 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zuArt: 18

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 11 M
Abschnitt: Sicherheitsabstéande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.01.1994
METERSPUR

LICHTRAUMPROFIL C

Anwendungsbereich:
— Strassenbahnen

Stromabnehmerbereich
siehe Blatt Nr. 12 M

o
< RN
L e

~— 1400+e —=

|
| |

\

| |
—F Grenzlinie der festen

Anlagen C geméss
‘ Blatt Nr. 8 M ‘

1
e =T,

3700
3400
3000

ﬁi‘TL
\

v
<

e . Kurvenerweiterung gemass Blatt Nr. 13 M
a : 60 mm mit Ausnahme von Oberbauteilen

Fortsetzung Blatt Nr. 12 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 18

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 12 M

Abschnitt: Sicherheitsabsténde Ausgabe: 01.07.2012 | - {Geléscht: 2010
Artikel: LiChtraUmprOﬂl Entwurf: 08.04.2011

METERSPUR Masse in mm
STROMABNEHMERRAUM UND

FAHRLEITUNGSRAUM

Z

/////////7

Uberbauten

hLicht = hfo + hk + be

=

hfo
hf

]
| |
1 [N
/__/_ e g, RN
( \fFahrdrahtK

auf Nennhohe

bs 350 be

|
|
!
I

SOK (Versicherte Gleislage)

hfo :
hf :
fo :
hk :

bx :

Anhublage des Fahrdrahtes
Nennhohe des Fahrdrahtes
Anhub des Fahrdrahtes

Héhe des Fahrleitungs-Konstruktionsraumes

Halbe Breite des Fahrleitungs-
Konstruktionsraumes

Halbe Breite der horizontalen Bezugslinie
des Stromabnehmers

(inkl. Seitenverschiebung unter Einwirkung einer

horizontalen Kraft sowie seitliche Befestigungs-
toleranzen in Funktion der Héhe)

bs : Halbe Breite der Bezugslinie des
Stromabnehmers

(inkl. Seitenverschiebung unter Einwir-
kung einer horizontalen Kraft sowie seit-
liche Befestigungstoleranzen in Funktion

der Hohe)

be : elektrischer Sicherheitsabstand

Fortsetzung Blatt Nr. 13
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DC > 1.5 KV bis 3 kV

50 mm

)
)
J
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 18
Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 13 M
Abschnitt: Sicherheitsabstande

Ausgabe: 01.01.1994
Artikel: LIChtraUmprOfl' Korrektur: 01.04.2005
METERSPUR

KURVENERWEITERUNG e

Grenzlinie und

Hohenbereich

Kurvenerweiterung e in m

Lichtraum Uber SOK in mm Innenseite Aussenseite
A Triebfahrzeuge 0 bis + 180 125
und Wagen R
Blatt Nr. 6 M Uber + 180 25
R
B Rollbockbetrieb 0 bis + 180 125
R
+ 180 bis H+100 25
R

Blatt Nr. 7 M

H+100 bis H+4'580

analog Normalspur
(Blatt Nr. 18 N)

Rollschemel mit 0 bis + 180 125
4-Achs-Normalspurwagen ?
+ 180 bis H+100 25
R
Blatt Nr. 7 M
H+100 bis H+4'580 40 25
R R
Rollschemel mit 0 bis + 180 125
2-Achs-Normalspurwagen R
+ 180 bis H+100 25
R
Blatt Nr. 7 M
H+100 bis H+4'580 25
R
C Strassenbahn Gesamter Héhenbereich 57 11,25
Blatt Nr. 8 M (R-13) (R+27)

R : Kurvenradius in m

H : Hoéhe SOK Normalspur Gber SOK Meterspur in mm
E : Kurvenerweiterungin m

Fortsetzung Blatt Nr. 14 M




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art: 18

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 14 M
Abschnitt: Sicherheitsabstande

Ausgabe: 01.01.1994
Artikel: LIChtraUmprOfl' Korrektur: 01.04.2005
METERSPUR
LICHTRAUMUBERGANGE

Ubergang Gerade in Bogen mit Ubergangsbogen:

Ubergang Gerade in Weiche oder Gerade in Bogen ohne Ubergangsbogen:

a _ N

linearer Uebergang ‘ ‘

linearer Uebergang

a ap

Halbe Breite der Grenzlinie der festen Anlagen bzw. des Lichtraumprofils
Lénge des Ubergangsbogens

Erweiterung von b

Drehzapfenabstand des massgebenden Fahrzeuges

a=14,00 m (a = 7,00 m bei Strassenbahnen)

Ausserer Uberhang des massgebenden Fahrzeuges

n=3,00m

(VN ORN o8

]

Fortsetzung Blatt Nr. 15 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art: 18

A

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 15 M
Abschnitt: Sicherheitsabsténde Ausgabe: 01072012 | - {Geléscht: 01
Artikel: Lichtraumprofil Entwurf- 22122010 | {Gelsscnt: 1994
77777777777777777 ~ [ Gelsscht: Korrektur

METERSPUR " { Gelsscht: 01.04.2005
ABMESSUNGEN DER SICHERHEITSRAUME
Die Anordnung der Sicherheitsraume ist in Blatt Nr. 5 M dargestellt. Alle H6hen sind auf abge-
steckte Gleishéhen (= Nennhdhe des Gleises) bezogen.
Fensterraum (F)
Fir Strecken, auf denen Fahrzeuge normaler Konstruktion verkehren:

Obere Begrenzung heg = 3,00 m Gber SOK

Untere Begrenzung he = 1,70 m Uber SOK

Breite, minimal bg>0,30 m
Reduzierter Fensterraum (siehe AB 18.4, Blatt Nr. 4 M, Ziff. 2.2):

Breite, minimal bE 1 >0,20 Mm
Beispiele fiir einen reduzierten Fensterraum: Tunnel, lange Stiitzmauern; nicht aber Signalmasten,
Fahrleitungsmasten usw., diese mussen gegebenenfalls nach dem Signalreglement gekennzeich-
net werden.
Dienstweg (D)

Hoéhe hp > 2,00 m Uber Standflache

(Minimalkote: 2,00 m Giber SOK)
Breite flirh > 1,00 m bp>0,50m
firh,<1,00m  zuldssige Einschrénkung (Gelénder) aufbp>040m | {Getsmene: <

Standflache (Maximalkote): 0,42 m tber SOK.

Bei Koten (iber 0,30 m sind Auftrittstufen erforderlich.

Fortsetzung Blatt Nr. 16
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 18
Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 16 M
Abschnitt: Sicherheitsabstéande
. _ . Ausgabe: 01.07.2012 | -1
Artikel: Lichtraumprofil Entwurf:  22.12.201Q, | _- { Gelsscht: Ausgabe:.01.01.199
METERSPUR
An Stellen, die haufig von Bahnpersonal begangen werden missen, ist der Dienstweg zu erwei-
tern:
Breite firh>1,00m  bp>0,70m [ serssent:
fiirh <1,00m zulassige Einschrankung (Gelander) aufbp>0,60m - {Gelsoscnt: 40
Schlupfweg (S)

Héhe

Breite, minimal

|

2

hs > 2,00 m Uber Standflache
(Minimalkote: 2,00 m Giber SOK)

bs>0,20 m

BAU- UND BETRIEBSTOLERANZEN DES GLEISES

Die nachfolgenden Bau- und Betriebstoleranzen des Gleises liegen der Berechnung der erforderli-
chen Grenzlinie fester Anlagen zugrunde:

Hoéhenlage

Seitenlage

Querneigung

Spurweite

Héhenabweichung des Gleises gegeniiber der Soll-
lage: £ 50 mm

Querverschiebung des Gleises aus der versicherten
Solllage von einer Durcharbeitung zur anderen:
+ 25 mm

zul. Uberhéhungs- bzw. Querneigungsfehler + 15 mm

max. zul. Spurweite 1'030 mm (inkl. Spurerweiterung)



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 18

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr: 1N

Abschnitt: Sicherheitsabstande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.07.2010

NORMALSPUR

AB 18.1

1 Lichtraumprofil

1.1 Das Lichtraumprofil (Aufbau gemass Blatt Nr. 5 N) ist die Umhillende des fir die
Durchfahrt von Fahrzeugen und fir weitere bahnbetriebliche Zwecke freizuhaltenden
Raumes. Es setzt sich zusammen aus der Grenzlinie fester Anlagen und den zusatz-
lich erforderlichen Sicherheitsraumen. In der Regel kénnen die Lichtraumprofile ge-
mass Blatt Nr. 11 N bis 14 N angewendet werden.

1.2 Samtliche Massengaben beziehen sich auf die Gleislage gemass Absteckung und ein
Achsensystem, das definiert ist durch die Verbindungslinie der Schienenoberkanten
(Fahrebene) und der darauf rechtwinklig stehenden Gleismittellinie (Blatt Nr. 15 N).

AB 18.2

1 Grenzlinie fester Anlagen

1.1 Die Grenzlinie fester Anlagen (Blatter Nr. 6 N bis 10 N) ist die Umgrenzung des mini-
malen Querschnittes, bei dem fir definiertes Fahrzeugverhalten (geméass AB
18.2/47.1) und bestimmte Gleislagetoleranzen (gemass Blatt Nr. 19 N) die Durchfahrt
der Fahrzeuge gewabhrleistet ist.

1.1.1 Sie berlcksichtigt die Ausladung in Gleisbogen mit Radien tber 250 m sowie im Be-
reich Stromabnehmer/Fahrleitung den elektrischen Sicherheitsabstand.

1.1.2 Fir Radien unter 250 m sind die Breitenmasse gemass Blatt Nr. 18 N zu vergréssern.

1.2 Gegenliber festen Anlagen hat die Grenzlinie den Charakter eines unteren Grenz-
masses (Kleinstmass). Sie muss auch bei zeitweiligen Einbauten fur bahntechnische
Einrichtungen eingehalten werden.

1.3 Die Bezugslinie wird in einer besonderen und gemeinsamen Ausfiihrungsbestimmung
zu Art. 18.2/47.1 behandelt.

AB 18.3

Als Sicherheitsrdume (Bereich und Abmessungen gemass Blattern Nr. 5N, 15 N und
20 N) gelten:

Fensterraum

Der Fensterraum ist bei allen Strecken- und Stationsgleisen freizuhalten, auf denen
besetzte Personenwagen normaler Konstruktion verkehren kénnen, deren Fenster
sich um mehr als 0,20 m 6ffnen lassen.

Fortsetzung Blatt Nr. 2 N



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 18

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 2 N
Abschnitt: Sicherheitsabstande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.07.2010
NORMALSPUR

(AB 18.3)

1.2 Auf Gleisen, die von Fahrzeugen in Sonderkonstruktion (Doppelstockwagen usw.) zu

befahren sind, ist nétigenfalls ein analoger Raum vorzusehen.

1.3 Dariiber hinaus ist der Fensterraum in Verbindung mit dem Dienst- bzw. Schlupfweg
vorzusehen als minimaler Raum fir Rangierpersonal auf Fahrzeugen und an Stellen,
wo Fahrzeuge mit offenen Tiren zu bewegen sind.

2 Dienstweg

2.1 Der Dienstweg dient als Weg und als Aufenthaltsort fiir Personal neben fahrenden
Zugen. Er steht immer lotrecht. Seine minimalen Abmessungen sind in Blatt Nr. 20 N
festgehalten. Mit Riicksicht auf den entstehenden Winddruck sind insbesondere bei
Tunneln und Mauern langs Streckengleisen, die mit héheren Geschwindigkeiten als
V = 75 km/h befahren werden, zusatzliche Massnahmen vorzusehen. Als solche
kommen in Frage:

— besondere Ausweichmaoglichkeiten fiir das Personal (Nischen, Ausstellbuchten
usw.),

— vom Gleis abgesetzte Anordnung des Dienstweges,
Verbreiterung des Dienstweges,
— Festhaltemoglichkeiten.

2.2 Der Dienstweg muss vom Gleisbereich ohne Uberschreiten eines andern Gleises
direkt und ohne Hindernisse erreicht werden kénnen.

2.21 Er muss in der Regel auf beiden Seiten der Trasse angeordnet sein.

222 Auf Einspurstrecken ausserhalb der Stationen kann er gegebenenfalls nur einseitig
angeordnet werden. Er muss aber eindeutig zu erkennen sein. Seitenwechsel sind zu
vermeiden.

2.3 In bestehenden Tunneln und Galerien, in welchen der Dienstweg nicht vorhanden ist,

muss mindestens der Schlupfweg vorhanden sein und es sind besondere Massnah-
men flr die Sicherheit des im Tunnel beschéaftigen Personals vorzusehen (vgl. AB 28

Ziffer 1).

2.4 Wird der Dienstweg haufig von Bahnpersonal begangen, ist er zu verbreitern oder in
einem grésseren Abstand vom Gleis zu erstellen.

25 Ein verbreiterter Dienstweg ist auch vorzusehen, wo regelmassig Arbeiten zwischen
Gleisen auszufiihren sind.

2.6 Bei nicht mehr als 1,50 m langen Hindernissen darf der Dienstweg bis auf die Ab-
messungen des Schlupfweges reduziert werden. Der Fensterraum muss erhalten
bleiben.

2.7 Auf Strecken mit reinem Strassenbahnbetrieb kann auf den Dienstweg verzichtet
werden, wenn die Gleise

2.71 baulich nicht vom Ubrigen Strassenverkehr getrennt oder

2.7.2 baulich abgetrennt, jedoch vom Strassenraum her ungehindert zuganglich sind.

Fortsetzung Blatt Nr. 3 N



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 18

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr: 3N
Abschnitt: Sicherheitsabstande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.01.1994
NORMALSPUR

(AB 18.3)

3 Schlupfweg

3.1 Der Schlupfweg soll das Passieren entlang stehender Ziige gewahrleisten. Er steht in

der Regel lotrecht. Er ist bei allen festen Anlagen freizuhalten. Dabei ist zu beachten,
dass u.U. Fahrzeuge eingesetzt werden, deren Tiren bzw. Trittbretter im gedffneten
Zustand Uber die Flucht der Seitenwande der Fahrzeuge hinausragen.

3.2 Einbauten (Zwergsignale, Weichenlaternen usw.), die dem Zweck des Schlupfweges
nicht entgegenstehen, sind gestattet.

3.3 Fir Verladerampen gelten besondere Bestimmungen.

AB 18.4

1 Lichtraumprofil und Grenzlinie fester Anlagen fiir Neuanlagen

1.1 Fir Neuanlagen, Umbauten an bestehenden Anlagen und neumontierte Anlegeteile

an bestehenden Anlagen gelten das Lichtraumprofil EBV 2 gemass Blatt Nr. 12 N und
die Grenzlinie EBV 2 gemass Blattern Nr. 7 N und 10 N.

1.2 Das Lichtraumprofil EBV 2 und die Grenzlinie EBV 2 sind anzuwenden fiir Strecken
fur Kombiverkehr bis Code P60 / C60 / W50 / NT50 sowie fir Verkehr mit doppelsto-
ckigen Reisezugwagen.

1.3 Fur besondere betriebliche Erfordernisse sind allenfalls weitere Raume vorzusehen,
beispielsweise fir Sicht auf Signale, Schneeraumung, Lagerung von Baumaterialien,
Konstruktion der Fahrleitung und ihrer Aufhangung usw.

2 Lichtraumprofil und Grenzlinie fester Anlagen fiir bestehende Anlagen

2.1 Fir bestehende Anlagen gelten grundsatzlich das Lichtraumprofil EBV 1 geméss
Blatt Nr. 11 N und die Grenzlinie EBV 1 gemass Blattern Nr. 6 N und 10 N.

2.2 Alle Anlagen, die Ziffer 2.1 nicht erfiillen, miissen mindestens ein reduziertes Licht-

raumprofil, umfassend den reduzierten Fensterraum und den Schlupfweg, einhalten.

2.3 Vorhandene Einragungen in dieses reduzierte Profil sind in ein "Verzeichnis der Ein-
ragungen in das Lichtraumprofil" aufzunehmen. Sie sind besonders zu iberwachen
und bei nachster Gelegenheit zu entfernen.

Fortsetzung Blatt Nr. 4 N



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 18

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 4 N

Abschnitt: Sicherheitsabstande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.01.1994

NORMALSPUR

(AB 18.4)

3 Lichtraumprofil und Grenzlinie fester Anlagen flr bestehende Anlagen, welche fir
Kombiverkehr mit dem Code P80/ NT 70 herzurichten sind.

3.1 Fir bestehende Anlagen, welche fir Kombiverkehr mit dem Code P80 / NT70 herzu-

richten sind, gelten das Lichtraumprofil EBV 3 gemass Blatt Nr. 13 N und die Grenzli-
nie EBV 3 gemass Blattern Nr. 8 N und 10 N.

3.2 Alle Anlagen, die Ziffer 3.1 nicht erfiillen, miissen mindestens ein reduziertes Licht-
raumprofil, umfassend den reduzierten Fensterraum und den Schlupfweg, einhalten.

3.3 Vorhandene Einragungen in dieses reduzierte Profil sind in ein "Verzeichnis der Ein-
ragungen in das Lichtraumprofil" aufzunehmen. Sie sind besonders zu iberwachen
und bei nachster Gelegenheit zu entfernen.

4 Lichtraumprofil und Grenzlinie fester Anlagen fir Neubaustrecken der Nord-Siid-
Transversalen Basel-Chiasso bzw. Basel-Iselle und fiir Neu- und Ausbaustrecken fiir
V > 160 km/h.

41 Fur Neubaustrecken der Nord-Siid-Transversalen Basel-Chiasso bzw. Basel-Iselle

und fur Neu- und Ausbaustrecken fir V > 160 km/h gelten das Lichtraumprofil EBV 4
gemass Blatt Nr. 14 N und die Grenzlinie EBV 4 gemass Blattern Nr. 9 N und 10 N.

4.2 Fir besondere betriebliche Erfordernisse sind allenfalls weitere Rdume vorzusehen,
beispielsweise fiir Sicht auf Signale, Schneerdumung, Lagerung von Baumaterialien,
Konstruktion der Fahrleitung und ihrer Aufhdngung usw.

5 Sonderfalle

Fir Sonderfélle wie Zahnradbahnen und spezielle bahntechnische Bedirfnisse kon-
nen den besonderen Gegebenheiten angepasste, spezielle Grenzlinien fester Anla-
gen festgelegt werden.

Fortsetzung Blatt Nr. 5 N
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Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 5N
Abschnitt: Sicherheitsabstande
Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.01.1994

NORMALSPUR
PRINZIPIELLER AUFBAU DES LICHTRAUMPROFILS
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Grenzlinie der festen Anlagen

2 ‘ Lichtraumprofil mit eingeschlos-
§ senen Sicherheitsrdumen :
%J ‘ Fz
Bezugslinie ‘ - Bereich 1 mit
Raum fiir Schlupfweg und

Vom Fahrzeugbauer reduziertem Fensterraum

einzuhaltende Ein-

schrankung infolge - Bereich 2 mit
Fahrzeugcharakteristik Raum fiir Dienstweg und
und Laufwerkspielen vollem Fensterraum
N, —

Begrenzung der Fahrzeuge
bzw. Ladungen

horizontale Standfléache
(hdchste Lage)

B SOK

Zusatzliche Raume fir Sicht auf Signale, Schneerdumung, Transporte mit Lademassiiber-
schreitung u.a.m. sind in dieser Zeichnung nicht bertcksichtigt.

Fortsetzung Blatt Nr. 6 N
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Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 6 N
Abschnitt: Sicherheitsabstande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.01.1994
NORMALSPUR Masse in mm

GRENZLINIE DER FESTEN ANLAGEN EBV 1

Anwendungsbereich:
— bestehende Anlagen

S

Masse der Fahrleitungs-,
Stromabnehmer- und unte-
ren Bereich sind den ent-
sprechenden Detailzeich-
nungen zu entnehmen.

Gilltig far:
R =2 250 m ‘
Rv = 5000 m
ou < 150 mm ‘
oh = +£30 mm
In der Regel ‘
EBV S2
(S1 zulassig) ‘
Wt S
|
re 1020
] } 1650
|
Is |
§ ® ‘ 1900
ﬁ 1695 ‘
—7 5
g ‘
D SOK
N ‘ X
|
\

Fortsetzung Blatt Nr. 7 N



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 18

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 7 N
Abschnitt: Sicherheitsabstande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.01.1994
NORMALSPUR Masse in mm

GRENZLINIE DER FESTEN ANLAGEN EBV 2

Anwendungsbereich:

— Neuanlagen, Umbauten an bestehenden Anlagen und neu montierte Anlageteile

— Strecken fur Kombiverkehr bis Code P60/C60/W50/NT50
— Strecken fiir Verkehr mit doppelstdckigen Reisezugwagen

S

Masse der Fahrleitungs-,
Stromabnehmer- und unte-
ren Bereich sind den ent-
sprechenden Detailzeich-
nungen zu entnehmen.

Gultig fir:
R = 250 m ‘
Rv = 5'000 m
du < 150 mm ‘
oh = 30 mm In der Regel ‘
EBV S2
|
T T N
.
- re 1020
] } 1660
l 1830
5]
g g 1 ‘ 1900
4{ 1695 ‘
i [\ SOK
X | L

Fortsetzung Blatt Nr. 8 N
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Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 8N
Abschnitt: Sicherheitsabstande
Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.01.1994

NORMALSPUR Masse in mm
GRENZLINIE DER FESTEN ANLAGEN EBV 3

Anwendungsbereich:
— fur Kombiverkehr mit dem Code P80/NT70 herzurichtende bestehende Anlagen

Glltig far: Masse der Fahrleitungs-,

Stromabnehmer- und unte-

Ev i 5.388 m ‘ ren Bereich sind den ent-
5ii < 150 mm ‘ sprechenden Detailzeich-
5h = +30 mm nungen zu entnehmen.
In der Regel ‘
EBV S2
e **‘7 —
t« 1020
] } 1650
l 1750
7%
= ‘ 1900
1 ‘ 1695 |
— 5 ‘
D SOK
|
\

Fortsetzung Blatt Nr. 9 N
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Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.. 9N
Abschnitt: Sicherheitsabstande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.01.1994
NORMALSPUR Masse in mm

GRENZLINIE DER FESTEN ANLAGEN EBV 4

Anwendungsbereich:

— Neubaustrecken der Nord-Siid-Transversalen Basel — Chiasso bzw. Basel — Iselle
— Neu- und Ausbaustrecken fir V > 160 km/h

Glltig far:

R =2 250 m

Rv 2 5000 m

ot = 150 mm In der Regel
d6h = +30 mm EBV S3

4840

4740

3590

Masse der Fahrleitungs-,
Stromabnehmer- und unte-
ren Bereich sind den ent-
sprechenden Detailzeich-
nungen zu entnehmen.

1775

1875

B

1915
( 1695 |
1
o
-
8
SOK
L L

Fortsetzung Blatt Nr. 10 N



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

zu Art.: 18
Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.. 10 N
Abschnitt: Sicherheitsabstéande
Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.01.1994

NORMALSPUR
BEGRENZUNGEN UNTERER BEREICH

Anmerkung: Im unteren Bereich ist der Bereich 1 des Lichtraumprofils
identisch mit der Grenzlinie der festen Anlagen

Masse in mm

Gultig fir: R=250m

- Héhenreduktion f bei Vertikalausrundung Rv
(bei Ablaufanlagen ist f speziell zu berechnen):

~ - 2 Rv [m] f[mm]
Pi m |
1650 10
1250 15
1000 20

F
G
gl
SOK i DN
bt
$8¢

amin: 41 mm bei Radlenkern von Weichen und Gleisdurchschneidungen

50 mm bei Rillenschienen

67 mm bei allen Ubrigen unbeweglichen Gegenstanden
In Kurven ist a um den Betrag der Spurerweiterung zu erhéhen.

Fir Bauteile, die mit dem Gleis verbunden sind, diirfen die Hohenmasse um

max. 30 mm erhéht werden (Wegfall der Hohentoleranz).

Beispiel: Karrenliberfahrt zwischen Schiene und Achsabstand 1'350 mm

Fortsetzung Blatt Nr. 11 N



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 18

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.. 11 N
Abschnitt: Sicherheitsabstande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.01.1994
NORMALSPUR Masse in mm

LICHTRAUMPROFIL EBV 1

Anwendungsbereich:
— bestehende Anlagen

Gliltig far: Masse der Fahrleitungs-,
‘ Stromabnehmer- und unte-
R =2 '250 m ren Bereich sind den ent-
Rv = 5000 m ‘ sprechenden Detailzeich-
ou = 150 mm In der Regel ‘ nungen zu entnehmen.
oh = +£30 mm EBV S2
(81 zuldssig) ‘ 1660
r« 1020 J
} 1650
| :
v ] ‘ >
8 X N ‘ 2100 O
TR 5 | X
) o 2500 >
5 %
X L w B
\/ | \/
\/\/ ‘ \/\/
SO
D (A SOF
: ~le— Standfiiche
\ max 420 mm (iber SOK
Bereich 1: Einragungen von bestehenden Anlageteilen missen registriert sein. Zeit-
weilige Einbauten bis héchstens an die Grenzlinie der festen Anlagen u.U.
zulassig
Bereich 2: Einragungen aufgrund von Typenzulassungen zuldssig
Bereich 3: Nach Mdglichkeit freizuhaltender Raum

Fortsetzung Blatt Nr. 12 N



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 18

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 12 N
Abschnitt: Sicherheitsabstande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.01.1994
NORMALSPUR Masse in mm

LICHTRAUMPROFIL EBV 2

Anwendungsbereich:

— Neuanlagen, Umbauten an bestehenden Anlagen und neu montierte Anlageteile

— Strecken fur Kombiverkehr bis Code P60/C60/W50/NT50
— Strecken fiir Verkehr mit doppelstdckigen Reisezugwagen

Masse der Fahrleitungs-,
Stromabnehmer- und unte-
ren Bereich sind den ent-
sprechenden Detailzeich-
nungen zu entnehmen.

Gliltig far:

R = 250 m ‘

Rv = 5000 m ‘

ol = 150 mm

3h = +30 mm In der Regel ‘
EBV S2

re 1020 J
} 1660
£ | 2
N N
% 8 ‘ >
g MX o ‘ 2100 >
< X < >
v/ ~ ‘ v/
>0 s 2500 %
N N e
\/\/ ® ‘ \/\/
e i e
>0 8 ‘ ?/V
el 1690 { e
e e
VNN NN
\/\/\/\/\/\/\/ \/\/\/\/\/\/\/
Y 3 R Ny SOK
I R
* ‘ ‘ X ‘ Standflache
\ max 420 mm {iber SOK

Bereich 1: Einragungen von bestehenden Anlageteilen miissen registriert sein. Zeit-
weilige Einbauten bis héchstens an die Grenzlinie der festen Anlagen u.U.

zulassig
Bereich 2: Einragungen aufgrund von Typenzulassungen zuldssig
Bereich 3: Nach Mdoglichkeit freizuhaltender Raum

Fortsetzung Blatt Nr. 13 N



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 18

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.. 13 N
Abschnitt: Sicherheitsabstande
Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.01.1994

NORMALSPUR Masse in mm
LICHTRAUMPROFIL EBV 3

Anwendungsbereich:
— fur Kombiverkehr mit dem Code P80/NT70 herzurichtende bestehende Anlagen

Giltig far: /—‘—\ Masse der Fahrleitungs-,
‘ Stromabnehmer- und unte-
R = '250 m ren Bereich sind den ent-
Rv 2 5000 m ‘ sprechenden Detailzeich-
60 < 150 mm nungen zu entnehmen.
oh = +30 mm In der Regel ‘
EBV S2
— 7‘7 —
Y [« 1020 J
i 1650 |
} 1750
. | :
N e
PAVA! (=3 e
v o 3 ‘ ~
(X g g ‘ 2100 >0
X < O
% o ‘ ~
zv g 2500 z
o I P 5
zv B ‘ 1690 ‘ >V\V/
\/ | \/
% J ~
v\/v % ‘ v v\/v
AN\ NN
VAN N VAN NN
(AVAVA) h N DX SC
t : <L Standfiiche
\ max 420 mm Gber SOK

Bereich 1: Einragungen von bestehenden Anlageteilen missen registriert sein. Zeit-
weilige Einbauten bis héchstens an die Grenzlinie der festen Anlagen u.U.
zulassig

Bereich 2: Einragungen aufgrund von Typenzulassungen zulassig

Fortsetzung Blatt Nr. 14 N



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 18

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.. 14 N
Abschnitt: Sicherheitsabstande
Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.01.1994

NORMALSPUR Masse in mm
LICHTRAUMPROFIL EBV 4
Anwendungsbereich:

— Neubaustrecken der Nord-Siid-Transversalen Basel — Chiasso bzw. Basel — Iselle
— Neu- und Ausbaustrecken fiir V > 160 km/h

Gultig far: Masse der Fahrleitungs-,
Stromabnehmer- und unte-

R =2 250 m ren Bereich sind den ent-

Rv 2 5000 m sprechenden Detailzeich-

o0 < 150 mm nungen zu entnehmen.

oh = +£30 mm In der Regel

EBV S3

‘ 1715
‘ 1875
ave ‘ AV
e AV
: | :
(V2 . (2
VaN g3 ‘ 0
<
X N ‘ 2100 O
(2 o (2
X2 ‘ 2500 e
AV N
\/\/ ‘ \/\/
Ve o~ N
S - | ko
~ 1690 ™
N AV
5 Nl 2
VNS ‘ N\ A\
NN\ NN
VAN NN\ VAN NN\
AV m AV SOK
* ‘ ! Standflache
\ max 420 mm (iber SOK

Bereich 1: Einragungen von bestehenden Anlageteilen missen registriert sein. Zeit-
weilige Einbauten bis héchstens an die Grenzlinie der festen Anlagen u.U.
zulassig

Bereich 2: Einragungen aufgrund von Typenzulassungen zuldssig

Fortsetzung Blatt Nr. 15 N



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 18

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.. 15N
Abschnitt: Sicherheitsabstande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 02.07.2006
NORMALSPUR Masse in mm
LICHTRAUMPROFIL

ABSTANDE VON MASTEN UND BAUTEN
ANORDNUNG DER SICHERHEITSRAUME

I
I Minimalabstand
: far Masten in

T Bahnhofen

: ausserhalb des
|

|

|

|

Perronbereichs

Breiten der Sicherheitsraume :

Minimalabstand
bei Neubauten
(Einhaltung ei-
nes Arbeitsrau-
mes ausserhalb

|

|

[ ] |

! |

bS | / Z | Lichtraumprofil)

dBa ~ dBi ml

|

|

|

|

Fensterraum bF=300 mm
Raum fiir Dienstweg bD=500 mm
Raum fiir Schlupfweg bS=200 mm

\ /3000 ———=r+———/ 3000

)
| |

R/ 250 m

Uberhghung i [mm] Masse fir G > 50 mm

0 50 100 150 sind durch genaue Kon-

dBa [mm] | 2500 | 2400 | 2400 | 2400 | Struktion des Lichtraum-
profils bestimmt worden.

dBi [mm] 2500 2500 2560 2650

dM  [mm] 2180 2300 2400 2500

Fortsetzung Blatt Nr.

16N



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 18
Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr: 16 N
Abschnitt: Sicherheitsabstande -
' ! ! Ausgabe: 01.07.2072 | - {Gelsscnt: 2010 )
Artikel: Lichtraumprofil Entwurf:-  08.04.2011
M .
NORMALSPUR asseinmm

STROMABNEHMERRAUM (EBV S1 BIS S4) UND FAHRLEITUNGSRAUM

Grosc s

(]
o ‘[ Geldscht: FL-Spannung (... }1]

,,,,,,,,,, - {Geléscht

/ -
Gilltig fir: Uberbauten
2 I
Rv > 5000 m =
R > 250 m 1
S < 150 mm o bk
-30mm < 8h < +30mm 3 <
"
v ______ 2 S T U R
: Ve T
< 1 ¢~ Fahrdraht
2 auf Nennhdhe
S
E o bx |
| © by |be
bp |
|
SOK (Versicherte Gleislage) I
Stromabnehmerraum EBV S1 1 EBV S2 EBV S3 3 EBV $4 4)
bx Regelwert * 765 mm 765 mm 840 mm 1015 mm
by Regelwert * 840 mm 900 mm 975 mm 1150 mm
bp Regelwert * 990 mm + be| 1050 mm +be | 1125 mm + be | 1300 mm + be
hf  Nennhéhe des Fahrdrahtes:
- fir neue Uberbauten hf 2 hf,;, und hf = (5200 mm + Zyy)
- fir glle anderen Situationen_ |~ _______ hf 2 o - _
y 220 mm 250 mm 235 mm 250 mm
o 30° 30° 25° 30°

Anwendungsbereiche 1) 4):

1) EBV S1: Bestehende Anlagen
2) EBV S2: Neuanlagen, Umbauten an bestehenden Anlagen sowie neu montierte Anlageteile
3) EBV S3: Neubaustrecken der Nord-Sud-Transversalen Basel —

Neu- und Ausbaustrecken fir V > 160 km/h

Weitere Anwendungen werden von Fall zu Fall festgelegt

Chiasso bzw. Basel —

* Sonderwerte nach spezieller Berechnung geméass AB-EBV 18.2/47.1 Blatt 3 N

4) EBV S4: Strecken, auf denen auslandische Triebfahrzeuge mit Wippenbreite 1'950 mm verkehren.

Iselle.

be

Werte nach AB- VEAB
hfmin

hfo
fo
hk
bk
Zys

Anhublage des Fahrdrahtes
Anhub des Fahrdrahtes

Hoéhe des Fahrleitungs-Konstruktionsraumes
halbe Breite des Fahrleitungs -Konstruktionsraumes

Von der Infrastrukturbetreiberin (ISB) in Abhangigkeit vom Fahrleltungstyp und den ortlichen Gegebenheiten «
zu bestimmende Werte:

ten

bestehende Uberbau-

‘[ Geldscht:

(

R {Geloscht
\

\

|
)
+ Znt) }
|
]

belle oben

—// { Gelodscht:

39), siehe auch Ta-

. | Geléscht: . -aufBahniber-
" gangen
{Gelsscht: hf= (5500 mm + Zy)
/{Geléscht: ( ]
/[ Gelescht: VEAB, )
// /[Geloscht 17) }
{Geloscht ( ]
/" {celsscht: VEAB, )
)

Formatierte Tabelle
fur . - fg . Gleishe-
bungsreserve .

- fu . Fahrdrahtabweichung
nach unten infolge Temperatur-

schwank- .

. ungen sowie stati-

scher und dynamlscher Einflisse .
- th . vertikale Montagetole-
ranzen der Fahrleitung

B
| Gelodscht:

Fortsetzung Blatt Nr. 17 N



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

zu Art.: 18
Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 17 N
Abschnitt: Sicherheitsabstéande
Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.07.2010
NORMALSPUR Masse in mm
LICHTRAUMUBERGANGE

Ubergang Gerade in Bogen mit Ubergangsbogen:

Ubergang Gerade in Weiche oder Gerade in Bogen ohne Ubergangsbogen:

‘ 15 m 5m 2 m X

=
>

i

R X d
150m < R<185m 7m
185m < R<250m 6m

b halbe Breite des Lichtraumprofils

L Lange des Lichtraumiibergangs (= Lénge des Ubergangsbogens, mindestens aber 20 m)

d Erweiterung von b

Fortsetzung Blatt Nr. 18 N



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 18

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.. 18 N
Abschnitt: Sicherheitsabstande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.07.2010
NORMALSPUR

ERWEITERUNG IN GLEISBOGEN

In den halben Breitenmassen der Grenzlinie bzw. des Lichtraumprofils sind bei Gleisbogen mit
Radien R > 250 m die Erweiterungen eingerechnet, fir Radien R < 250 m sind diese wie folgt zu
erweitern:

Radius R Erweiterung e Erweiterung e, Bemerkungen
Kurveninnenseite Kurvenaussenseite
(mm) (mm)
250 0
220 30 35 Wagenibergang
185 75 85 unbeschrankt
150 135 160
135 170 205 Wagenubergang
120 215 260 beschrankt
110 255 305 5
100 300 360 a2, P
90 355 425 an-—n o =100
80 425 510 2
an-n?+ 2 <120
4
a= Abstand der Endachsen bzw. Drehzapfen in m
n = Abstand des betrachteten Querschnittes von der nachstliegenden Endachse bzw. vom néachstlie-
genden Drehzapfen im m
p = Drehgestellachsstand in m

HOHENANPASSUNG BEI KUPPEN UND WANNEN

In den Hohenmassen der Grenzlinie bzw. des Lichtraumprofils flir den oberen Bereich sind bei
Kuppen und Wannen mit Ausrundungsradien R, > 5'000 m die Anpassungen eingerechnet, fiir
Ausrundgungsradien Rv < 5'000 m sind diese wie folgt zu vergrossern:

Ausrundungs- Hohenanpassung f
radius Rv (m) flir oberen Bereich (mm)
5'000 0
2'500 10
1'650 20
1'250 30
1'000 40

Fir den unteren Bereich gilt die Tabelle auf Blatt Nr. 10 N zu Art. 1.
Bei Ablaufanlagen ist f spezielle zu berechnen.

Fortsetzung Blatt Nr. 19 N



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art: 18

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.. 19 N
Abschnitt: Sicherheitsabstéande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.07.2010
NORMALSPUR

GLEISLAGETOLERANZEN

Die nachfolgenden Bau- und Betriebstoleranzen des Gleises liegen der Berechnung der erforderli-
chen Grenzlinie fester Anlagen zugrunde:

Héhenlage  Hohenabweichung h des Gleises gegenuber der Solllage:
Ah =+ 30 mm (in kurzfristigen Umbauphasen ist
Ah = - 40 mm zugelassen)
Seitenlage  Querverschiebung des Gleises aus der versicherten Solllage von einer
Durcharbeitung zur anderen:
t1=+25mm
Querneigung zuléssiger Uberhohungs- bzw. Querneigungsfehler:
fi=+£15mm
Spurweite maximal zulassige Spurweite (inkl. Spurerweiterung):

Smax < 1'470 mm

Verwendete Abkirzungen beziiglich Gleisbau und Fahrdynamik:
u: Gleistiberhéhung

AU: Fehlbetrag bzw. Uberschuss an Gleisiiberhthung

R: Radius eines Gleisbogens

R.: Radius der Ausrundung von Neigungswechseln

Fortsetzung Blatt Nr. 20 N



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 18

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.. 20 N
Abschnitt: Sicherheitsabstande
Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.07.2010

NORMALSPUR
ABMESSUNGEN DER SICHERHEITSRAUME

Die Anordnung der Sicherheitsrdume ist in Blatt Nr. 5 N dargestellt. Alle Hohen sind auf abgesteck-
te Gleishéhen (= Nennhohe des Gleises) bezogen.

Eensterraum (F)

Fir Strecken, auf denen Fahrzeuge normaler Konstruktion verkehren:

Obere Begrenzung hg = 3,00 m Gber SOK
Untere Begrenzung hg = 1,70 m Gber SOK
Breite, minimal b > 0,30 m

Reduzierter Fensterraum (siehe AB 18.4, Blatt Nr. 4 N, Ziff. 2.2):
Breite, minimal bg, red > 0,20 m

Beispiele fiir einen reduzierten Fensterraum: Tunnel, lange Stiitzmauern; nicht aber Signalmasten,
Fahrleitungsmasten usw., diese missen gegebenenfalls nach dem Signalreglement gekennzeich-
net werden.

Dienstweg (D

Hohe hp > 2,00 m Uber Standflache
(Minimalkote: 2,00 m Uiber SOK)
Breite firh>1,00 m bp >0,50m
firh<1,00 m zulassige Einschrankung (Gelander) auf bp > 0,40 m
Standflache (Maximalkote): 0,42 m iber SOK

Bei Koten tber 0,30 m sind Auftrittstufen erforderlich.

An Stellen, die haufig von Bahnpersonal begangen werden miissen, ist der Dienstweg zu erwei-
tern.

Breite firh>1,00 m bp>0,70 m
firh<1,00 m zulassige Einschrankung (Gelander) auf bp > 0,60 m
Schlupfweg (S)
Hohe hs = 2,00 m Uber Standflache

(Minimalkote: 2,00 m iber SOK)

Breite, minimal bs>0,20m




| Seite 15: [1] Geldscht

Thomas Gedeon

08.04.2011 16:48:00
FL-Spannung (U,) be
AC 11kV 110 mm
AC 15kV 150 mm
AC 25 kV 250 mm
DC <1.5kV 35 mm
DC >1.5kV } 50
DC <3 kV mm




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.:  18.2/47.1

Kapitel: Feste Anlagen / Fahrzeuge Blatt Nr.: 1M

Abschnitt:  Sicherheitsabstédnde / Grundlagen des Fahrzeugbaus

Artikel: Lichtraumprofil / Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen |Ausgabe: 01.01.1984

METERSPUR

AB 18.2/47.1 Bezugslinie

1 Von der Bezugslinie aus wird einerseits die Begrenzung der Fahrzeuge und Ladun-
gen und andererseits die Grenzlinie fester Anlagen bestimmt.

1.1 Die Masse der Bezugslinie sind in Gleisbogen gemass Blatt Nr. 4 M zu erweitern.

1.2 Fur feste Anlagen fallt die Mittellinie der Bezugslinie mit der Gleismittellinie, fir Fahr-
zeuge und Ladungen mit der Fahrzeugmittellinie zusammen. Die Mittellinie steht
rechtwinklig zur Verbindungslinie der Schienenoberkanten.

1.3 Die Breitenmasse der Bezugslinie werden parallel zur Verbindungslinie der Schie-
nenoberkanten, die Hohenmasse parallel zur Mittellinie gemessen.

14 Bei Rollschemel- und Rollbockbetrieb ist speziell das Zusammenwirken der Federun-
gen von Rollbock bzw. Rollschemel und transportiertem Normalspurfahrzeug zu be-
ricksichtigen.

2 Fuir die Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen (AB zur Art. 47) sind zu bertck-
sichtigen:

2.1 Die effektiven geometrischen Ausladungen;

2.2 die seitlichen Ausschlage infolge von Fahrzeugseitenspielen;

23 die geometrischen Verschiebungen, die sich aus dem Spurspiel sowie aus der Stel-

lung der Fahrzeuge im Gleisbogen und in der Geraden ergeben;

24 der Uber 1° hinaus gehende Einfluss einer Unsymmetrie, die sich aus den Bau- und
Einstellungstoleranzen der Fahrzeuge sowie der ungleichmassigen Verteilung der
Regellast ergibt;

2.5 die seitlichen Verschiebungen infolge quasistatischer Seitenneigung, die bei einer
Wankpolhéhe von 0,50 m Giber SOK und einem Neigungskoeffizienten tber 0,40 auf-
treten, abzliglich der Werte fiir einen Neigungskoeffizienten von 0,40. Fiir den Strom-
abnehmerbereich betragt der entsprechende Wert des Neigungskoeffizienten 0,225;

2.6 die Verschiebungen infolge Abnutzung der Fahrzeugteile;

Fortsetzung Blatt Nr. 2 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.:  18.2/47.1

Kapitel: Feste Anlagen / Fahrzeuge Blatt Nr.. 2 M
Abschnitt:  Sicherheitsabstédnde / Grundlagen des Fahrzeugbaus

Artikel: Lichtraumprofil / Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen |Ausgabe: 01.01.1984
METERSPUR

(AB 18.2/47.1 Bezugslinie)

2.7 die senkrechten Ausschlage infolge Einfederung parallel zur Gleisachse sowie infolge
quasistatischer Seitenneigung;

2.8 die senkrechten geometrischen Verschiebungen, die sich aus der Stellung im kleins-
ten Vertikalausrundungsradius von 500 m (300 m bei Strassenbahnen) ergeben;

29 die Seitenverschiebungen der Stromabnehmer-Wippe unter Einwirkung einer Seiten-
kraft von 300 N;

210 die seitlichen Verschiebungen des Stromabnehmers infolge von Befestigungstoleran-
zen.
3 Fur die Grenzlinie fester Anlagen und damit auch das Lichtraumprofil (AB zu Art. 18)

sind zu berlcksichtigen:

3.1 Die seitlichen Verschiebungen infolge quasistatischer Seitenneigung, die bei einer
Wankpolhéhe von 0,50 m Gber SOK und einem Neigungskoeffizienten von 0,40
(0,225 fiir den Stromabnehmerbereich) auftreten;

3.2 die Verschiebungen infolge von Bau- und Betriebstoleranzen des Gleises;
3.3 die Verschiebungen als Folge zufélliger seitlicher Schwingungen von 1° (Kurvenaus-

senseite und Gerade) bzw. 0,2° (Kurveninnenseite) aus Ursachen, die sowohl mit
dem Fahrzeug als auch mit dem Gleis zusammenhangen;

3.4 der Einfluss einer Unsymmetrie von 1°, die sich aus den Bau- und Einstellungstole-
ranzen der Fahrzeuge und der etwaigen ungleichmassigen Verteilung der Regellast
ergibt;

3.5 die Verschiebungen infolge abnutzungsbedingter Spurerweiterungen;

3.6 die Messungenauigkeiten von 0,01 m im Hohenbereich unter 0,90 m iber SOK bzw.

0,05 m tber 0,90 m tber SOK;

3.7 die Zuschlage fur Besonderheiten (z.B. elektrischer Sicherheitsabstand im Bereich
der Stromabnehmer und der Fahrleitung).

4 Fir Neuanlagen gelten die Bezugslinien gemass Blatt Nr. 5 M bis Blatt Nr. 7 M. An-

zustreben ist, dass fiir den Bau der Fahrzeuge und den Bau der Anlagen von dersel-
ben Bezugslinie ausgegangen wird.

Fortsetzung Blatt Nr. 3 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.:  18.2/47.1

Kapitel: Feste Anlagen / Fahrzeuge Blatt Nr.. 3 M

Abschnitt:  Sicherheitsabstédnde / Grundlagen des Fahrzeugbaus

Artikel: Lichtraumprofil / Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen |Ausgabe: 01.01.1984

METERSPUR

(AB 18.2/47.1 Bezugslinie)

5 Im Sinne der Vereinheitlichung muss bei Umbauten bestehender Anlagen von den
Bezugslinien gemass Blatt Nr. 5 M bis Blatt Nr. 7 M ausgegangen werden.

51 In begriindeten Fallen kénnen durch die Bahnen im Einvernehmen mit dem Bundes-
amt abweichende Bezugslinien festgelegt werden.

5.2 Im Hinblick auf bestehende Anlagen kann die Bezugslinie fir den Bau der Fahrzeuge

kleiner sein als die fir die Neu- und Umbauten der Anlagen massgebende Bezugsli-
nie.

Fortsetzung Blatt Nr. 4 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zuArt:  18.2/47.1
Kapitel: Feste Anlagen / Fahrzeuge Blatt Nr.. 4 M
Abschnitt:  Sicherheitsabstédnde / Grundlagen des Fahrzeugbaus

Artikel: Lichtraumprofil / Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen |Ausgabe: 01.01.1984
METERSPUR

(AB 18.2/47.1 Bezugslinie)

KURVENERWEITERUNG e

Bezugslinie Hohenbereich Kurvenerweiterung e in m
Uber SOK in mm Innenseite Aussenseite
A Triebfahrzeuge und Wa- 0 bis + 200 125
gen 7R
Uber + 200 25
Blatt Nr. 5 M =
R
B Rollbockbetrieb 0 bis + 200 125
R
+ 200 bis H + 50 25
R

Blatt Nr. 6 M

H + 50 bis H + 4'530

analog Normalspur

Rollschemel mit 0 bis + 200 12,5
4-Achs-Normalspur- R
wagen
+ 200 bis H + 50 25
R
Blatt Nr. 6 M H + 50 bis H + 4'530 40 25
R R
Rollschemel mit 0 bis + 200 12,5
2-Achs-Normalspur- R
wagen
+ 200 bis H + 50 25
Blatt Nr. 6 M H + 50 bis H + 4'530 25
R
C Strassenbahn Gesamter Hohenbereich 57 11,25

Blatt Nr. 7 M

Kurvenradius in m

R
H Hohe SOK Normalspur tGiber SOK Meterspur in mm
e

Kurvenerweiterung in m

(R-13) (R+27)

Fortsetzung Blatt Nr. 5 M




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

zu Art.:

18.2/47 .1

Kapitel: Feste Anlagen / Fahrzeuge
Abschnitt:  Sicherheitsabstédnde / Grundlagen des Fahrzeugbaus

Artikel: Lichtraumprofil / Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen

Blatt Nr.:

5M

{celescnt: 01.1994

METERSPUR

(AB 18.2/47.1 Bezugslinie)

BEZUGSLINIE A

Davon abgeleitet sind:
— Grenzlinie und Lichtraumprofil A (Art. 18, Blatter 6 M und 9 M)

Glltig far:

Masse in mm

— Adhasions- und Zahnradbahnen ohne Rollschemel- bzw. Rollbockbetrieb

= Bs+75

“BSJO j
L—~ Bst+40 —|

% \ J
[‘710+e
1 ( e Bezugslinie fiir span- \W
nungfiihrende Teile

auf dem Fahrzeug-
dach

}—7 1410+ —=

—~—— 1360+
[845+e]

‘ (180)
Hﬁfj "7/ 3 SOK

4050
4500
5850
6000

3350

P i&
e Kurvenerweiterung gemass Blatt 4 M Bs Halbe Breite der Stromabnehmer
be elektr. Sicherheitsabstand, gemédss | - { Gevtésr::h‘f :t A
[1 Triebfahrzeuge, Steuerwagen und Rollschemel AB-EBV zu Art. 44 Blatt 11 Ziff. 89 | echselsrom

von Adhasionsbahnen

() Mass fiir Bahnen, bei denen Fahrzeuge mit Zahn-
radern verkehren

\
\

Geldscht: kV.:

\

Gleichstrom . 1,

15kV 1 150 mmq

Geléscht: kV.:.
Uber . 1,5kV .:.

Fortsetzung Blatt Nr. 6 M



(AB 18.2/47.1 Bezugslinie)

BEZUGSLINIE B

Davon abgeleitet sind:
— Grenzlinie und Lichtraumprofil B (Art. 18, Blatter Nr. 7 M und 10 M)
Glltig far:
— Bahnen mit Rollschemel- bzw. Rollbockbetrieb

= Bs+75

“ Bs-70 *‘
T

H+4530

H+4110

H+3330

—

H+1170

1405+¢ ——=—— Bs+40

e
JL

...

]

[
Bezugslinie fiir span-
nungfiihrende Teile
auf dem Fahrzeug-
dach |

~— 16%0+e ——J
f‘i 1665+e

T 1665+e

1410+e

1360+e

»‘ [845+¢]

5850
6000

4500

-

=~ H+400
=~ H+245

_ - L
E———

200 —=

i

AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zuArt:  18.2/47.1
Kapitel: Feste Anlagen / Fahrzeuge Blatt Nr.. 6 M
Abschnitt:  Sicherheitsabstédnde / Grundlagen des Fahrzeugbaus

‘ Artikel: Lichtraumprofil / Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen |Ausgabe: 01,07.2072
METERSPUR Masse in mm

Kurvenerweiterung gemass Blatt 4 M

Hohe SOK Normalspur Giber SOK Meterspur
Triebfahrzeuge, Steuerwagen und Rollschemel von

Adhasionsbahnen

Mass fiir Bahnen, bei denen Fahrzeuge mit Zahn-

radern verkehren

Bs
be

Halbe Breite der Stromabnehmer

{celescnt: 01.1994

. - {Geléscht: Rl

\

Fortsetzung Blatt Nr. 7 M

\

Wechselstrom

Geléscht: kV.:. 110 mm .
15kV . :. 150 mmq
Gleichstrom . 1,

35 mm

Geldscht: kV .:
50 mm

_Uber.15kV .:.




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zuArt:  18.2/47.1
Kapitel: Feste Anlagen / Fahrzeuge Blatt Nr.: 7 M
Abschnitt:  Sicherheitsabstédnde / Grundlagen des Fahrzeugbaus
- 5 : 01.1994
‘ Artikel: Lichtraumprofil / Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen |Ausgabe: 01,07.2072_| - {cetonent
METERSPUR Masse in mm

(AB 18.2/47.1 Bezugslinie)

BEZUGSLINIE C

Davon abgeleitet sind:

— Grenzlinie und Lichtraumprofil C (Art. 18, Blatter Nr. 8 M und 11 M)
Gliltig fir:

— Strassenbahnen

Bs+75

Bs-70 *‘
T

r Bs+40 ——]
|
} o

Bezugslinie fir span-
nungfiihrende Teile
auf dem Fahrzeug-
dach ‘

1160+e
—=— 1110+e

845+e “T
L

MK

5850
6000

4500

3650
3350

i

SOK

=

200 —
80 —=|
50 —={

Kurvenerweiterung gemass Blatt 4 M

Bs
be

Halbe Breite der Stromabnehmer

.

Geldscht:
Wechselstrom

= = o
\
\

\
\

T

7| Geléscht: kV.:. 110 mm .
15kV . :. 150 mmJ
Gleichstrom . 1,

Geldéscht: kV.:. 35mm.
tUber .1,5kV.:. 50 mm




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 19

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 1M
Abschnitt: Sicherheitsabstande -
Ausgabe: 01.07.2012 | - {Geloscht: 01.01.1984
Artikel: Parallelgleise auf offener Strecke Entwurf- 19.11.2010 |
METERSPUR
AB 19.1
1 Fir Neubauten betragt der normale Gleisabstand zwischen Parallelgleisen:
in Geraden in Kurven
Meterspur A 320m  320m+2 == { Geldscht: 320
Meterspur B 3,60 m 3,70m+ei+ e,
(Rollschemel/Rollbock)
Meterspur C 2.70 m 270 m+ei+e,
(Strassenbahnen)
2 Bestehende Doppelspuren mit kleineren Gleisabstanden sind zu lberprifen, in einem
Verzeichnis festzuhalten und besonders zu Gberwachen.
AB 19.2

Zwischen den Achsen einer Einspur und dem daneben liegenden Gleis einer Doppel-
spur, sowie zwischen den Achsen von nebeneinander liegenden Gleisen zweier Dop-
pelspuren ist der Gleisabstand gemass Ziff. 1 um 1,00 m zu erweitern. Zwischen den
Achsen von Normalspur- und Meterspurgleisen betragt der Abstand in der Geraden
5,20 m. Im Zwischenraum ist ein erkennbarer Dienstweg vorzusehen. Muss aus-
nahmsweise dieser Abstand reduziert werden, sind die Abmessungen des erweiter-
ten Dienstweges zu gewabhrleisten.



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 21

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.. 1N
Abschnitt: Sicherheitsabstande
Artikel: Abstande auf Perrons Ausgabe: 02.07.2006

NORMALSPUR

AB 21.2
1 Definition
Auf Perrons wird zum Schutz von Personen vor fahrenden Zigen zwischen folgenden
Bereichen unterschieden:
— Gefahrenbereich,
— Sicherer Bereich.
i Gefahrenbereich Sicherer Bereich
i k)
Q,
2 | Sicherheitslinie
g
B |
L) ]
ol .I
\ . . |
2 Gefahrenbereich
2.1 Der Gefahrenbereich wird ab Gleisachse mit Riicksicht auf die Durchfahrgeschwin-
digkeit der Ziige und die ortlichen Gegebenheiten definiert.
2.2 In der Regel ist der Gefahrenbereich wie folgt definiert:
Mindestabstand
Durchfahrgeschwindigkeit (v) [km / h] von Gleisachse
[m]
Vmax GUterziige Vmax Reisezlige Vmax @erodynamisch gut
(in der Regel V') | (in der Regel /') | profilierte Ziige (Vi)
0-90 0-100 2,20
91 - 100 101 - 120 (0-160: 2,30
nicht massgebend) ’
101 -110 121 -140 2,50
111-120 141 - 160 161-180 2,70
(siehe Ziffer 2.3) 161 - 200 181 -200 3,00

Durchfahrten mit v > 200 km/h an den den Reisenden frei zuganglichen Perrons sind
nicht zulassig.

' Zugreihe (RADN)

Fortsetzung Blatt Nr. 2 N
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Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.. 2N
Abschnitt: Sicherheitsabstande

Ausgabe: 02.07.2006
Artikel: Abstande auf Perrons Entwurf-  28.01.2011
NORMALSPUR
(AB 21.2)
2.3 Besonderheiten

Wo die Gefahr von reflektiertem Winddruck besteht, sind zuséatzliche Schutzmass-
nahmen sowie grossere Abstéande beim Gefahrenbereich vorzusehen.

Bei Guterziigen, die tGber 120 km/h fahren, ist aufgrund ihrer aerodynamischen Cha-
rakteristiken zu priifen, ob der Gefahrenbereich nach Ziffer 2.2 gentligt oder ob er zu
vergrossern ist.

3 Sicherer Bereich

3.1 In der Regel 1,50 m.

3.2 Langs Hindernissen von beschrankter Lange mit Festhaltemoglichkeiten (z.B. Trep-
penzugange, Wartekabine, Richtwert max. 10 m Lange) sowie bei Perronenden, ist
ein geringerer Abstand zulassig, aber mindestens 0,90 m. Reisende mussen sich je-
doch vollstandig ausserhalb des Gefahrenbereichs aufhalten kdnnen.

3.3 Bei Geschwindigkeiten von 161 bis 200 km/h sind zur Abwendung des Uberra-
schungseffekts besondere Schutzmassnahmen nach der Richtlinie des BAV ,Schutz
der Reisenden auf Perrons bei Durchfahrgeschwindigkeiten tber 160 km/h* vom
2.7.2006 zu treffen.

4 Bereichsgrenze (Sicherheitslinie)
Die Grenze zwischen dem Gefahrenbereich und dem sicheren Bereich ist deutlich
sichtbar mit einer Sicherheitslinie auf dem Perron zu kennzeichnen. Sie muss optisch
sowie taktil (mit Fissen und Blindenstock ertastbar) ausgefihrt werden. Fiir die Aus-
fihrung dieser taktil-visuellen Sicherheitslinien sind die im Anhang 2 der AB-EBV
festgehaltenen Bestimmungen massgebend.

Die Linie gehort zum sicheren Bereich.

5 Ubergangsbestimmungen
Das Bundesamt erlasst fur die Ausgestaltung des sicheren Bereichs (gem. Ziffer 3)
von bereits bestehenden Anlagen entsprechende Ubergangsbestimmungen in Form
einer Richtlinie. Diese legt das sachliche und terminliche Vorgehen innerhalb der
Rahmenfrist von 10 Jahren fest.

Wo es Griinde der Sicherheit zwingend erfordern, sind die Anlagen anzupassen.

en

{cersscnt:
| == [ Gelodscht:

zu definieren

_{Gelsscht:

Mindestbreiten

-—- { Gelodscht:

sind aber

O
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Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 1

Abschnitt: Unterbau und Kunstbauten

Ausgabe: 01.07.2012

Artikel: Bauen an, tber und unter der Eisenbahn Entwurf:  16.02.2011

AB 271

1 Neue Bauten

1.1 Bei neuen Bauten sind angemessene Sicherheitsabstande zwischen Gleis und tra-
genden Bauteilen anzuordnen. Die Sicherheitsabsténde sind unter Beriicksichtigung
der Linienflihrung, der Fahrgeschwindigkeit, der Lage von Weichen und Gleisdurch-
schneidungen, der Bauwerksart und —nutzung sowie der baulichen Schutzmassnah-
men zwischen Gleis und Bauwerk festzulegen.

1.2 Tragende Bauteile im Nahbereich der Eisenbahn haben einen angemessenen Trag-
widerstand gegen Anprall von Schienenfahrzeugen aufzuweisen.

1.3 Angaben zu Sicherheitsabstédnden, Schutzmassnahmen und den zu beriicksichtigen-

22

23

Bestehende Bauten

Bei der Instandsetzung, Erweiterung, Veranderung oder Umnutzung von bestehen-
den Bauten, der Erhéhung der Fahrgeschwindigkeit der Eisenbahn um mehr als 20
km/h oder bei einer Reduktion der Gleis- und Weichenabstande zu einer Baute, sind
verhaltnismassige Schutzmassnahmen gegen Anprall von Schienenfahrzeugen zu
bestimmen, sofern die Anforderungen fiir neue Bauten nicht erfiillt sind.

Die Bestimmung verhaltnismassiger Schutzmassnahmen hat grundsatzlich mit einer

Anhang Nr. 1 zu den AB-EBV erwéhnten Hinweise zu beachten.

Bei Strassenbriicken Uber ein- oder mehrgleisige Eisenbahnstrecken darf die Be-
stimmung verhaltnismassiger Schutzmassnahmen mit dem BAV-/ SBB-Leitfaden zur
Beurteilung der Anprallrisiken von Eisenbahnfahrzeugen bei bestehenden Bauten er-
folgen.

Fortsetzung Blatt Nr. 2

- [ Geldscht: Einwirkungen

)

Geléscht: Fur Bauten an Eisen-
bahnstrecken mit einer Ausbauge-
schwindigkeit von mehr als 120
km/h sind die erforderlichen
Schutzmassnahmen und die Be-
messungswerte der Anprallkrafte
von Eisenbahnfahrzeugen in Ab-
sprache mit dem Bundesamt fest-

\ | zulegen.

| Gelsscht:

<#>Wenn die Be-
stimmungen gemass Anhang Nr. 1
aus zwingenden Griinden nicht
umgesetzt werden kénnen, sind die
erforderlichen Schutzmassnahmen
gemass den Empfehlungen des
UIC-Kodex 777-2 "Uberbauung von
Bahnanlagen — Bautechnische
Massnahmen im Gleisbereich"' zu
bestimmen. Fur die Risikoermitt-
lung enthalt der Anhang Nr. 1 zu
den AB-EBV Angaben zu wichtigen

\ | Parametern.|

Geldscht: unter Berlcksichti-
gung der in Ziffer 1.5 erwahnten
Parameter




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 27

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr: 2
Abschnitt: Unterbau und Kunstbauten
Ausgabe: 01.07.2012

Artikel: Bauen an, tber und unter der Eisenbahn Entwurf:  16.02.2011

AB 27.4

1 Schutzeinrichtungen gegen abkommende Strassenfahrzeuge und Ladungen sind
gemass den Bestimmungen der Normengruppe SN 640 5602 bzw. gemass Norm
SN 671 520% anzubringen.

2 Bei Parkplatzen und &hnlichen Verkehrsflachen, die an Gleise mit Zugfahrten an-
grenzen, sind Schutzeinrichtungen oder andere wirksame Hindernisse anzuordnen.

AB 27.5

1 Fir Bau und Betrieb von Rohrleitungsanlagen im Nahbereich einer Eisenbahn (Ab-
stand < 20 m) sind besondere Sicherheitsmassnahmen und vertikale Sicherheitsab-
stdnde zu beachten.

1.1 Bei Rohrleitungsanlagen der Versorgungsbereiche Telekommunikation, Elektrizitat,
Brenn- oder Treibstoffe (flissig oder gasformig), Wasser, Fernwarme und Abwasser
sind die Sicherheitsmassnahmen und -abstinde der SN 671 2607 zu erfillen.

1.2 Bei Rohrleitungsanlagen der Versorgungsbereiche Brenn- oder Treibstoffe (flissig

oder gasférmig) ist dariiber hinaus die Verordnung Uber die Sicherheitsvorschriften
flir Rohrleitungsanlagen (RLSV, SR 746.12) einzuhalten.

2 Siehe Anhang Nr. 3
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Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 1

Abschnitt: Unterbau und Kunstbauten

Ausgabe: 01.07.2012

Artikel: Schutzmassnahmen gegen elektrische Einflisse Entwurf-  28.01.2011

AB 29

1 Als Schutzmassnahmen gegen elektrische Einfliisse gelten:

1.1 Erdung von Anlagen und Einrichtungen auf Bahnbetriebsgebiet, insbesondere im
Bereich spannungsfihrender Fahrleitungsteile, gemass AB444.

1.2 Isolation (Streustromschutz) von mit der Riickleitung verbundenen Metallteilen in An-
lagen von Gleichstrombahnen, gemass AB 44.d ziffer3.

1.3 Einrichtungen bei Bauten an, tGiber und neben der Bahn, die dazu dienen, dass span-
nungsfihrende Teile der Bahnstromleitungen flir Personen geméass der in Ziffer 1.1
erwahnten Verordnung als unberihrbar gelten.

2 Armierungen von Bauwerken auf Bahnbetriebsgebiet sind derart zu gestalten, dass
metallische Kontaktstellen mit dem Gleis jederzeit kontrollierbar sind und dass, insbe-
sondere bei Gebauden, jederzeit eine elektrische Verbindung mit dem Gleis herge-
stellt werden kann.

3 Grundsatzlich diirfen bei ermiidungsbeanspruchten Bauwerken (Eisenbahnbriicken

usw.) keine Heftschweissungen an der tragenden Bewehrung ausgefiihrt werden.

__ — | Geléscht: der Verordnung lber
elektrische Anlagen von Bahnen
(VEAB, SR 734.42) 3.5 und AB zu

S 35

~

i\\\ \[Geléscht: bahngeerdeten ]
) {Geléscht: VEAB 3.5-a01 Ziff. 3 }

"\ | und AB zu 3.5-a01.3
" {Gelsscht: Att.35 VEAB

Geléscht: (z.B. Richtlinien zum
Schutz gegen Korrosion durch
Streustrome von Gleichstromanla-
gen, CENELEC — Norm EN 50122-
2)
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Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 1
Abschnitt: tati "
sehn! Stationen Ausgabe: 01.07.2072 | - {Geléscht: 2010
Artikel: A”gemeines Entwurf: 08.04.2011
AB 34
1 Rangiergrenze
1.1 Zur Kennzeichnung der Rangiergrenze sind beim Einfahrsignal Bahnhofanfang- bzw.
Bahnhofendetafeln wie folgt anzubringen:
1.1.1 Bahnhofanfangtafeln sind aufzustellen:
— bei Signalsystem N zwingend
— bei Signalsystem L bei unmittelbar aneinander grenzenden Bahnhofen oder in
unubersichtlichen Anlagen, in denen die Rangiergrenze nicht einfach ersichtlich
ist.
1.1.2 Bahnhofendetafeln sind aufzustellen:
— bei unmittelbar aneinander grenzenden Bahnhofen oder
— in unubersichtlichen Anlagen, in denen die Rangiergrenze nicht einfach
ersichtlich ist.
2 Bedurfnisse behinderter und altersbedingt eingeschrankter Menschen [Eisenbahn
und Strassenbahn]
21 Perron und Zugang: Generelles
211 Die Perronhdhen sind innerhalb von zusammenhangenden Bahnnetzen einheitlich zu

gestalten und missen auf den niveaugleichen Einstieg in das verwendete Rollmate-
rial abgestimmt sein. Ausnahmen sind méglich, wenn gemass Art. 3 Abs. 2 Vb6V
Hilfestellung durch das Personal der Unternehmung gewahrleistet ist:

— bei Normalspurbahnen betragt die Perronhéhe 550 mm Uber
Schienenoberkante,

— bei Schmalspurbahnen betragt die Referenzhéhe der Perrons 350 mm uber
Schienenoberkante; andere Perronhéhen sind innerhalb zusammenhangender
Netze zulassig;

— bei Strassenbahnen ist der niveaugleiche Einstieg in das verwendete
Rollmaterial zu gewahrleisten. In Ausnahmefallen sind stattdessen
Rollstuhlrampen von den Perrons in die Fahrzeuge zulassig. Die Neigung der
Rollstuhlrampen darf dabei 12%, bei Hilfestellung durch das Personal der
Unternehmung 18% nicht lbersteigen.

Sind die entsprechenden Werte nicht mit verhaltnismassigem Aufwand realisierbar,
so sind in Abweichung von AB 34 .4, Ziffer 1.3 Perron-Teilerhéhungen tber die ganze
Perronbreite zulassig, solange diese durch alle eingesetzten Zugskompositionen
bedienbar sind. Teilerhdhungen miissen sich innerhalb derselben Strecke an allen
Haltepunkten am gleichen Ort der Perrons befinden. Der Niveauunterschied zwischen
der Perron-Teilerhdhung und dem Ubrigen Perronbereich darf keine Stufen aufweisen
und darf in der Neigung 6 Prozent nicht Uiberschreiten. Bei Situationen mit nicht
niveaugleichem Einstieg ist eine maximale Niveaudifferenz zwischen der
Haltestellenplattform und dem Fahrzeug-Einstiegsbereich von 230 mm erlaubt.
Vorbehalten bleibt AB 83, Ziffer 1.1.

Perrons von neuen Haltepunkten miissen grundsétzlich AB 66.1, Ziffer 13.1.1,
erfiillen.

Fortsetzung Blatt Nr. 2
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Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 2

Abschnitt: Stationen

Artikel: Aligemeines Ausgabe: 01.07.2010

(AB 34)

21.2 Personen im Rollstuhl oder mit Rollator ist der Zugang zu den Perrons wie folgt zu
gewahrleisten:

— vorzugsweise mit Rampen. Die Rampenneigung darf bei Niveauunterschieden:
— bis 1,50 m max. 6 Prozent betragen;

— uber 1,50 m max. 12 Prozent bei liberdachten oder beheizten Rampen,
ansonsten max. 10 Prozent betragen;

— subsidiar mit Lift, (Liftmass Lange mindestens 1,80 m), mit taktilen,
sehbehinderten- und rollstuhlgerechten Bedienungselementen und akustischer
Stockwerkangabe bei mehr als zwei der Offentlichkeit zuganglichen Stockwerken.

Bei niveaugleichen Zugangen (iber Gleiskdrper muss mindestens an einem Ort der
Zugang zum Perron fiir Rollstiihle und Rollatoren mittels einer Rampe gewahrleistet
sein: Dabei darf die Rampenneigung max. 6 Prozent betragen. Der Zugang flr
Rollstiihle und Rollatoren darf keine Unebenheiten aufweisen, die Gleisrille ist
moglichst schmal zu halten.

2.1.3 Bewegliche Mdblierungselemente

2.1.31 Die Rampen und Treppen sind vollstéandig, die Unterflihrungen sind méglichst von
festen und beweglichen Méblierungselementen (z. B. Werbestandern) freizuhalten.

2.1.3.2 Auf Perrons ist innerhalb des sicheren Bereiches ein Verkehrsweg von 1,20 m Breite
von Hindernissen freizuhalten.

Ausnahmsweise sind kleinere Breiten bis 0,90 m auf begrenzter Lange mdglich.

Bei den Strassenbahnen muss die Durchfahrbreite (ganze Perronbreite bis Kante) flr
Rollstiihle und Rollatoren mindestens 0,90 m betragen. Besteht fiir Rollstiihle oder
Rollatoren die Gefahr eines Sturzes auf die Fahrbahn, so muss die Durchfahrbreite
mindestens 1,20 m betragen.

21.4 Das Quergefalle auf Perrons darf bis zu 2 Prozent betragen.

In Ausnahmefallen (z.B. bestehenden Turschwellen) ist ein Quergefalle bis zu 3
Prozent zulassig.

215 Haltestellenplattform bei Strassenbahnen
2.1.51 Breite der Haltestellenplattform bei der Rollstuhleinfahrtsflache:

— bei niveaugleichem Einstieg mindestens 1,40 m;

— im Ausnahmefall des Einstiegs ins Fahrzeug lber eine Rollstuhlrampe mindestens
1,40 m plus Rampenuberlappung

Diese Masse erhéhen sich um einen Sicherheitszuschlag von 0,25 m bei
Inselhaltestellen ohne Abschrankung.

Fortsetzung Blatt Nr. 3
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Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 3
Abschnitt: Stationen
Ausgabe: 01.07.2010
Artikel: A”gemeines Entwurf: 08.04.2011
(AB 34)
Sind Rollstiihle mit kuppelbaren elektrischen Antriebsgeraten, Behinderten-
Elektroscooter oder dhnliche Fahrzeuge zugelassen, so soll die Breite der Haltestelle
bei der Rollstuhleinfahrtsflache mindestens 2,00 m betragen. Im Ausnahmefall des
Einstiegs ins Fahrzeug Uber eine Rollstuhlrampe soll die Breite mindestens 2,00 m
plus Rampenuberlappung betragen.
Die minimale Lange der Rollstuhleinfahrtsflache betragt 4,00 m.
2152 Um die autonome Benutzung flr Rollstuhl oder Rollator (die Fahrgaste im Rollstuhl
oder mit Rollator kdnnen ohne fremde Hilfe ein- und aussteigen) zu gewahrleisten,
muss AB 66.1 Ziff. 1.3 eingehalten sein.
_ ‘| Geldscht: In allen Fallen ist die
2.2 Perron und Zugang: optische und taktile Indikatoren (s. Anhang 2 AB-EBV) e et s
2.2.1 Sicherheitsmarkierungen | e o e Ooodens
Als Sicherheitsmarkierungen gelten: AN { oech - J
"| Geloscht: Die
2.2.1.1 Taktil-visuelle Sicherheitslinien (AB 21.2)
2.2.1.2 Aufmerksamkeitsfelder "Betreten/Verlassen Perronbereich”
2.2.1.3 Gleisiibergangsmarkierungen bei Bahnhéfen mit Uberschreiten der Gleise
2.2.2 Weitere Markierungen
2.2.2.1 Markierung "Perronabgang”
2222  Im sicheren Bereich sind insbesondere Leitlinien geméass SN 640 852 nicht zuldssig. - {S;{gﬁ;’,“ AB 21.2 taktil und visuell zu }
Weitere Bestimmungen hierzu siehe Anhang 2 AB EBV Ziffer 10.
223  BeiStrassenbahnen gelten folgende Anforderungen: | Creppon Rampe Lit) sind kil
2.2.31 An den Haltestellen ist auf der Hohe der ersten Fahrzeugtiire eine taktil-visuelle optisch 2. markieren (s. auch Anhang 2

2232

23

AB-EBV).g

777777777777777777777 I 2 . 2
in Fahrbahnmitte soll diese Markierung mdéglichst Giber die ganze Trottoirbreite {Geloscm' ]

gezogen werden.

Darf der Gleiskorper nicht Giberquert werden, so ist eine taktil-visuelle Markierung
entlang der Haltekante analog zu den Sicherheitslinien auf Bahnperrons anzubringen.

Bei Haltepunkten mit Halt auf Verlangen:
— muss ein optisch uniibersehbarer Hinweis auf die Notwendigkeit der
Haltanforderung angebracht werden,
— mussen Haltanforderungstasten an zentraler Stelle, (z.B. in der Néhe des
Billettautomaten oder der Kommunikationseinrichtung) angebracht werden;

— muss bei richtungsgetrennter Anlage fiir Halt auf Verlangen die Anforderung fiir
die entsprechende Fahrtrichtung ersichtlich sein.

Die Halteanforderungseinrichtungen mussen auch fir blinde Reisende auffindbar,
bedienbar und auf den Status Uberprifbar sein.

! Siehe Anhang Nr. 3

Fortsetzung Blatt Nr. 4
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Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 4
Abschnitt:

Stationen
Ausgabe: xx.xx.2012

1.2

1.3

1.4

1.5

1.6

1.7

3.1

3.2

3.3

Reisenden zu vermeiden und die durch den Zugang zum Perron entstehenden
Risiken zu beherrschen.

Die beste und wenn méglich anzustrebende Lésung ist der réumlich vom Gleis
getrennte Zugang.

Die Bedingungen, die einen nicht rdumlich vom Gleis getrennten oder zeitlich vom
Gleis getrennten Zugang erméglichen, sind unter den Ziffern 3 bis 5 angegeben.

Als vom Gleis nicht rédumlich getrennte oder zeitlich getrennte Zugédnge zum Perron
gelten die Félle, bei denen der Perron (auch Aussenperron) nur von einer Seite der
Gleisanlage (iber das Gleis bzw. die Gleise erreicht werden kann.

Samtliche Ubergénge bei Haltepunkten mit nur einem Gleis sind als Bahniibergénge
zu konzipieren.

Zugénge, die das Durchqueren der Gleisanlage auch einen anderen Zweck als den
Zugang zum Zug erméglichen, sind als Bahniibergdnge zu konzipieren.

Ausnahmen zu Ziffer 1.6 kbnnen Anlagen darstellen, die mit bahnseitiger Regelung
(Prozesse der fahrdienstlichen Betriebsvorschriften) betrieben sind.

Zugang rdumlich vom Gleis getrennt

Bei den Zugéngen zu den Perrons sind die Konflikte zwischen Mensch und
Schienenverkehr mittels Unter- oder Uberfiihrungen rdumlich zu beseitigen.

Allgemeine Bestimmungen zu den Zugéngen nicht rdumlich vom Gleis getrennt
(Ziff. 4) und zeitlich vom Gleis getrennt (Ziff. 5)

Der Bahnhof ist betrieblich zu planen. Bei der Planung sind die in enger Abhéngigkeit
stehenden Aspekte Bau, Bahnbetrieb, Sicherungsanlagen (vgl. AB 39.2 und AB
39.3a Ziff. 11), Fahrplan und Reisende zu berticksichtigen.

Nutzungskonzept

Da die Konzeption, das Ausmass und die Gestaltung der Warte- und
Bewegungsbereiche des Reisenden dessen Verhalten massgebend beeinflussen,
muss zu Beginn ein Nutzungskonzept des Bahnhofs erstellt werden. Dabei miissen
die Personenfliisse mit ihren Einflussgréssen und die Betriebsabwicklung(en) mit
ihren zugehérigen Parametern (Sicherungsanlagen, usw.) beriicksichtigt werden.

Der Fahrplan wird von der betrieblichen Planung und der Konzeption der Anlage
beeinflusst.

Artikel: Allgemeines V10.2: Stand 15.04.2011
AB 34.3
Geldscht: <#>Auf einen
schienenfreien Zugang kann verzichtet
e werden:q
i <#>wenn der Zugang zu den Perrons
1 Ziel und Abgrenzung nur iiber Gleise erfolgt, in welche nicht
signal-massig eingefahren werden
. . .. . . . .. kann. Di Glei ind in der Regel i
1.1 Das Ziel der vorliegenden Ausfiihrungsbestimmung ist, die Gefihrdung der Porron zu integrioreny o

<#>in Bahnhofen an Einspurstrecken
mit einfachen betrieblichen
Verhéltnissen, wo Zugénge zu einem
Zwischenperron iber ein Gleis
erfolgen, in welches signalmassig
eingefahren werden kann, wenn
folgende Bedingungen erfillt sind:q
<#>der sichere Bereich fiir Reisende
muss eindeutig erkennbar sein und
baulich klar gestaltet werden. Der
Unterschied zwischen dem sicheren
Bereich und dem Gefahrenbereich
muss offensichtlich sein,{

<#>der Zugang zum Zwischenperron
muss raumlich eindeutig begrenzt und
vom Triebfahrzeugfihrer frihzeitig
erkennbar sein,|

<#>nichts darf die Reisenden dazu
einladen, auf einem schmalen
Zwischenperron zu warten.j

Bauten, die beim Inkrafttreten dieser
Bestimmung schon bestehen, miissen
diesen Vorschriften soweit angepasst
werden, als es Griinde der Sicherheit
zwingend erfordern. Der gleiche Grad
an Sicherheit kann gegebenenfalls mit
anderen Massnahmen erreicht werden.
<#>wenn der Zugang zu den Perrons
mit einer Schranke gesichert ist und die
Schrankenanlage alle Gleise, in welche
signalmassig eingefahren werden kann,
einschliesst. In der Regel soll der
Ubergang nicht mehr als 150 m vom
Halteort des Zuges (Zugsmitte) entfernt
sein.j

<#>Im Strassenbahnbereich sind in der
Regel schienenfreie Zugéange nicht
erforderlich.q|
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Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 5
Abschnitt: Stationen

) ) Ausgabe: xx.xx.2012
Artikel: Allgemeines V10.2: Stand 15.04.2011
(AB 34.3)
4 Zugang nicht rdumlich vom Gleis getrennt

Bei Anlagen, welche eine der nach folgenden zusétzlichen Voraussetzungen erfiillen,
braucht der Zugang zum Perron nicht rdumlich vom Gleis getrennt zu sein.

4.1 Zugang zu den Perrons nur mit bahnseitiger Regelung (Prozesse der fahrdienstlichen
Betriebsvorschriften)
4.1.1 Der Zugang erfolgt nur (iber Gleise, in welche nicht signalméssig eingefahren werden

kann. Diese Gleise sind in der Regel im Perron zu integrieren.

4.1.2 Im Strassenbahnbereich ist zu priifen, ob die értlichen Verhéltnisse dies zulassen.
4.2 Zugang mit abwechselnder Prioritdtenzuteilung
4.2.1 Allgemeines

Bei der Sicherung mit abwechselnder Prioritédtenzuteilung gelten folgende
Bahnhofstypen nicht als Bahnhé6fe mit einfachen betrieblichen Verhéltnissen:

a. Bahnhéfe an Doppel- bzw. Mehrspurstrecken.
b. Bahnhéfe am Ubergang von Einspur- auf Doppel- bzw. Mehrspurstrecken.

c. Bahnhéfe an Einspurstrecken oder am Zusammentreffen von Einspurstrecken
mit &hnlichem Betrieb wie bei Doppelspurstrecken (z.B. langes Uberholgleis oder
Einmiindung zweier Einspurstrecken, welche gleichzeitige Einfahrten ohne
besondere betriebliche/technische Massnahmen erlauben).

d. Bahnhéfe auf Einspurstrecken, mit hohem Reisendenaufkommen.

4.2.2 Schmaler Zwischenperron (max. 2,00 m Breite)

In Bahnhéfen an Einspurstrecken mit einfachen betrieblichen Verhéltnissen (Ziff.
4.2.1), in denen Zugénge zu einem schmalen Zwischenperron (ber ein Gleis erfolgen
in welches signalméssig eingefahren werden kann, sind folgende Bedingungen zu
effiillen:

a. Die Abldufe sind mittels einer Sequentialisierung (Abfolge aufeinander bezogener
Ereignisse/Zusténde) aller Phasen des Betriebs, der Sicherungsanlagen und des
Verhaltens der Reisenden aufzuzeigen.

b. Der sichere Bereich fiir Reisende muss eindeutig erkennbar, ausreichend
dimensioniert sein und baulich klar gestaltet werden. Der Unterschied zwischen
dem sicheren Bereich und dem Gefahrenbereich muss offensichtlich sein.

c. Zur Lenkung der Reisenden sind Anzahl und Breite der Zugénge zum
Zwischenperron zu beschrénken.

d. Um Gefdhrdungen vermeiden zu kénnen, miissen die Zugénge und ihre
Umgebung vom Triebfahrzeugfiihrer friihzeitig ersichtlich und erkennbar sein.

e. keine Einrichtungen, wie Wartehduschen, Banke, Automaten, Billetentwerter,
Fahrplan- und Infoanzeiger, Werbeelemente, usw. dlirfen die Reisenden dazu
einladen, auf dem Zwischenperron zu warten.

Fortsetzung Blatt Nr. 6
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4.2.3 Breiter Zwischenperron (mit einem ausreichend dimensionierten sicheren Bereich

gemdss AB 21.2 und AB 34.4):

In Bahnhéfen an Einspurstrecken mit einfachen betrieblichen Verhéltnissen (Ziff.
4.2.1), in denen der Zugang zu einem breiten Zwischenperron (iber ein Gleis erfolgt,
in welches signalméssig eingefahren werden kann, sind folgende Bedingungen zu
effiillen:

a. Die Abldufe sind mittels einer Sequentialisierung (Abfolge aufeinander bezogener
Ereignisse/Zusténde) aller Phasen des Betriebs, der Sicherungsanlagen und des
Verhaltens der Reisenden aufzuzeigen.

b. Der Zwischenperron darf nur ein Gleis bedienen, welches nicht das zu
liberquerende Gleis ist.

c. Der sichere Bereich fiir Reisende muss eindeutig erkennbar sein und baulich klar
gestaltet werden. Der Unterschied zwischen dem sicheren Bereich und dem
Gefahrenbereich muss offensichtlich sein.

d. Mit Ausnahme des Zugangs ist der Zwischenperron auf der Seite des zu
liberquerenden Gleises in der Regel baulich gegen ein Uberqueren des Gleises
begrenzt.

e. Im Normalfall fiihrt nur ein Zugang zum Zwischenperron.

f. Der Zugang zum Zwischenperron muss rdumlich eindeutig begrenzt sein

g. Um Geféhrdungen vermeiden zu kénnen, muss der Zugang und seine Umgebung
vom Triebfahrzeugfiihrer friihzeitig ersichtlich und erkennbar sein.

h. Die erforderlichen Sicherungsmassnahmen fiir den Zugang sind mittels einer
entsprechenden Risikoanalyse als geniigend nachgewiesen.

4.2.4 In folgenden Féllen diirfen Perrons nicht mit abwechselnder Prioritdtenzuteilung
erreicht werden:
a. Die genannten Bedingungen sind nicht erfiillt.
b. Bei breiten Zwischenperrons, die mehr als ein Gleis bedienen.

c. Bei Aussenperrons, wenn mehr als ein Hauptgleis liberquert werden muss.
5 Zugang zeitlich vom Gleis getrennt

5.1 Ein vom Gleis zeitlich getrennter Zugang muss feste Prioritédten entweder auf die das
Gleis benutzenden Schienenfahrzeuge oder auf die den Zugang lber das Gleis
benutzenden Menschen setzen.

5.2 In Bahnhéfen, bei denen ein nicht rdumlich vom Gleis getrennter Zugang nach Ziffer
4 unzuléssig ist, muss der Zugang zum Perron unter folgenden Bedingungen zeitlich
vom Gleis getrennt sein. Sind diese Bedingungen nicht efflillt, ist der Zugang
rdumlich vom Gleis getrennt zu konzipieren.

5.3 Ein zeitlich vom Gleis getrennter Zugang und die Umsetzung der betrieblichen

Planung des Bahnhofs dlirfen kein durch die Konzeption der Anlage verursachtes
verbotenes Verhalten bei den Benutzern auslésen.

Fortsetzung Blatt Nr. 7
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5.4

Ist ein zeitlich vom Gleis getrennter Zugang durch eine Schrankenanlage gewéhrt,

dann sind die Bahnhofanlage und dieser Zugang so zu konzipieren, dass:

a. fiir den Reisendenwechsel von und zu den Zligen geniigend Zeit vorgesehen
wird;
ausreichend dimensionierte Wartezonen beidseits der Querung vorhanden sind;

c. bei der Mitbenlitzung eines bestehenden Bahnliberganges fiir den
Strassenverkehr die Sicherheit der Fussgédnger gegenliber dem Strassenverkehr
nétigenfalls durch bauliche Massnahmen geméss Normenwerk sichergestellt wird.
Der Ubergang befindet sich im Normalfall nicht mehr als 150 m vom Halteort des
Zuges (Zugsmitte) entfernt.

Die Schlagbdume sind mit Hangegitter zu versehen.

Dienstliche Ubergénge

Die Benutzung von dienstlichen Ubergéngen, die nicht als Zugang zum Perron fiir die
Reisenden konzipiert sind, ist fiir diese zu verhindern. Mégliche bauliche
Massnahmen sind z.B. Platzierung entfernt von den (iblichen Wegen der Reisenden,
Abschrankungen, usw.

Fortsetzung Blatt Nr. 5
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1 Die Sicherheit des Publikums auf den Perrons muss durch die bauliche Gestaltung

und die Dimensionierung, basierend auf dem langfristig zu erwartenden Publikums-
aufkommen, gewahrleist werden.

Die Publikumsbereiche (Aufenthaltsbereiche und Wege) mussen selbsterklarend

sein.
1.1 Perrons sind so zu gestalten, dass sich die Reisenden optimal verteilen kdnnen.
111 Bei der Modellierung der Publikumsstrome auf den Perrons sind die durch wartende

Reisende entstehenden Riickstaueffekte zu berlicksichtigen.

11.2 Hindernisse im Publikumsstrom sind zu vermeiden; insbesondere ist auf Mobiliar,
Anlagen oder andere Hindernisse im Einmindungsbereich der Perronzugange zu
verzichten. Ausnahmen: Billettentwerter, Perrondachstiitzen in begrenzter Zahl.

Als Richtwert fiir die Lange der hindernisfreien Zone im Einmiindungsbereich der

Perronzugange gilt 20 m; dieser Wert:

a. muss gegebenenfalls nach der Modellierung (erwartetes Publikumsaufkommen,
Breite) erhoht werden;

b. kann aufgrund der folgenden Situationen verringert werden:

— in Kleinbahnhofen mit weniger als 500 Reisenden pro Tag und Perronkante
wenn das Aufkommen kleiner als 60 Reisende pro Perronkante in der
Spitzenzeit von 10 Minuten ist,

oder
— auf einem Perron mit einer Lange von weniger als 100 m.

1.2 Die Méblierung, wie Wartehduschen, Banke, Automaten, Fahrplan- und Infoanzeigen,
Werbeelemente, usw., ist so anzuordnen und gegebenenfalls zu beschranken, dass
keine engen Bereiche flr bevorzugte Wege (Wunschlinien) entstehen.

1.3 Die Perronflache darf keinen Hoéhenabsatz (langs oder quer) aufweisen.
2 Die Perrons miissen ausgeleuchtet werden kdnnen.
21 Mit der Beleuchtung muss ein guter Kontrast insbesondere im Bereich der

Sicherheitslinien, der Perronkanten und Treppen erreicht und die Lenkung des
Publikums in den sicheren Bereich angestrebt werden.

Die Beleuchtung darf weder Reisende noch Triebfahrzeugfiihrende blenden.

Fortsetzung Blatt Nr. 6
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3 Signaletik, Markierungen

3.1 Es ist eine einheitliche Signaletik flr alle Bahnen anzustreben.

3.2 Die Signaletik muss pragnant, koharent und auf das Wesentliche begrenzt sein.

3.3 Bodenmarkierungen auf den Perrons sind nur fiir die notwendigen Sicherheits- und
bahnbetrieblichen Informationen zulassig.

4 Trennung des Perronbereichs von anderen Verkehrs- und Publikumsbereichen
(gilt nicht fir Strassenbahnbereich)

4.1 Die Perrons sind baulich von den tbrigen Publikumsbereichen abzutrennen.
Bei den Zugangen zu den Perrons muss die unterschiedliche Funktion fir das
Publikum eindeutig sein.

4.2 Die Perrons sind von Strassen und von Anlagen fiir den Langsamverkehr
abzutrennen.

5 Unterirdische Perronanlagen

5.1 Unterirdische Perronanlagen und deren Zugange oder Anlagen mit ahnlichen
Merkmalen sind mit signalisierten Fluchtwegen auszuriisten, welche auf Basis eines
Sicherheitskonzepts fur die gesamte Anlage zu planen sind.

6 Spezielle Risikosituationen

6.1 Wenn im Laufe der Nutzung von bestehenden Anlagen spezielle Risikosituationen

entstehen, kdnnen zur Unterstitzung der Sicherheit des Publikums aktive
Personenwarnsysteme eingesetzt werden, falls:

a. provisorische bauliche Massnahmen nicht genigen und
b. ein zweckmassiger Umbau geplant ist und
c. organisatorische und betriebliche Moglichkeiten ausgeschopft sind und

d. die Bahn nachweisen kann, dass aufgrund des Publikumsaufkommens oder
-verhaltens zusatzliche Massnahmen nétig sind.

Das BAV legt in einer Richtlinie fest, wie die Erflillung dieser Bedingungen
nachzuweisen ist und wie Personenwarnsysteme im Perronbereich zu konzipieren
und einzusetzen sind.
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Abschnitt: Sicherung und Signalisation von Bahniibergangen Ausgabe: 01.07.2012 | - {Geléscht: 2010 ]
Artikel: Signale und Anlagen Entwurf- 18.02.2011
AB 37c Allgemeines
1 Signale am Bahnilibergang
11 Schlagbdume
1.1.1 Schlagbdume sind rot-weiss gestreift.
1.2 Blinklichtsignale
1.2.1 Blinklichtsignale bestehen aus einer dreieckigen schwarzen Tafel mit zwei auf glei-
cherHéheangeOMnMenanb@ﬂ@nd@qé@b@n@g@g@;@[R@g@Uﬂdﬁgkﬁj@@Ngffff,//{Geuscht:und ]
aufleuchten, (Wechselblinklichtsignal) oder mit einem rot blinkenden Licht (einfaches (¢ 15ccnt: rot aufleuchtenden
Blinklichtsignal). { Blinklichtern }
122 Die eingesetzten Leuchtmittel (Signalgeber mit Gliihlampen, Drehleuchten, usw.)
mussen im gesamten Anfahrtsbereich mit Blick auf die Signale am Bahnubergang gut
sichtbar sein.
1.2.3 Fir die eingesetzten Leuchtmittel gelten sinngemass auch die SN EN 12352" und
SN EN 12368".
1.3 Andreaskreuze
1.31 Die Andreaskreuze sind weiss mit rotem Rand. Sie kdnnen hochkant stehen und bei
unglnstigem Hintergrund auf weisse Tafeln aufgemalt werden.
1.4 Die Signale am Bahnulbergang sind nach den Bildern 1-4 der AB-EBV zu Art. 37¢
auszugestalten.
15 Fir den Abstand zwischen dem Fahrbahnrand und der nachsten Signalkante gelten
die Bestimmungen in Artikel 103 der Signalisationsverordnung (SSV?) vom 5. Sep-
tember 1979.
1.6 An Bahniibergangen, welche strassenseitig mit einer Geschwindigkeit von mehr als
50 km/h befahren werden, diirfen bei Schranken-, Halbschranken- und Blinklichtsig-
nalanlagen keine einfachen Blinklichtsignale verwendet werden.
2 Auf Streckenabschnitten und in Bahnh&fen mit einer zugelassenen Héchstgeschwin-

sind beim Bahniibergang Massnahmen zur Erkennung von Strassenfahrzeugen vor-
zusehen. Wo solche Massnahmen den Bahnbetrieb oft behindern, sind zweckdienli-
che Signalisationen oder Lichtsignalanlagen gemass SSV zur Rdumung des Bahn-
Ubergangs vorzusehen und bei der zustandigen Behdrde zu beantragen.

' Siehe Anhang Nr. 3

2SR 741.21
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3 Funktionsablaufe
3.1 Begriffe

Grundstellung:

Warnzeit:

Réaumezeit:

Schliesszeit:

Sicherheitszeit:

Sperrzeit:

Offnungszeit:
Offenhaltezeit:

Grundstellungszeit:

Der betriebsbereite Zustand einer Anlage.

Die Dauer vom Aufleuchten der Blinklichter, des gelben oder
des gelb blinkenden Lichtsignals (Lichtsignalanlagen, bei denen
das griine Licht fehlt) sowie dem Erténen des akustischen Sig-
nals bis zum Beginn der Schliessbewegung der Schlagbaume
bei Schranken-, Halbschranken- und Bedarfsschrankenanlagen
oder bis zum Eintreffen der schnellsten Zugfahrt oder Rangier-
bewegung bei Blinklicht- und Lichtsignalanlagen.

Die Rdumzeit dient zur RGumung des Bahniibergangs durch die
Strassenbentlitzer. Sie ist abhéngig von der Anlagenart, den
Rdumwegen und der Geschwindigkeit der Strassenbenditzer.

Die Dauer der Schliessbewegung der Schlagbaume.

Stellung befindenmiissen.

Die Dauer, die der Bahniibergang fiir den Strassenverkehr ge-
sperrt ist. Fr die maximale Sperrzeit ist die gemass Betriebs-
konzept langsamste fahrplanmassige Zugfahrt oder Rangier-
bewegung massgebend.

Die Dauer der Offnungsbewegung der Schlagbdume.

Die Dauer, wahrend der die Schlagbaume bei Bedarfsschran-

die Strassenbeniitzer erfolgt.

Die Dauer zur Erreichung der Grundstellung nach Ablauf der
Sperrzeit.

Fortsetzung Blatt Nr. 3
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3.2 Schrankenanlage
Blinklichtsignale ‘ Lichtsignale 3 Farben Lichtsignale
Schlag- ohne Griin Akusti-
Funktionsablauf béum% Art der Schrankenschliessung sches
gleichzeitig gestaffelt gleichzeitig gestaffelt gzlzligg- gestaffelt Signal
Grundstellung offen dunkel dunkel grin grin dunkel dunkel nein
gelb bl. - - - - 3s 3s ja
gelb - - 3s 3s 3s 3s ja
Warn- rot bl. 2) 3) 1. Staffel 8 s :
zeit" offen 1287 |2 Staffel 1259 - - - - ja
rot R B 3) 1. Staffel 5 s 3 |1.Staffel 5s ]
9s 2.Staffel 95% 95 |2 Staffel9s?] 3
Schliesszeit 6-11s" blinken blinken rot rot rot rot ja
Sicherheitszeit 5 s geschl. blinken blinken rot rot rot rot nein
Sgs;hr:i:]ene geschl. blinken blinken rot rot rot rot nein
3sgelb
3 sgelbbl.
Offnungszeit® 6-11s" dunkel dunkel 3srot+gelb | 3 s rot+gelb bl. anschl. nein
anschl. griin | anschl. griin | anschl. dunkel
dunkel

Tabelle 1:  Funktionsablauf Schrankenanlage
" Werte fiir Neuanlagen. Alte Anlagen sind bei einer Erneuerung anzupassen.

2 Bei gestaffelter Schliessung schliesst die 1. Staffel nach der ersten Zeit, die 2. Staffel nach der zweiten Zeit.

% Dieser Warnzeitanteil muss bei Abstanden von mehr als 10 m vom Blinklichtsignal oder Lichtsignal, beim Fussgénger-

verkehr vom Schlagbaum, zum gegeniiberliegenden Schlagbaum, gemessen in

4 Verhalten der Signale nur bei Neuanlagen. Alte Anlagen sind bei einer Erneueru

der Achse des jeweiligen Verkehrs,

ng anzupassen.

3.3 Halbschrankenanlage
Akusti-
Funktionsablauf Schlagbdume Blinklichtsignale Lichtsignale 3 Farben Lichtsignale ohne Griin sches
Signal
Grundstellung offen dunkel grin dunkel nein
gelb bl. - - 3s ja
Warn- gelb offen - 3s 3s ja
zeit" rotbl. 8s - - ja
rot - 5s 5s ja
Schliesszeit 6-11s" blinken rot rot ja
Sicherheitszeit? 5s blinken rot rot ja
geschlossen
Geschlossene " .
Halbschranken geschlossen blinken rot rot ja
Offnungszeit® 6-11s" dunkel 3 s rot +gelb anschl. griin 3s ge:jbu:lkee:nschlA nein
Tabelle 2: Funktionsablauf Halbschrankenanlage

" Werte fiir Neuanlagen. Alte Anlagen sind bei einer Erneuerung anzupassen.

? Diese minimale Sicherheitszeit muss bei Abstanden von mehr als 6 m vom Blinklichtsignal oder Lichtsignal, beim

Fussgéangerverkehr vom Schlagbaum, zur am weitesten entfernten Gleisachse, gemessen in der Achse des jeweiligen

3 Verhalten der Signale nur bei Neuanlagen. Alte Anlagen sind bei einer Erneueru

ng anzupassen.
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3.4 Blinklichtsignalanlage oder Lichtsignalanlage
Funktionsablauf Blinklichtsignale Lichtsignale Llcht3|gngle Akustisches Signal
3 Farben ohne Griin
Grundstellung dunkel grun dunkel nein
gelb bl. - - 3s ja
Warn- gelb - 3s 3s ja
zeit" rot bl.? 155 - - ja
rot” - 12s 12s ja
Grundstellungszeit - 3srot + gglb 3 s gelb blinken nein
anschl. grin
Tabelle 3: Funktionsablauf Blinklichtanlage oder Lichtsignalanlage
" Werte fiir Neuanlagen. Alte Anlagen sind bei einer Erneuerung anzupassen.
? Dieser minimale Warnzeitanteil muss bei Abstinden von mehr als 6 m vom Blinklichtsignal oder Lichtsig-
nal zur am weitesten entfernten Gleisachse, gemessen in der Achse des jeweiligen Verkehrs, entspre-
chend der massgebenden Raumgeschwindigkeit gemass Ziffer 4.1 iiberpriift werden. . { Geldscht: verlangert
3.5 Bedarfsschrankenanlage
Funktionsablauf Schlagbaume Blinklichtsignale Lichtsignale Akustisches Signal
Grundstellung geschlossen dunkel dunkel nein
Anforderung geschlossen dunkel dunkel nein
Offnungszeit 6-11s dunkel dunkel nein
min. Offenhaltezeit 15s dunkel dunkel nein
3 s gelb blinken
Warnzeit" offen 12 s blinken anschl. 3 s gelb ja
anschl. 9 s rot
Schliesszeit 6-11s blinken rot ja
Sicherheitszeit 5 s geschlossen dunkel dunkel nein
Tabelle 4: Funktionsablauf Bedarfsschrankenanlage mit automatisch schliessenden Schiag-
baumen bei Offnungsanforderung durch den Strassenbenitzer
" Die Warnzeit muss bei Abstanden von mehr als 10 m vom Blinklichtsignal, beim Fussgangerverkehr vom
Schlagbaum, zum gegentlberliegenden Schlagbaum, gemessen in der Achse des jeweiligen Verkehrs,
entsprechend der massgebenden Rdumgeschwindigkeit gemass Ziffer 4.1 iberpriift werden. | { Geldscht: verlangert
3.6 Lichtsignalanlage mit fehlersicherer Sperrung des Strassenverkehrs
Funktionsablauf Lichtsignale Akustisches Signal
Grundstellung dunkel nein
gelb bl. 3s ja
Warnzeit gelb 3s ja
T s
Jot” 12s Ja - [ Geldscht: rot
Grundstellungszeit 3 s gelb blinken nein
Stoérung gelb blinken nein
Tabelle 5: Funktionsablauf Lichtsignalanlage mit fehlersicherer Sperrung des

Strassenverkehrs

_ -~ Geléscht:
gemessen in der Achse des jeweiligen Verkehrs, entsprechend der massgebenden Rdumgeschwindig-

1

keit gemdss Ziffer 4.1 tiberpriift werden.
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3.7 Freigabe des Bahniibergangs fiir den Strassenverkehr
3.71 Aufgehoben.
3.7.2 Bahnilibergange miissen gesichert bleiben, falls die Anlage zwischen den Funktions-

ablaufen nicht 10 Sekunden in Grundstellung verbleiben kann. Andernfalls ist zwi-
schen den Zugfahrten oder Rangierbewegungen ein entsprechender minimaler Ab-
stand einzuhalten.

4 Raumzeit und -geschwindigkeit
. P { Geldscht: Verldngerung
4.1 Ist bei Anlagen eine Uberpriifung der Warn- oder Sicherheitszeit gemass Tabellen -~
1-4 notwendig, ist die Rdumzeit fur jede Verkehrsart separat zu berechnen,Die an- - - Geléscht: Die langste dieser
zuwendende Warn- oder Sicherheitszeit bestimmt sich aus der ldngsten berechneten Zeiten ist anzuwenden; als Mini-
Réumzeit, sofern die Tabellen 1-4 nicht ldngere Zeiten vorschreiben. mum gelten jedoch die Zeiten in
den Tabellen 1-4
Bei der Berechnung der Raumzeit sind folgende Raumgeschwindigkeiten zu berlick-
sichtigen:
— Fahrzeugverkehr: 5,0 m/s; bei speziellen Verhaltnissen ist diese Ge-
schwindigkeit zu reduzieren.
— Fussgéangerverkehr: 1,0 m/s
4.2 Bei Bahnulibergangen, die nur mit Andreaskreuzen oder Lichtsignalanlagen mit fehler-

sicherer Sperrung des Strassenverkehrs signalisiert beziehungsweise gesichert sind,

gelten folgende Raumzeiten und -geschwindigkeiten:

a. Fur die Beobachtung, ob kein Schienenfahrzeug naht, und fiir den Entscheid, ob der
Bahnuibergang lberquert werden soll, sind 2 Sekunden einzurechnen (Reaktions-
zeit).

b. Rdumgeschwindigkeit Fussgangerverkehr: 0,7 m/s

c. Fir den Fahrzeugverkehr ist die Raumzeit® aus der Summe der Reaktionszeit und
der Querungszeit mit einer Beschleunigung von 0,4 m/s? zu berechnen. Ist die Be-
nitzung des Bahniibergangs durch Lastwagen und ahnliche Fahrzeuge nicht még-
lich, so kann die Querungszeit flir Personenwagen mit einer Beschleunigung von
1,2 m/s? berechnet werden.

%In Analogie zu den Berechnungen der Sichtverhaltnisse in Strassenknoten beim Anfahren mit Fahrzeugen
aus einer Stoppstrasse. Siehe auch: Strassenprojektierung, Unterlagen zur Vorlesung des Instituts fur Ver-
kehrsplanung der ETHZ, 8. Auflage 1993 (Nachdruck 1995), Kapitel 15.3.11.
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Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 6
Abschnitt: Sicherung und Signalisation von Bahniibergangen -
g g gang Ausgabe: 01.07.2012 | - {gelsscnt: 2010 )
Artikel: Signale und Anlagen Entwurf-  18.02.2011
AB 37c.1
1 Schrankenanlagen
11 Schrankenanlagen bestehen aus Schlagbdumen und Blinklichtsignalen beidseits des
Bahntrassees sowie einem, ausnahmsweise mehreren akustischen Signalen. - {Gelsscht: zwei oder mehr )
1.2 Die Schlagbdume sperren die gesamte Strassenbreite.
1.3 Werden mehrere Schlagbdaume zur Sperrung der gleichen Strasse angebracht, so
kénnen diese gestaffelt geschlossen werden, d. h. die erste Staffel sperrt die rechte
Strassenseite und die zweite Staffel die linke. Bei einer gestaffelten Schliessung ist
der Fussgangerverkehr speziell zu berticksichtigen.
P { Geldscht: in der Regel ]
14 Die Blinklichtsignale stehen yor dem Bahniibergang am rechten Strassenrand. 7
15 Die Schlagbaume in unmittelbarer Nahe von Schulanlagen und Spielplatzen sind mit
Hangegittern auszuristen.
P { Geldscht: Schrankenanlage soll ]
1.6 Die Sperrzeit der Schrankenanlagen muss méglichst kurz gehalten werden, Fireine -~ { Geléscht: und in der Regel fir ]
Zugfahrt oder Rangierbewegung soll sie 150 Sekunden nicht lberschreiten.
2 Halbschrankenanlagen
P { Geléscht: in der Regel ]
2.1 Halbschrankenanlagen bestehen aus Schlagbdumen und Blinklichtsignalen, die peid- -~
seits des Bahntrassees angebracht sind sowie einem, ausnahmsweise mehreren - [ Geléscht: zwei oder mehr ]
akustischen Signalen.
2.2 Die Schlagbdume sperren die Strassenzufahrt zum Bahnubergang. Die Lange der
Schlagbaume ist so zu bemessen, dass sie in geschlossener Lage auf der nicht ab-
gesperrten Fahrbahnseite genligend Raum frei lassen, damit der Bahniibergang un-
gehindert verlassen werden kann. Die Schlagbdume missen in geschlossener Lage
jedoch mindestens 1 Meter in die Strassenfahrbahn hineinragen.
_ ‘| Geldscht: sind in der Regel so
23 Die Schlagbaume sollen in geschlossener Lage einen rechten Winkel zur Strassen- -~ | anzuordnen, dass sie
achse bilden.
B { Geldscht: inder Regel ]
2.4 Die Blinklichtsignale stehen,vor dem Bahniibergang am rechten und am linken Stras- -~
senrand.
B { Geldscht: soll ]
25 Die Sperrzeit der Halbschrankenanlagen /nuss méglichst kurz gehalten werden, Fir -~ { Geléscht: und in der Regel fur ]

eine Zugfahrt oder Rangierbewegung soll sie 120 Sekunden nicht liberschreiten.
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o

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 7
Abschnitt: Sicherung und Signalisation von Bahniibergangen -
' ieherung und signatisation v tbergang Ausgabe: 01.07.2012 | - {gelsscnt: 2010
Artikel: Signale und Anlagen Entwurf-  18.02.2011
AB 37c.3
1 Blinklichtsignalanlagen
11 Blinklichtsignalanlagen bestehen aus Blinklichtsignalen und Andreaskreuzen, die in
der Regel Gber den Blinklichtsignalen angebracht werden, sowie einem, ausnahms-
weise ynehreren akustischen Signalen. - [ Gelsscht: zwei oder mehr
. Lo . " ~ { Geléscht: inder Regel
1.2 Die Blinklichtsignale und Andreaskreuze stehen,vor dem Bahniibergang am rechten .~
Strassenrand. Die Anordnung nur auf einer Seite des Bahntrassees am rechten und
linken Strassenrand ist ausschliesslich an eingleisigen Bahnstrecken bei sehr guter
Sichtbarkeit der Signale (z. B. Drehleuchten) im gesamten Anfahrtsbereich (wahrend
min. 5 Sekunden sichtbar) zulassig.
1.3 Blinklichtsignalanlagen, die flr eine folgende Zugfahrt oder Rangierbewegung weiter
blinken missen, dirfen nur ausnahmsweise und nur in Bahnhofen oder auf Stre-
ckenabschnitten mit langsamem Schienenverkehr verwendet werden.
14 Bei Anlagen nach Ziffer 1.3 ist der Strassenbenitzer mit einer Zusatztafel auf den
Umstand flr das Weiterblinken aufmerksam zu machen.
15 Bei Blinklichtsignalanlagen an mehrgleisigen Bahniibergangen sind doppelte Andre-
askreuze anzubringen.
B /{ Geldscht: Bei
1.6 Die Warnzeit bei Blinklichtsignalanlagen /nuss moglichst kurz gehalten werden. Fir -~ { Geléscht: sind
eine Zugfahrt oder Rangierbewegung soll sie 30 Sekunden nicht Gberschreiten, TS {G . ht' P "
- eloscht: kurze Warnzeiten
2 Bedarfsschrankenanlagen L { anzustreben, dle”m der Regel fiir
Gelodscht: sollen
21 Bedarfsschrankenanlagen sind Anlagen, welche durch den Strassenbenutzer bei
Bedarf gedffnet und geschlossen werden. Bedarfsschranken sind in der Regel ge-
schlossen.
2.2 Bedarfsschrankenanlagen bestehen aus Schlagbaumen und geeigneten Bedien- und
Sicherungseinrichtungen. Bei Bedarf sind Hinweistafeln mit Angaben zu deren Funk-
tionsweise (vgl. Bild 4) anzubringen. Sofern die Schlagbdume automatisch schlies-
sen, werden sie mit Blinklichtsignalen und mit einem akustischen Signal erganzt.
23 Die Schlagbdume sperren die gesamte Strassenbreite.
2.4 Die Blinklichtsignale und das akustische Signal dienen zur Warnung vor automatisch

schliessenden Schlagbaumen.

Fortsetzung Blatt Nr. 8



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.:  37c
Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 8
Abschnitt: Sicherung und Signalisation von Bahniibergangen -
' ieherung und signatisation v tbergang Ausgabe: 01.07.2012 | - {gelsscnt: 2010
Artikel: Signale und Anlagen Entwurf-  18.02.2011
(AB 37c.3)
25 Unter geeigneten Bedien- und Sicherungseinrichtungen sind unter anderem zu ver-
stehen:
a. Schllisselschalter;
b. Drucktasten;
c. Fernbedienung;
d. Vorhangeschloss;
e. Rickmeldung an die Strassenbenutzer.
2.6 Mit speziellen Abhangigkeiten betriebene Bedarfsschranken
2.6.1 Solche Anlagen durfen nur durch instruierte Personen gesteuert werden kdnnen (z.
B. mit Schiiissel). Zum Offnen der Schlagbdume ist eine Verbindungsaufnahme mit
der Betriebsleitstelle der Bahn erforderlich.
2.6.2 Die oben genannten Personen werden durch die Infrastrukturbetreiberin bezeichnet
und sind von dieser zu instruieren.
2.6.21 Die Instruktion muss mindestens folgende Punkte umfassen:
a. Begehung vor Ort;
b. Erklarung aller fir die Benlitzer mdglichen Zustéande der Anlage;
c. Erklarung der Kommunikationseinrichtungen;
d. Verhalten bei Stérungen.
26.2.2 Die instruierten Punkte sind zu dokumentieren. Die Dokumentation ist den Betroffe-
nen abzugeben.
3 Nur mit Andreaskreuzen signalisierte Bahniibergange
3.1 Andreaskreuze stehen vor dem Bahniibergang am rechten Strassenrand. - {celssche: in der Regel
3.1.1 An mehrgleisigen Bahnibergangen sind doppelte Andreaskreuze anzubringen.
3.2 Sichtverhaltnisse
3.2.1 Die fiir das sichere Uberqueren des Bahniibergangs geniigenden Sichtverhéltnisse

miissen gewahrleistet sein. Betragt die erforderliche Sichtweite fiir das sichere Uber-
queren des Bahnliberganges aufgrund der Raumzeit und der Geschwindigkeit der
Bahn mehr als 300 Meter, ist ein Andreaskreuz allein nicht zulassig.
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Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 9
Abschnitt: Sicherung und Signalisation von Bahniibergangen

' ieherung und signatisation v tbergang Ausgabe: 01.07.2012 |
Artikel: Signale und Anlagen Entwurf-  18.02.2011
(AB 37c.3)
3.3 Anbringen von Pfeiftafeln
3.3.1 Bahnseitige Pfeiftafeln gemass den Schweizerischen Fahrdienstvorschriften sind

nach Artikel 37c Absatz 3 Buchstabe c EBV bei zeitweise ungeniigenden Sichtver-
haltnissen (z. B. wegen Nebels) anzubringen. Sie stehen in der Entfernung, in wel-
cher die Achtungssignale vom Strassenbenutzer 15 und, wenn erforderlich, 10 Se-
kunden vor Vorbeifahrt der schnellsten Zugfahrt oder Rangierbewegung gehort wer-
den konnen.

3.3.2 Mit Ausnahme von zweigleisigen Strecken ohne Wechselbetrieb sind auf mehrspuri-
gen Strecken die Pfeiftafeln je Gleis aufzustellen.

3.3.3 Wird die Strassenanlage nicht wahrend der ganzen Betriebszeit der Bahn benutzt, so
koénnen zeitliche Einschrankungen angebracht werden.

3.4 Bahnilbergange an kombinierten Fussganger-/Fahrradwegen diirfen gemass Artikel

nissen das direkte Befahren durch Fahrréder verhindert werden kann.
4 Lichtsignalanlagen mit fehlersicherer Sperrung des Strassenverkehrs
4.1 Lichtsignalanlagen mit fehlersicherer Sperrung des Strassenverkehrs bestehen aus

Lichtsignalen und Andreaskreuzen, die in der Regel iber den Lichtsignalen ange-
bracht werden, sowie einem akustischen Signal.

4.2 Die Lichtsignale und Andreaskreuze stehen yor dem Bahnlibergang am rechten
Strassenrand.

4.3 Erforderliche Sichtverhaltnisse

4.3.1 Die fiir das sichere Uberqueren des Bahniibergangs geniigenden Sichtverhéltnisse

miissen gewahrleistet sein. Betragt die erforderliche Sichtweite fiir das sichere Uber-
queren des Bahniberganges aufgrund der Rdumzeit und der Geschwindigkeit der
Bahn mehr als 300 Meter, miissen besondere Massnahmen getroffen werden oder es
ist eine andere Sicherungsart vorzusehen.
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Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.. 10
Abschnitt: Sicherung und Signalisation von Bahniibergangen -
' ieherung und signatisation v tbergang Ausgabe: 01.07.2012 | - {gelsscnt: 2010
Artikel: Signale und Anlagen Entwurf-  18.02.2011
AB 37c.4
1 Lichtsignale anstelle von Blinklichtsignalen
B { Geldscht: grundsatzlich
11 Die Ausgestaltung der Lichtsignale richtet sich,nach den Bestimmungen der Stras- -~
senverkehrsgesetzgebung. Die Vorschriften dieser Ausfiihrungsbestimmungen Gber
die Blinklichtsignale bei Schranken-, Halbschranken-, Bedarfsschranken- und Blink-
lichtsignalanlagen gelten fir Lichtsignale sinngemass.
AB 37¢.5
1 Anlagen fiir die Verkehrsregelung bei Bahniibergangen nach Artikel 37¢c Absatz 5
EBV
1.1 Werden solche Bahniibergdnge mit einer Lichtsignalanlage erganzt, so gelten die
Bestimmungen Uber Lichtsignalanlagen nach Strassenverkehrsrecht.
1.2 Fir die Bahn sind weisse Lichter in besonderer Anordnung (vgl. Signalisationsve-
rordnung (SSV*) anzuwenden. Diese stehen maximal 20 Meter vom Bahniibergang
entfernt und werden durch die Lichtsignalanlage gesteuert.
2 Vorbehalten bleibt die Anordnung erganzender Sicherungseinrichtungen nach Artikel
37c Absatz 1-4 EBV.
3 Bei Industriegleisen Uiber Hauptstrassen ist anstelle des Signals «Strassenbahn» das
Signal «andere Gefahren» (SSV 1.30) mit einer Zusatztafel Industriegleis(e) anzu-
bringen.
*SR 741.21
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Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 11
Abschnitt: Sicherung und Signalisation von Bahniibergangen

Artikel: Signale und Anlagen Ausgabe: 01.07.2010
AB 37c.6

1 Strassenseitige Vorsignale und Markierungen nach SSV

11 Die fiir die Gewahrleistung der Sicherheit am Bahnibergang erforderlichen strassen-

seitigen Vorsignale und Markierungen sind nach Artikel 104 SSV mit der zustandigen
Behdrde zu koordinieren.

1.2 Vorsignale dirfen nur innerorts, auf Feld- und Fusswegen sowie auf privaten Zufahr-
ten weggelassen werden, wenn die Signale am Bahnilibergang rechtzeitig erkennbar
sind.

1.3 Bahnubergange nach Artikel 37¢c Absatz 5 EBV sind ausserorts mit einem zusatzli-

chen Signal «Strassenbahn» (SSV 1.18) mit beigefugter Distanztafel anstelle der Dis-
tanzbaken vorzusignalisieren.

14 Aus Sicherheitsgriinden ist nach Mdéglichkeit beidseits des Bahntrassees vor dem
Bahnilibergang die Markierung von Haltelinien nach SSV vorzusehen.
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Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 12

Abschnitt: Sicherung und Signalisation von Bahniibergangen

Artikel: Signale und Anlagen Ausgabe: 01.07.2010

AB 37c, Massbilder

12-20 Markierung min. 9

Strassenachse

Fldche min. 40%

Fldche min. 40%
Rlckseite ebenfalls mit
reflektierendem Belag

Schlagbaum einer Halbschrankenanlage

Legende:
@ rot/weiss mit reflektierendem Belag
B rot/weiss

Masse in cm

Strassenachse

Bild 1: Schlagbdume von Schranken-, Halbschranken- und Bedarfsschrankenanlagen
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Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.. 13

Abschnitt: Sicherung und Signalisation von Bahniibergangen

Artikel: Signale und Anlagen Ausgabe: 01.07.2010

(AB 37c, Massbilder)

max.20

Raum fur rotes Blinklicht

55—-60
3
25
’<—>

35—40

einfaches Blinklichtsignal

Raum flr rote Blinklichter

107

55

Wechselblinklichtsignal

Legende:
B8 1rot/weiss mit reflektierendem Belag
B Irot/weiss

Masse in cm

Bild 2: Blinklichtsignale
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Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.. 14
Abschnitt: Sicherung und Signalisation von Bahniibergangen

Artikel: Signale und Anlagen Ausgabe: 01.07.2010

(AB 37c, Massbilder)

Bei unglinstigem Hintergrund
konnen die Andreaskreuze auf
weisse Tafeln aufgemalt werden

einfaches Andreaskreuz doppeltes Andreaskreuz

Legende:

@ rot/weiss mit reflektierendem Belag
Kleines Modell: Masse in Klammern
Masse in cm

Bild 3: Andreaskreuze
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Kapitel: Feste Anlagen
Abschnitt: Sicherung und Signalisation von Bahniibergangen
Artikel: Signale und Anlagen

Blatt Nr.: 15

Ausgabe: 01.07.2010

(AB 37c, Massbilder)

Bereich flir das Anbringen
von Blinklichtsignalen,
Andreaskreuzen oder beidem.

Signalunterkante

LEITUNGEN
UNTER SPANNUNG

ABSTAND HALTEN

Schild gemdss AB zu Art. 44.¢c
Ziff. 10.1.5, falls Fahrleitung
vorhanden. Nicht direkt in
Fahrrichtung richten.

Bereich flr das Anbringen
von Zusatzinformationen
wie z. B.

R

°Hinweistafel bei
Bedarfsschranken (Beispiel)

Bedarfsschranke

Knopf driicken

Die Schranken bleiben 25 Sekunden offen.

Achtung! Nach 10 Sekunden Blinken,
werden die Schranken geschlossen!

min.10

(@)
fo]
o
o]
(@)
(e
o N
ol
o
o]
—~
(@)
Lo
L

Ve
. ////////// ,////////// ///////ﬂ

Legende:
B rot/weiss

Masse in cm

Bild 4: Signalstander und Angaben zum Anbringen von Signalen und Tafeln
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Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 1
Abschnitt: Sicherungsanlagen und Telematikanwendungen "

! eherungsantagen ranwenaung Ausgabe: 01.07,2012 | - {Geléscht: 2010
Artikel: Grundsatze EntWUrf.' 18.02.2011

AB 38.1 Allgemeines

1 Fir die Spezifikation und den Nachweis der Erfiillung der Zuverlassigkeits-, Verfug-
barkeits-, Instandhaltbarkeits- und Sicherheitsanforderungen (RAMS-Anforderungen)
ist die SN EN 50126 anzuwenden.

1.1 Die sicherheitsrelevanten funktionalen Anforderungen und die Anforderungen an die
Sicherheitsintegritat sind aufgrund einer Risikoanalyse festzulegen.

1.2 Fur die sicherheitsrelevante Kommunikation zwischen sicherheitsrelevanten Einrich-
tungen jst zudem die SN EN 50159" anzuwenden. _ | Geldscht: sind
) ~~ { Geléscht: 50159-1" und die
1.3 Die Sicherheitsnachweisfiihrung zu und die Begutachtung von Systemen und Funkti- SN EN 50159-2"
onen mit hoher Sicherheitsrelevanz haben gemass SN EN 50129' zu erfolgen.
1.3.1 Bei nichtelektronischen Systemen ist die Norm sinngeméss anzuwenden.
1.4 Die Faktoren, die die Zuverlassigkeits-, Verfligbarkeits-, Instandhaltbarkeits- und Si-

cherheitseigenschaften (RAMS-Eigenschaften) beeinflussen, miissen wahrend der
gesamten Lebensdauer der Systeme eingehalten und tGberwacht werden.

2 Auf Bahnstrecken und in Bahnhéfen muss zwischen Fahrdienstleiter und Lokfihrer
eine Sprachkommunikation méglich sein.

21 Fir die Qualitatssicherung und die Nachvollziehbarkeit von Ereignissen ist die
Sprachkommunikation im Rahmen sicherheitsrelevanter Betriebsprozesse soweit
verhaltnismassig aufzuzeichnen.

3 Sicherungsanlagen und Telematikanwendungen miissen gegen voraussehbare Fehl-
handlungen und soweit verhaltnismassig gegen missbrauchliche Eingriffe geschitzt
werden.

4 Die Eigenschaften der Sicherungsanlagen und Telematikanwendungen missen mit

den Betriebsprozessen und -vorschriften abgestimmt sein.

' Siehe Anhang Nr. 3
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Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 2
Abschnitt: Sicherungsanlagen und Telematikanwendungen oo
gsaniag g Ausgabe: 01.07.2072 | - {Geléscht: 2010
Artikel: Grundsatze Entwurf: 18.02.2011
AB 38.2  Geltungsbereich
1 Das Versagen von Telematikanwendungen darf nicht unmittelbar Unfalle mit kriti-
schem oder katastrophalem Ausmass zur Folge haben kdnnen.
AB 38.3  Abstimmung zwischen Infrastruktur und Fahrzeugen
1 Damit die Gesamtsicherheit gewéhrleistet ist, miissen die auf den Fahrzeugen instal-
lierten Sicherungsanlagen und Telematikanwendungen die bei der Konzeption des
Signalsystems festgelegten Voraussetzungen erfiillen.
1.1 Auf mit ETCS ausgertisteten Strecken sind die ,Voraussetzungen fiir den Einsatz von
Fahrzeugen auf ETCS-Strecken® ein Bestandteil der festgelegten Voraussetzungen.
1.2 Zur rechtzeitigen Offenbarung und Analyse allfélliger Fehler ist der zwischen Infra-

strukturbetreiber und Eisenbahnverkehrsunternehmungen erforderliche Informations-
austausch festzulegen und zu gewéhrleisten.

2 Siehe Anhang Nr. 3
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Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 1
Abschnitt: Sicherungsanlagen und Telematikanwendungen
Ausgabe: 01.07.2012

Artikel: Sicherungsanlagen Entwurf:  18.02.2011

AB 39.2 Allgemeines

1 Unter betrieblichen Verhaltnissen sind diejenigen Merkmale des Bahnbetriebes zu
verstehen, welche fiir die Risiken massgebend sind. Dies sind insbesondere:

a. Art und Grosse des Eisenbahnnetzes;

b. Art und Grosse der beteiligten Unternehmungen;

c. die zugelassenen Fahrgeschwindigkeiten;

d. die Anzahl der Zugfahrten und Rangierbewegungen;

e. die Anzahl gleichzeitiger Zugfahrten und Rangierbewegungen;

f. die Art und Form der Bewegungsablaufe;

g. die Ersatzszenarien der Betriebsfiihrung bei technischen Stérungen.

2 Unter bahnsystemtechnischen und baulichen Gegebenheiten sind insbesondere zu
verstehen:

a. Spurweite, geometrische Gestaltung der Fahrbahn, Lichtraumprofil;

b. Anzahl Gleise, Gestaltung der Gleisanlage, Flankenschutz, Zugang zu den Perrons;
c. Traktionsart, Stromsystem, Bremssystem;

d. Adhasion, Zahnrad.

3 Alle voraussehbaren Geféahrdungen, die aufgrund der baulichen, betrieblichen, per-
sonellen oder sonstigen Gegebenheiten zu einem Ereignis flihren kénnen, sind in ei-
ner Risikoanalyse zu erfassen.

3.1 In der Regel sind dies Gefahrdungen, die insbesondere zu folgenden Ereignissen

fihren kénnen:
a. Frontal-, Auffahr- und seitliche Kollisionen mit Schienenfahrzeugen;

b. Entgleisungen auf Weichen, Kreuzungen und Schutzvorrichtungen, deren bewegli-
che Teile sich nicht in der korrekten Position befinden oder die versehentlich unter
Schienenfahrzeugen umgestellt werden;

c. Entgleisungen wegen zu hoher Geschwindigkeit;
d. Kollisionen mit Personen oder Strassenfahrzeugen auf Bahnibergangen;

e. Kollisionen mit Personen oder Strassenfahrzeugen auf nicht schienenfreien Zugan-
gen.
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Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 2

Abschnitt: Sicherungsanlagen und Telematikanwendungen -

! eherungsaniagen u ranwenaung Ausgabe: 01.07,2072 | - { Geléscht: 2010

Artikel: Sicherungsanlagen Entwurf-  18.02.2011

(AB 39.2 Allgemeines)

4 Planung und Erstellung der Sicherungsanlagen

41 Sicherheitsrelevante Funktionen sind auf méglichst einfachen und klar strukturierten
Prozessen aufzubauen. Fir Funktionen, die mehrfach zum Einsatz gelangen, sind
einheitliche Losungen anzustreben.

4.2 Sicherheitsrelevante Funktionen, deren Versagen unmittelbar zu Unféllen mit kriti-
schem oder katastrophalem Ausmass flihren kann, sind in Systemen mit hoher Si-
cherheitsintegritat zu realisieren.

421 Diese Systeme sind nach dem Prinzip der Fehlersicherheit zu gestalten, so dass bei
Versagen einer Funktion und bei Spannungsausfallen oder -unterbriichen ein siche-
rer Zustand eingenommen oder beibehalten wird.

422 Bei der Planung und der Erstellung sind folgende Einfliisse zu beriicksichtigen:

a. Fehlerquellen und Ausfalle innerhalb des Systems;

b. externe Stéreinfliisse, denen das System vor und wahrend dem Betrieb ausgesetzt
ist;

c. Fehlerquellen, denen das System wahrend den Instandhaltungsarbeiten ausgesetzt
ist.

4221 Aderunterbrechungen, Erdschlisse und Massenschlisse, bei Aussenanlagen auch
Aderberihrungen, missen sich im Sinne der Fehlersicherheit auswirken.

4222 Fremdstrdmen und induzierten Spannungen in den Leitungen der Aussenanlagen ist
durch geeignete Schutzmassnahmen zu begegnen.

4.2.2.3 Die voraussehbaren Betriebszusténde der elektrischen Anlagen geméss AB 44.e
Ziffer 3.1 sind zu berticksichtigen.

4.2.2.4 In Bezug auf die elektromagnetische Vertréglichkeit sind die Normen SN EN 50121-1
bis -5'; in Bezug auf die Umweltbedingungen die Normen SN EN 50125-1 und -3 an-
zuwenden.

4.3 Die Ubertragungssicherheit muss der Wichtigkeit der Information und deren Einfluss
auf voraussehbare Gefahrdungen angemessen sein.

4.31 In die Beurteilung der Ubertragungssicherheit sind alle Einrichtungen auf dem ganzen

Informationsweg einzubeziehen.

| ' Siehe Anhang Nr. 3
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4.4 aufgehoben

4.5 Die Zuverlassigkeit der Stromversorgungen muss den Anforderungen der Siche-
rungsanlagen geniigen.

4.6 Beim Zusammentreffen von Erdungssystemen und fiir die Massnahmen zum Schutz
gegen Korrosion durch Streustréme von Gleichstromanlagen, gelten AB 44.d Ziffern 2~
und 3.

4.7 Flir die Bemessung der Isolation in Sicherungsanlagen ist AB 44.e Ziffer 1.1 zu pe-
riicksichtigen.

5 Dokumentation

5.1 Sicherungsanlagen sind anwendergerecht zu dokumentieren. Die Dokumentation
muss nachvollziehbar sein und sowohl die Anforderungen an den Betrieb und die In-
standhaltung als auch deren Umsetzung beinhalten.

51.1 Die erforderlichen Instandhaltungsarbeiten miissen in einem Instandhaltungsplan
dokumentiert sein.

5.2 Die System- und Anlagedokumentation ist wahrend der ganzen Lebens- bzw. Ben(t-
zungsdauer aktuell zu halten.

53 Die System- und Anlagedokumentation muss,bei der Eisenbahnunternehmung auf-
bewahrt werden und den Anwendern zur Verfligung stehen.

5.31 Systemunterlagen, welche nicht bei der Eisenbahnunternehmung aufbewahrt werden,

mussen vom Lieferanten oder einer anderen beauftragten Stelle wahrend der ganzen
Systemlebensdauer jederzeit zur Verfligung gestellt werden kdnnen.
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6 Betrieb und Instandhaltung

6.1 Die Einhaltung der fiir einen sicheren Betrieb notwendigen Voraussetzungen und
Anwendungsbedingungen muss uber die gesamte Lebensdauer der Anlage sicher-
gestellt sein.

6.2 Die Erfassung und Analyse aller relevanten Beobachtungen, Ereignisse und offen-
barten Fehler in Betrieb stehender Anlagen ist zu gewahrleisten. Erforderliche Mass-
nahmen sind umzusetzen.

6.3 Bei der Inbetriebnahme von Sicherungsanlagen sowie bei Ergénzungen, Anpassun-
gen oder Anderungen an in Betrieb stehenden Sicherungsanlagen ist wahrend den
Arbeiten bis zur erneuten Priifung mit der versehentlichen Beeinflussung von Infor-
mationen und der Veranderung von Abhangigkeiten zu rechnen.

Damit die Sicherheit gewahrleistet bleibt, sind die erforderlichen Massnahmen zu tref-
fen. Mdgliche Massnahmen kénnen insbesondere sein:

a. Ausserbetriebsetzung von Anlageteilen;

b. Reduktion der Fahrgeschwindigkeit;

c. Verschraubung der befahrenen Weichen und der dazugehérigen Schutzweichen.

6.4 Auf Anlagen fiir Geschwindigkeiten iber 160 km/h sind Instandhaltungsarbeiten im

Gefahrenbereich nur zuléssig, wenn die dadurch verursachten Risiken durch die Si-
cherungsanlage reduziert sind. Hierzu ist eine spezielle Betriebsart, welche Ge-
schwindigkeiten von maximal 80 km/h erlaubt, anzuwenden.
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7 Bedien- und Anzeigeeinrichtungen, Zuglaufmanagement

71 Die Bedien- und Anzeigeeinrichtungen sowie das Zuglaufmanagement missen dem
Personal erméglichen, die Zugfahrten und Rangierbewegungen konform zu den Be-
triebsprozessen und -vorschriften zu steuern und zu Gberwachen.

711 Die dem Fahrdienstleiter angezeigten Informationen miissen mit den dem Fahr-
personal angezeigten Informationen inhaltlich und zeitlich abgestimmt sein.

71.2 Die Auswirkungen automatisierter Funktionen auf den Eisenbahnbetrieb missen flr
das Personal vorhersehbar sein.

713 Zur Gefahrenabwehr miissen automatische Betriebsablaufe durch den Fahrdienstlei-
ter abgebrochen werden kdnnen.

7.2 Die Sicherheitsniveaus der Bedien- und Anzeigeeinrichtungen miissen mit den Si-
cherheitsniveaus der Funktionen, fiir welche die Informationen verwendet werden,
abgestimmt sein.

7.21 Eine Reduktion des Sicherheitsniveaus einer angezeigten Information ist moglich:

a. wenn durch ein unabhangiges System verhindert wird, dass ein Fehler in der Anzei-
ge zu einem Unfall fiihren kann; oder

b. wenn aufgrund redundanter Informationen oder dynamischer Prozesse davon aus-
gegangen werden darf, dass Fehler in der Anzeige dem Bediener rechtzeitig offen-
bart werden.

7.3 Die Bedien- und Anzeigeeinrichtungen sind ergonomisch zu gestalten mit dem Ziel,

Fehlverhalten des Personals bei der Steuerung und Uberwachung des Eisenbahnbe-
triebs zu vermeiden.

Fortsetzung Blatt Nr. 6
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Fahrwegsteuerung und -sicherung

1.1

2.1

22

2.3

24

Die Fahrwegsteuerung und -sicherung hat den fiir eine Zugfahrt oder eine Rangier-
bewegung bestimmten Fahrweg zu steuern und ihn gegen Gefahrdungen, die insbe-
sondere zu folgenden Ereignissen fiihren kdnnen, zu sichern:

a. Frontal- und Auffahrkollisionen;
b. Flankenfahrten;

c. Entgleisungen auf Weichen, Kreuzungen und Schutzvorrichtungen, deren bewegli-
che Teile sich nicht in der korrekten Position befinden oder die versehentlich unter
Schienenfahrzeugen umgestellt werden;

d. Kollisionen mit Personen oder Strassenfahrzeugen auf Bahniibergangen.

Fir Fahrten mit bezlglich dieser Ereignisse vernachlassigbaren Risiken ist die voll-
standige Sicherung der Fahrwege durch die Sicherungsanlage keine zwingende An-
forderung.

Fur die Erteilung einer Fahrerlaubnis durch die Sicherungsanlage muss der Fahrweg
gesichert sein.

Die durch Sicherungsanlagen erteilten Fahrerlaubnisse fiir Zugfahrten und Rangier-
bewegungen sind unter sich derart in Abhangigkeit zu bringen, dass sich gegenseitig
gefahrdende Fahrten ausgeschlossen sind.

Sich gegenseitig gefahrdende Fahrten missen auch tber die Grenzen von techni-
schen Systemen jederzeit ausgeschlossen sein.

Durch die Sicherungsanlage ist sicherzustellen, dass wahrend der Fahrtstellung eines
ortsfesten Signals fiir einen ersten Zug kein zweiter Zug auf das gleiche Gleis vor

diesem Signal gelangenkanrn, __ - Geléscht:
. I i . X Auch bei Anlagen mit Fihrerstandsig-
Auch bei Anlagen mit Flihrerstandsignalisierung ist durch entsprechende Massnah- nalisierung ist durch entsprechende

men zu verhindern, dass ein zweiter Zug ohne fiir ihn gesicherten Fahrweg einem Massnahmen sicherzustellen, dass ein
Folgezug erst in einen Abschnitt fahren

ersten Zug folgen kann. kann, nachdem der erste Zug diesen
Abschnitt vollstéandig verlassen hat.

Der sichere Eisenbahnbetrieb muss auch nach einer Zugtrennung gewahrleistet blei-
ben.

Fortsetzung Blatt Nr. 8
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25

26

3.1

3.2

3.2.1

Zur Gefahrenabwehr muss eine durch die Sicherungsanlage erteilte Fahrerlaubnis
durch einen Eingriff des Bedieners zurlickgenommen werden kénnen.

Wird in Anlagen ohne Rangierfahrstrassen die Fahrerlaubnis fiir Rangierbewegungen
mittels Rangiersignal erteilt, sind Risiken, welche sich aus ungentugender Fahrwegsi-
cherung durch das Personal ergeben kénnen, so weit wie verhaltnismassig durch die
Sicherungsanlage zu reduzieren.

Ein Fahrweg ist gesichert, wenn folgende Bedingungen erflllt sind:
a. Alle weiteren Fahrten in diesen Fahrweg sind ausgeschlossen, sowohl vor als auch
wahrend der Zugfahrt oder Rangierbewegung im Fahrweg.

b. Es befinden sich keine Schienenfahrzeuge auf dem Fahrweg oder in dessen Licht-
raumprofil.

sich in der richtigen Lage und sind gegen Umlaufen gesichert.

d. Mit Bahnibergangsanlagen ausgeristete Bahniibergdnge im Fahrweg sind fiir den
Strassenverkehr gesperrt.

e. Ggf. sind weitere Bedingungen gemass Risikoanalyse erfiillt.

Ist ein Fahrweg durch die Sicherungsanlage gesichert, wird er Fahrstrasse genannt.

Fir Zugfahrten miissen grundsatzlich alle Bedingungen mit hoher Sicherheitsrele-
vanz durch die Sicherungsanlage dauernd tiberwacht werden. Geht eine dieser Be-
dingungen verloren, ist die Fahrerlaubnis durch die Sicherungsanlage zurtickzuneh-
men.

Insbesondere fir Zugfahrten mit Geschwindigkeiten tber 160 km/h ist diese Anforde-
rung zwingend zu erfillen.

Fortsetzung Blatt Nr. 9
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3.3 Fahrstrassen fir Zugfahrten auf belegte Gleise sind zulédssig, wenn durch die Siche-
rungsanlage gepriift ist, dass der fiir die Zugfahrt erforderliche Bremsweg vor der Be-

legung frei ist.
3.3.1 Bei der Fahrt mit Besetztsignal gilt:

a. Die minimale Entfernung ab der Geschwindigkeitsschwelle bis zur Zone, in welcher
eine Besetzung zulassig ist, ist unter Beriicksichtigung der 6rtlichen Verhaltnisse

und des eingesetzten Rollmaterials festzulegen.

b. Bei normalspurigen Bahnen ist eine Entfernung von mindestens 200 m ab der Ge-

schwindigkeitsschwelle einzuhalten.

3.4 Fahrstrassen fiir Rangierbewegungen auf belegte Gleisabschnitte sind zulassig.

Fortsetzung Blatt Nr. 10
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4.2.3

4.3

Flankenschutz und Durchrutschweg

Sicherungsanlagen sind so auszulegen, dass Kollisionsrisiken von Zugfahrten und
Rangierbewegungen mit zu spat bremsenden Fahrten oder entlaufenen Schienen-
fahrzeugen auf ein akzeptables Mass begrenzt werden.

Flankenfahrten kdnnen insbesondere durch Schutzweichen, Entgleisungsmittel oder
Zugbeeinflussungen verhindert werden.

Flankenschutz durch Schutzweichen oder Entgleisungsmittel ist anzustreben.

Flankenfahrten in Zugfahrstrassen durch zu spat bremsende Rangierbewegungen

sungsmitteln zu verhindern:
a. in Gleisen fiir Geschwindigkeiten tber 120 km/h;

b. in Gleisen fir Geschwindigkeiten iber 80 km/h bei Konfliktpunkten, in deren Bereich
im Normalbetrieb sowohl Zugfahrten als auch Rangierbewegungen stattfinden;

c. aus allen Gleisen, aus denen mit entlaufenen Schienenfahrzeugen gerechnet wer-
den muss. Dies sind insbesondere:

— Gleise mit Gefélle gegen den Konfliktpunkt, auf denen regelmassig Schienen-
fahrzeuge abgestellt sind;

— Anschluss-, Freiverlade- und Rampengleise.

Fahrstrasse vorzusehen.

Als solche Risiken gelten insbesondere Kollisionen des betrachteten Zuges mit Zug-
fahrten, Rangierbewegungen, abgestellten Eisenbahnfahrzeugen und dem Strassen-

gleisungsmitteln bewirkte Entgleisungen miissen nicht berticksichtigt werden.

Fortsetzung Blatt Nr. 11
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4.3.1 Sind gleichzeitige Zugfahrten auf Bahnhéfen zugelassen, so gelten fir Normalspur-

- { Geldscht: grundsétzlich

o 0 JC A 0 A A L ) U

Massgebende : <~~~ { Formatierte Tabelle
Einfahrgeschwindigkeit [km/h] Mindestdurchrutschweg,[m] . | Y vy
Dis 49 40 1 i der Normalspur
50-59 45 | Gelbscht: 40—
60:69 10 _ {Geléscht: -
70:79 1 | Getéscht: -
80-89 60 o -
90{99 65 - :\\ - ‘[ Geloscht: —
100-109 70 0 (celoscht: -
110119 75 - j\\\\ \{ Formatierte Tabelle
120,129 8o * [ Gelsscht: -
130139 8% | [ getoscnt: -
%1540:114599 gg ,,,,, \\\\ \\{ Geldscht: —
L 160 100 :::::\\\\\\{Gelﬁschti_
161-250 Gemadss Ziffer 4.3.4 { Geldscht:
Zuschlag in Abhangigkeit vom Gefalle; Die Durchrutschwege sind um 1 m pro %o des \\\{ Gel?scm: 140
mittleren Gefélles des Gleises zu erhdhen, abziiglich 5 %o, die vom mittleren Gefalle \{Ge'“’c"t: -
generell stets abgezogen werden diirfen. [ ﬁelﬁschh 1
432 Fir Adhasionsbahnen mit Meter- und Spezialspur gelten die folgenden Werte fiir die %
Mindestdurchrutschwege: %
1
Massgebende Mindestdurchrutschweg [m] 1
Einfahrgeschwindigkeit [km/h] Bahnen ohne MS Bahnen mit MS ﬁ
bis 35 >0 >0 1
36-45 30 10 !
46-55 35 20 1l
56-65 40 30 ( Getoscht: )
66-75 45 40
76-85 50 45
86-95 55 50
96-105 60 50
106-110 65 50

mittleren Gefalles des Gleises zu erhohen.
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4.3.3

4.3.4

4.4

5.2

schwindigkeiten bis 160 km/h festgelegten Mindestdurchrutschwege maoglich. Diese
sind aufgrund einer Sicherheitsbeurteilung festzulegen.

Fiir Zugfahrten mit Geschwindigkeiten (iber 160 km/h bis und mit 250 km/h ist in allen
Féllen sowohl auf Bahnhéfen als auch auf Strecken ein Durchrutschweg von mindes-
tens 200 m einzuhalten.

Auf Anlagen fiir Geschwindigkeiten Gber 160 km/h sind Rangierbewegungen im
Normalbetrieb nicht zulassig.

Umgehung der Fahrwegsicherung

Notbedienungen verandern Prozessinformationen oder Bedingungen fiir die Siche-
rung der Fahrwege. Sie erlauben das Aufrechterhalten des Bahnbetriebes im Fall von
technischen Stérungen.

Risiken aus fehlerhaften Notbedienungen sind so weit wie verhaltnismassig durch die
Sicherungsanlage zu reduzieren.

Auf Anlagen fiir Geschwindigkeiten tiber 160 km/h sind Notbedienungen nur in Kom-
bination mit speziellen Fahrstrassen, welche Geschwindigkeiten von maximal
80 km/h erlauben, zuldssig.

Wird die Fahrerlaubnis mittels Hilfssignal erteilt, sind Risiken, welche sich aus unge-

nigender Fahrwegsicherung durch das Personal ergeben kénnen, so weit wie ver-
haltnismassig durch die Sicherungsanlage zu reduzieren.
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6 Geschwindigkeitsermittiung

6.1 Damit Geféahrdungen aufgrund zu hoher Geschwindigkeit verhindert werden kénnen,
mussen vor der Erteilung der Fahrerlaubnis fir Zugfahrten die zulassigen Geschwin-
digkeiten ermittelt sein.

Die Ermittlung der Geschwindigkeiten erfolgt entweder statisch bei der Planung der
Sicherungsanlage fir jede mdgliche Fahrstrassenkombination oder dynamisch fir je-
de Fahrerlaubnis durch die Sicherungsanlage.

6.1.1 Bei der Ermittlung der Geschwindigkeiten sind neben der maximal erlaubten Ge-
schwindigkeit auf den Abschnitten des Fahrwegs und deren Langen und Neigungen
insbesondere folgende Faktoren zu bertcksichtigen:

a. Distanz zwischen dem Ende des Fahrwegs und dem Gefahrenpunkt;
b. Art des Flankenschutzes;
c. Typ der Fahrerlaubnis;

d. Stérungen.

6.1.2 Bei der Geschwindigkeitsermittlung auf dem Fahrzeug sind fahrzeugspezifische Fak-
toren wie Hochstgeschwindigkeiten der relevanten Fahrzeuge und Bremseigenschaf-
ten zu berticksichtigen.

7 Signalhaltstellung

71 Damit der Zug jederzeit durch ein Halt zeigendes Signal geschiitzt ist, ist das Start-
signal der Fahrstrasse spatestens nach Vorbeifahrt des Zugschlusses an diesem
Signal auf Halt zu stellen.

7.2 Fur die Haltstellung sind insbesondere in folgenden Fallen mindestens zwei vonein-
ander unabhangige Gleisfreimeldeeinrichtungen oder gleichwertige Kriterien erforder-
lich, die je die Haltstellung bewirken:

a. bei Hauptsignalen, deren Haltstellung von den rickliegenden Hauptsignalen nicht
geprift wird;

b. bei Hauptsignalen, vor welchen im Regelfall mehrere Ziige stehen kénnen.

Fortsetzung Blatt Nr. 14
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8 Auflésen von Fahrstrassen

8.1 Ein Fahrweg muss so lange gesichert bleiben, bis kein Fahrzeug der betreffenden
Fahrt mehr gefédhrdet werden kann.

8.2 Die Aufldsung einer Fahrstrasse durch die Sicherungsanlage muss von den Zugfahr-
ten oder den Rangierbewegungen abhangig sein. Sie kann abschnittweise erfolgen.

8.3 Fehler und Ausfalle in der Sicherungsanlage und externe Storeinfllisse dirfen nicht
zur Auflésung von Fahrstrassen fiihren.

8.3.1 Spannungsausfalle oder -unterbriiche diirfen nicht zur Auflésung von Fahrstrassen
fihren.

8.3.2 Bei der Aufldsung von Fahrstrassen haben insbesondere in Gleisen fiir Geschwindig-

keiten Uber 40 km/h mindestens zwei voneinander unabhangige Gleisfreimeldeein-
richtungen oder gleichwertige Kriterien mitzuwirken.

8.3.3 Bei der Verwendung von Gleisstromkreisen darf die Auflésung nicht durch vortiber-
gehende Uberbriickung eines einzelnen Isolierstosses zustande kommen.

8.4 In einem Bahnhof darf eine Zugfahrstrasse nach erfolgter Zugfahrt durch eine Be-
dienhandlung aufgeldst werden kénnen, wenn durch die Sicherungsanlage gepruft
ist, dass alle folgenden Bedingungen erfiillt sind:
a. Es ist keine vom Ziel der betreffenden Zugfahrstrasse weiterflihrende Fahrerlaubnis
vorhanden.

b. Mindestens ein Gleisfreimeldeabschnitt, der auch fiir eine mégliche Fahrstrasse der
Gegenrichtung gepriift wird, wurde befahren.

c. Die letzte in der Fahrstrasse spitz befahrbare Weiche vor dem Ziel der Fahrstrasse
wurde befahren.

d. Der letzte Bahnilibergang in der Fahrstrasse wurde befahren.

8.4.1 Sind die Bedingungen c. oder d. aufgrund der normalen Halteorte im Regelbetrieb
nicht immer erfillt, darf die Fahrstrasse durch eine Bedienhandlung aufgelést werden
koénnen, wenn anstelle dieser Bedingungen durch die Sicherungsanlage gepriift ist,
dass der Zug mit hoher Wahrscheinlichkeit stillsteht.

8.4.2 Auf Gleisen fir Geschwindigkeiten tber 160 km/h ist diese Auflésung im Normalbe-
trieb nicht zulassig.
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8.5

8.5.1

10

11

Eine Zugfahrstrasse darf aufgrund einer Notbedienung nur aufgeldst werden, wenn
sie nicht befahren wird. Die Auflésung darf erst erfolgen, wenn die Sicherungsanlage
Uberprift hat, dass:

a. kein Zug betroffen ist; oder

b. ein betroffener Zug mit grosser Wahrscheinlichkeit zum Stillstand gekommen ist;
oder

c. ein betroffener Zug die Fahrstrasse vollstandig verlassen hat.

Auf Gleisen fur Geschwindigkeiten Uber 160 km/h ist der Stillstand des Zuges zwin-
gend durch die Sicherungsanlage zu Uberpriifen.

Das Einstellen von Fahrstrassen Uber nicht befahrbare Gleisabschnitte muss durch
die Sicherungsanlage ausgeschlossen werden kdénnen.

Bei Einspurstrecken und auf Strecken mit Wechselbetrieb sind in der Sicherungsan-

lage Massnahmen zu treffen:

a. die das unbeabsichtigte Einstellen gegeneinander gerichteter Fahrstrassen verhin-
dern;

b. die es ermdglichen, Fahrten auf der Strecke richtungsabhangig zu verhindern.

Risiken fiir die Reisenden. Diese sind so weit wie verhéltnismé&ssig durch die Siche-
rungsanlage zu reduzieren (vgl. AB 34.3 Ziff. 3).
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AB 39.3.b_Signalisierung

1 Allgemeines

1.1 Es sind die in den FDV' beschriebenen Signalsysteme und dargestellten Signale und
Signalbilder anzuwenden.

1.2 Die Fahrerlaubnis-, Geschwindigkeits- und weiteren flr die Fahrt relevanten Informa-
tionen missen dem Lokfiihrer eindeutig angezeigt werden.

1.21 Die Sicherheitsanforderungen an die Signalisierung sind risikoorientiert festzulegen.
Bei dieser Festlegung kann das Vorhandensein und die Sicherheitsintegritat der Zug-
beeinflussung beriicksichtigt werden.

1.2.2 Die Signalisierung kann mittels ortsfester Signale oder direkt im Fiihrerstand erfolgen.
Die rechtzeitige und eindeutige Erkennbarkeit und Zuordnung der Signalisierung
missen gewahrleistet sein.

123 Ortsfeste Signale missen, eindeutig einem Gleis zugeordnet sein.

1.2.3.1 Werden ausnahmsweise Gruppensignale eingesetzt, muss mittels Zusatzsignalisie-
rung sichergestellt werden, dass die Zuordnung der Fahrerlaubnis fiir den Lokflhrer
eindeutig ist.

124 Jn Bereichen, in denen Zige mit Geschwindigkeiten tber 160 km/h verkehren, ist eine
Flhrerstandsignalisierung mit ETCS Level 2 notwendig. Die infrastrukturseitige Aus-
ristung mit einem zusétzlichen Signalsystem ist nicht zuldssig.

1.2.5 Auf Anlagen mit Flhrerstandsignalisierung missen bei Fahrten in Volliberwachung
alle fiir eine sichere Zugfiihrung relevanten Informationen im Fiihrerstand signalisiert
werden. Die Beachtung ortsfester Signale und anderer die Geschwindigkeiten betref-
fender Vorgaben durch den Lokfuhrer darf vom Signalsystem nicht vorausgesetzt
werden.

1.2.6 Bei Anlagen mit Flihrerstandsignalisierung muss die Sicherungsanlage sicherstellen,

dass nur entsprechend ausgertistete und funktionsfahige Fahrzeuge vom letzten orts-
festen Signal eine Fahrerlaubnis fiir die Einfahrt in den Fiihrerstandsignalisierungsbe-
reich erhalten.

"SR 742.173.001
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2 Projektierung ortsfester Signale
_ { Geldscht: grundsatzlich J
21 Ortsfeste Signale sind,auf der linken Seite des Gleises aufzustellen. 7
211 Auf einspurigen Strecken kénnen sie zur besseren Sichtbarkeit auch rechts aufge-
stellt werden.
21.2 Auf mehrspurigen Abschnitten kénnen die Signale des aussersten rechten Gleises
auf dessen rechter Seite aufgestellt werden.
213 Die Bezeichnungen links und rechts gelten im Sinne der Fahrrichtung.
2.2 Jeder Zug muss vor einem Halt zeigenden Signal anhalten beziehungsweise vor ei-
nem Fahrt zeigenden Signal die Geschwindigkeit entsprechend angepasst haben
kénnen. Ist die rechtzeitige Erkennung des Signals hierzu nicht gewahrleistet, so ist in
der erforderlichen Distanz eine Vorsignalisierung notig.
2.3 Informationen von Haupt- und Vorsignalen sowie von Kontrolllichtern miissen vom
Lokflihrer wahrend mindestens 6 Sekunden gesehen werden kénnen.
2.3.1 Besteht aufgrund paralleler Gleise Verwechslungsgefahr bei der Zuordnung der Sig-
nale, missen die Haupt- und Vorsignale vom Lokflhrer wahrend mindestens
10 Sekunden gesehen werden kdnnen.
24 Der Zielpunkt einer durch die Sicherungsanlage erteilten Fahrerlaubnis muss dem
Lokfuhrer yon einem ortsfesten Signal signalisiert werden. - [ Geldscht: grundsatzlich ]

241 Bei Rangierbewegungen darf auf diese Signalisierung verzichtet werden, wenn im
Bereich des Zielpunktes keine Zugfahrten gefahrdet werden kénnen.

2.4.2 Auf Anlagen mit Fiihrerstandsignalisierung ist der Zielpunkt durch eine Merktafel
Hauptsignal zu signalisieren.

25 Kontrolllichter sind in Bremswegentfernung zum Bahniibergang aufzustellen.
_ { Geldscht: Grundsatzlich muss die ]
26 Die Stellung der Weichen muss an Weichensignalen ersichtlich sein. _=
2.6.1 Bei einfachen betrieblichen Verhaltnissen kann auf Weichensignale verzichtet wer-
den.
26.2 Im Bereich von Rangierfahrstrassen mit Zwergsignalen sind Weichensignale wegzu-
lassen.
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3 Funktionale Anforderungen

3.1 Bei durch die Sicherungsanlage erteilten Fahrerlaubnissen muss die Signalisierung
immer eindeutig einer Zugfahrt oder einer Rangierbewegung zugeordnet sein.

3.1.1 Eine bereits signalisierte Fahrerlaubnis darf nicht fiir eine zweite Fahrt bestehen blei-
ben. Diese Forderung gilt grundsatzlich auch im Stérungsfall.

3.2 Technische Stérungen an der Signalisierung dirfen zu keinen Gefahrdungen wegen
Uberhéhter Geschwindigkeit fihren. Deren Auswirkung auf die Signalisierung muss
restriktiv sein.

4 Abfahrerlaubnis

4.1 Die Sicherungsanlage darf die Abfahrerlaubnis nur signalisieren, wenn fiir den betref-
fenden Fahrweg eine Fahrerlaubnis erteilt ist.

5 Kennzeichnung der Signale
5.1 Ortsfeste Signale sind in Abstimmung mit den Betriebsprozessen und -vorschriften zu

kennzeichnen. Die Kennzeichnung von Haupt- und Vorsignalen muss bei langsamer
Vorbeifahrt flir das Fahrpersonal erkennbar sein.
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6 Physikalische Eigenschaften

6.1 Die ortsfesten Signale sind so zu gestalten, dass deren Information aus einer den
ortlichen und betrieblichen Verhaltnissen angepassten Entfernung vom Fuhrerstand
aus eindeutig erkennbar ist.

6.1.1 Die Lichtsignale sind so zu gestalten, dass eine durch Phantomlicht verfalschte
Wahrnehmung der Signalisierung vermieden wird.

6.1.2 Fir die Festlegung und die Prifung der Lichtfarben der Lichtsignale ist die Norm
CIE S 004/E-2001? anzuwenden.

6.1.3 Fur die Lichtstarke farbiger Lichtsignale mit einer Lichtaustrittséffnung von 150 mm @

gelten im Neuzustand folgende Bestimmungen. Bei anderen Offnungen soll die Licht-
starke proportional zur wirksamen Flache angepasst sein.

a. Die Lichtstarke | in Candela [cd] soll bei Nennspannung folgende Werte, gemessen
in der optischen Achse, nicht unterschreiten:

— Rot: 200 cd
— Orange: 350 cd
— Grin: 250 cd

b. Die Lichtstarke | in Candela [cd] darf bei 80 % Nennspannung und normalen Sicht-
verhaltnissen folgende Werte, gemessen in der Achse eines geraden Gleises, auf
Fuhrerstandshdhe nicht unterschreiten:

— In 26 m Distanz: 2cd
— In 80 m Distanz: 19 cd
— In 220 m Distanz: 145 cd
6.2 Bei Dunkelheit ist die Lichtstérke so zu reduzieren, dass alle Signalbilder ohne

Blendwirkung einwandfrei erkennbar sind.

6.3 Die Anzeige des «Halt»-Begriffs der Hauptsignale muss mit erhdhter Verfiigbarkeit
erfolgen; mittels redundanter Lichtquelle oder mittels Lichtquelle mit entsprechender
Zuverlassigkeit.

6.4 Ortsfeste Signale sind so zu konstruieren, dass ihre Funktion durch die anzunehmen-
den ausseren Einwirkungen nicht beeintrachtigt wird.

% Siche Anhang Nr. 3
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AB 39.3.c Zugbeeinflussung

1 Die Zugbeeinflussung muss die Lokflihrer unterstiitzen mit dem Ziel, die zulassigen
Maximalgeschwindigkeiten nicht zu Gberschreiten.

11 Hierzu Gberwacht die Zugbeeinflussung die Zugfahrten und Rangierbewegungen
derart, dass sie:

a. die Lokfuhrer nétigenfalls warnt; und
b. die Fahrten nétigenfalls direkt im Sinne der Sicherheit beeinflusst. Diese Beeinflus-
sung erfolgt in der Regel durch Bremsung der Fahrt.

2 Die Zugbeeinflussung ist so einzusetzen, dass sie Risiken, die aus Fehlhandlungen
der Lokfiihrer erwachsen, auf ein akzeptables Mass begrenzt.

P { Geldscht: In der Regel sind fir

2.1 FurZugfahrten gitt: ) -
a. Mindestens alle Vor- und Hauptsignale sind mit einer Zugbeeinflussung mit punktu- - - | Gelschts mindesens ine
eller Uberwachung guszuriisten; __— { Geléscht: notwendig
b. Die Fahrstrassenenden sind mit einer Zugbeeinflussung mit kontinuieriicher Uper- -~ { Gelbschts ene
wachung zu schiitzenbei: __ - { Geldscht: notwendig

L J J U

— dichtem Verkehr auf Einspurstrecken und Strecken mit Wechselbetrieb,
—  Geschwindigkeiten Gber 80 km/h und dichter Signalfolge und dichtem Verkehr;

c. Geschwindigkeitsschwellen, die fiir die Sicherheit gegen Entgleisen kritisch sind
sowie Langsamfahrstellen sind mit einer Zugbeeinflussung zu schiitzen;

d. Bahnibergénge mit Bahniibergangsanlagen sind mit einer Zugbeeinflussung zu
schiitzen. Ausgenommen sind Bahnilibergange mit fehlersicherer Sperrung des
Strassenverkehrs gemass AB 39.3.f Ziffer 2 Buchstabe b.

p { Gelodscht: Regel
2.2 Bei Abweichung von der Vorschrift gemass Ziffer 2.1 muss die Infrastrukturbetreiberin -~
Uber ein Konzept flr den Einsatz der Zugbeeinflussung auf ihrem Netz verfligen. Die-
ses Konzept hat die vorhandenen und zu erwartenden Gefédhrdungen zu bericksich-
tigen und aufzuzeigen, dass die Risiken auf ein akzeptables Mass begrenzt werden.

3 Bei Geschwindigkeiten iber 160 km/h ist ETCS Level 2 einzusetzen.
4 Bei der Festlegung der Sicherheitsanforderungen an die Zugbeeinflussung ist die

Sicherheitsintegritat der Signalisierung inkl. einer allfalligen Anzeige auf den Fahr-
zeugen zu bericksichtigen.
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AB 39.3.d Umstellung und Sicherung von Weichen
1 Allgemeine Anforderungen
11 Stell- und Sicherungseinrichtungen der Weichen miissen das Umstellen, Festhalten
und Uberwachen der Lage der Weichenzungen gewahrleisten.
111 Fir Weichen mit beweglichen Herzstlicken gelten die Bestimmungen sinngemass
auch fiir die Herzstlicke.
1.1.2 Fir Kreuzungen mit beweglichen Teilen und fir Zahnstangenweichen gelten die Be-
stimmungen sinngemass auch fir die tbrigen beweglichen Teile.
113 Fir Entgleisungsmittel gelten die Bestimmungen sinngemiss, je nach Einbauort mit -~ | Geldscht: Engeisungsiorichiungen
reduzierten Anforderungen an Lagesicherung und Uberwachung. - Gelascht: ebenfalls
1.2 Weichen sind grundséatzlich als «aufschneidbar» zu konzipieren. Dies mit dem Ziel,
dass ein unbeabsichtigtes Befahren der Weiche in falscher Stellung von der Wurzel
her («Aufschneiden») bei Geschwindigkeiten bis zu 30 km/h keine Entgleisung und
keine Beschadigung von Zungenvorrichtung, Verschluss oder Antrieb verursacht.
1.21 Bei Weichen, die nicht als «aufschneidbar» konzipiert werden kénnen, sind besonde-
re Massnahmen gegen falsches Befahren zu treffen.
1.2.2 Bei in die Fahrwegsteuerung und -sicherung der Sicherungsanlage einbezogenen

Weichen muss diese ein Aufschneiden, respektive eine falsche Befahrung, erfassen
und dem Fahrdienstleiter anzeigen. Die Stell- und Sicherungseinrichtung der Weiche
muss die dafiir notwendige Information zur Verfiigung stellen.
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2 Weichenumstellvorrichtung

21 Die Weichenumstellvorrichtung ist so auszubilden, dass die Festhaltekraft (passiv)
den Anforderungen gemass Ziffer 2.1.1 und die Umstellkraft (aktiv) den Anforderun-
gen der Weichenkonstruktion entspricht.

211 Anforderungen Festhaltekraft

a. Im Geschwindigkeitsbereich v < 40 km/h ist die Festhaltekraft durch die Infrastruk-
turbetreiberin so festzulegen, dass die Anforderungen gemass Ziffer 1.1 erflllt wer-
den.

b. Geschwindigkeitsbereich 40 < v < 140 km/h: Festhaltekraft > 3,5 kN;
c. Geschwindigkeitsbereich 140 < v < 160 km/h: Festhaltekraft = 7 kN;
d. Geschwindigkeitsbereich 160 < v <250 km/h: Festhaltekraft = 10 kN.

3 Weichenverschluss
3.1 Der Weichenverschluss muss anliegende Zunge und Stockschiene so zueinander in
Lage halten, dass eine sichere Spurfihrung gewahrleistet ist.

3.1.1 Anzahl und Lage der Verschlisse sind in Abstimmung mit der Weichenkonstruktion
so festzulegen, dass diese Anforderung erfillt ist.

3.1.2 Der Verschluss ist so auszulegen, dass er gegen Spurerweiterung und Schienen-
wanderung maoglichst unempfindlich ist.

Fortsetzung Blatt Nr. 23




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zuArt.: 39

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 23
Abschnitt: Sicherungsanlagen und Telematikanwendungen
Artikel: Sicherungsanlagen Ausgabe: 01.07.2010

(AB 39.3.d Umstellung und Sicherung von Weichen)

3.1.3 Der Verschluss muss eine Verschlusskraft erreichen, die wesentlich tber der Festhal-
tekraft liegt und gleichzeitig eine der Risikokategorie (Geschwindigkeitsbereich) an-
gemessene Zuverlassigkeit aufweist.

3.1.3.1 Je nach Geschwindigkeitsbereich ist mindestens das folgende Konstruktionsprinzip
anzuwenden:

a. v <40 km/h stumpf befahren bzw. v < 20 km/h gegen die Spitze: Kraftschllissiger
Verschluss;

b. 40 bzw. 20 < v < 120 km/h: Selbsthemmendes Totpunkt-Gelenkwerk (Gelenk-
schloss «Judel»);

¢. 120 <v =250 km/h: Vorzugsweise direkte Verklammerung zwischen Zunge und
Stockschiene, mindestens aber eine formschliissige und selbsthemmende Mecha-
nik iber méglichst wenig Glieder.

3.1.4 Die sichere Spurflihnrung muss risikoorientiert auch bei Ausfall eines Verschlusses bis
zu dessen Offenbarung durch ein zweites System aufrechterhalten werden («Notver-
schlussy», «Ruckfallebeney). Dazu ist ein von den Stellstangen unabhangiges Sys-
tem, das direkt an den Zungen angreift und diese in ihrer Lage behalt, einzusetzen.

3.1.41 Diese Forderung gilt unabhangig von der Geschwindigkeit in Fallen, wo durch Ent-
gleisungen auch bei niederen Geschwindigkeiten erhdhte Risiken bestehen,
insbesondere bei:

a. Spitz befahrenen Weichen, welche in das Profil eines Gleises fihren, auf welchem
mit gleichzeitigen Fahrten gerechnet werden muss;

b. Weichen in Tunnels, Einschnitten und Galerien;
c. Trassen mit Absturzgefahr;

d. Kollisionsgefahr mit Tragkonstruktionen.

3.14.2 Diese Forderung gilt generell bei Weichen fir Geschwindigkeiten tiber 80 km/h.
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4 Lageliberwachung

4.1 Die Lage der an- und abliegenden Zungen muss iberwacht werden.

Minimale Anforderungen:

a. Geschwindigkeit v < 40 km/h: Uberwachung der Lage der Zungen, falls die Weiche
in die Fahrwegsteuerung und -sicherung der Sicherungsanlage einbezogen ist;

b. Geschwindigkeitsbereich 40 < v < 80 km/h: Uberwachung der Lage der Zungen;

c. Geschwindigkeitsbereich 80 < v <250 km/h oder Situationen analog Ziffer 3.1.4.1:
Zwei unabhangige Systeme fiir die Uberwachung der Lage der Zungen.

411 Eine Lageuiberwachung kann im Antrieb aufgrund der Lage der Stellstange erfolgen.
Eine zweite Lageliberwachung muss direkt an den Zungen angreifen.

4.2 Die Lagetiberwachung darf die Weichenendlage nur anzeigen, wenn alle folgenden
Bedingungen erfllt sind:

a. Die anliegende Zunge gewabhrleistet eine sichere Spurflihrung.

b. Die abliegende Zunge ist in genligendem Abstand von der Stockschiene festgehal-
ten.

c. An keiner Stelle der Zungenvorrichtung liegt eine unzulassige Spurverengung vor.
d. Der Weichenverschluss ist in der verschlossenen Lage gehalten.

Die einzuhaltenden Grenzwerte sind in AB 32.1 festgehalten.

4.2.1 Je nach Weichenkonstruktion und Anzahl und Lage der Verschlusse sind weitere
Lageliberwachungen der Zungen bezliglich Spurverengung vorzusehen.

4.2.2 Bei Weichen mit beweglichem Herzstlck ist zusatzlich die Ubereinstimmende Lage
von Zungen und Herzstlick zu liberwachen.
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5 Auslegungsalternativen

51 Die Forderungen aus obigen Ziffern 3.1.4 und 4.1.c. kdnnen auch als erfiillt betrachtet
werden durch den Nachweis, dass durch die Konstruktion, die Fertigung und die In-
standhaltung des primaren Systems eine fiir diese Anwendung genligende Sicherheit
gewahrleistet ist.

6 Instandhaltung, Betrieb

6.1 Die Einhaltung der fiir die Umstellung, Festhaltung und Uberwachung der Zungen
relevanten Grdssen ist periodisch zu kontrollieren. Die dafiir notwendigen Grundla-
gen, inklusive Messmethoden, miissen dokumentiert sein.

6.2 Fir das Festhalten der an- und abliegenden Zungen bei fehlender Verschlussfunktion
oder Uberwachung geméss Ziffern 3.1, 3.1.4 und 4.1 miissen Vorrichtungen vorge-
sehen werden, die zusammen mit den betrieblichen Anordnungen die Sicherheit ge-
wabhrleisten.
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AB 39.3.e Gleisfreimeldung und Zugortung

1 Gleisfreimeldeeinrichtungen

1.1 Gleisfreimeldeeinrichtungen muissen unter festgelegten Voraussetzungen zwischen
den Zustanden «frei» und «nicht frei» unterscheiden kdnnen.

1.1.1 Ein Abschnitt darf als «frei» gemeldet werden, wenn sich keine Achse eines Schie-
nenfahrzeuges, welches die gemass Ziffer 1.3.2 festgelegten Bedingungen erfillt, auf
dem bestimmten Abschnitt befindet.

11.2 Sind fur die Funktion der Gleisfreimeldeeinrichtung isolierte Schienenstdsse erforder-
lich, muss jede von einer Isolierstosstiberbriickung betroffene Gleisfreimeldeeinrich-
tung ihre betroffenen Abschnitte als «nicht frei» melden.

1.1.3 Systemfehler, Defekte von Hardware oder Unterbrechungen von elektrischen Verbin-
dungen der Gleisfreimeldeeinrichtung missen offenbart werden. Die betroffenen Ab-
schnitte diirfen von der Gleisfreimeldeeinrichtung nicht als «frei» gemeldet werden.

1.1.4 Das Fehlen der Speisung muss offenbart werden. Die betroffenen Abschnitte diirfen
von der Gleisfreimeldeeinrichtung nicht als «frei» gemeldet werden.

115 Bei Achszahlsystemen dirfen nach Einschaltung oder Wiederkehr der Spannung
beziehungsweise nach Ausfall des Systems die betroffenen Abschnitte nicht selbstta-
tig als «frei» gemeldet werden.

1.2 Gleisfreimeldeeinrichtungen missen sowohl eine hohe Sicherheitsintegritét als auch
eine grosse Zuverlassigkeit aufweisen.

1.2.1 Die Sicherheitsintegritat ist abhangig von der Funktion, der Verwendung der Informa-
tion und den betrieblichen Verhaltnissen festzulegen.

Fortsetzung Blatt Nr. 27
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Kapitel:
Abschnitt:
Artikel:

Feste Anlagen Blatt Nr.: 27

Sicherungsanlagen und Telematikanwendungen

Sicherungsanlagen Ausgabe: 01.07.2010

(AB 39.3.e Gleisfreimeldung und Zugortung)

1.3

1.3.1

1.3.2

Gleisfreimeldeeinrichtungen sind so auszulegen, dass sie ein Schienenfahrzeug unter
festgelegten Voraussetzungen erkennen kénnen. Hierzu miissen durch die Infrastruk-
turbetreiberin mindestens die nachfolgend aufgefiihrten Grenzwerte und Bedingun-
gen fir die festen Anlagen und die Schienenfahrzeuge festgelegt werden.

Grenzwerte und Bedingungen fiir feste Anlagen:

a.
b.
C.

oOQ ™S o0

IB

k.

Héchstgeschwindigkeit;

klimatische Bedingungen;

elektromagnetische Eigenschaften im Gleisbereich wie:
— Betriebs- und Storstrome in der Schiene,

— Betriebs- und Stérspannungen an der Schiene,

— elektromagnetische Felder;

. Anforderungen an die Isolationseigenschaften isolierter Schienen und Schienen-

stosse;

. benachbarte oder tberlagerte Gleisfreimeldeeinrichtungen;

Erdung;

. Traktionsstromruickleitung;
. physikalische Eigenschaften der Schienen;

mechanische Beanspruchungen von Komponenten am Gleis;
metallfreier Raum im Gleis;
Anzahl Fahrten pro Zeiteinheit.

Grenzwerte und Bedingungen fiir Fahrzeuge:

a.
b.
. physikalische Eigenschaften der Wirbelstrombremsen;
. Radgeometrie;

. minimaler und maximaler Achsabstand;

- 0 Q0

elektromagnetische Eigenschaften der Fahrzeuge;
physikalische Eigenschaften der Magnetschienenbremsen;

maximaler Achswiderstand / Impedanz zwischen den Laufflachen der Rader einer
Achse;

. maximaler Abstand zwischen Fahrzeugende und dusserster Achse;
. minimale Achslast;

metallfreier Raum im unteren Bereich;
Radmaterial;

. Eigenschaften der Klotzbremsen;

Eigenschaften des Streusands;

m. maximal zulassige Achszahl.

Fortsetzung Blatt Nr. 28
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Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 28
Abschnitt: Sicherungsanlagen und Telematikanwendungen -

! enerungsantagen ranwenaung Ausgabe: 01.07,2012 | - {Geléscht: 2010
Artikel: Sicherungsanlagen Entwurf-  18.02.2011

(AB 39.3.e Gleisfreimeldung und Zugortung)
1.3.3 Gleisstromkreise sind so auszulegen, dass sie bei folgenden Grenzwerten der Bet-
tungs- und Achsnebenschlusswiderstande noch funktionieren:

1.3.31 Spezifischer Bettungswiderstand:
a. auf Stationsgleisen:

— bei Normalspur: 1,5 Q km,
— bei Meterspur: 1,0 Q km;
b. auf Streckengleisen:
— bei Normalspur: 2,5 Q km,
— bei Meterspur: 1,7 Q km.
1.3.3.2 Achsnebenschlusswiderstand:
a. bei bis 300 m langen Weichen und Isolierabschnitten: 1,0 Q;
b. bei mehr als 300 m langen Isolierabschnitten: 0,5Q.

14 Gleisfreimeldeeinrichtungen miissen so konzipiert sein, dass die Riickflihrung des
Traktionsstroms gewahrleistet bleibt. Fir die Traktionsstromriickleitung ist AB 44.d - [ Geléscht: die VEAB'
anzuwenden.

1.5 Die Befestigung der Gleisfreimeldeeinrichtungen im Gleis darf die Funktionalitat der

Fahrbahn nicht beintrachtigen.

1.6 Um sicherzustellen, dass Schienenfahrzeuge die Gleisfreimeldeeinrichtungen nicht
beeintrachtigen, ist die Norm SN EN 502382 anzuwenden.

1.7 Ruckstellung von Achszahlsystemen

. . . . L { Geléscht: Grundsétzlich darf ei
1.7.1 Eine manuelle Riickstellung in den Zustand «frei» darf nicht wirksam werden, wenn - { Gelschts Grundsataich darf sine

die letzte erfasste Achse in den Abschnitt eingefahren ist.

1.7.2 Eine manuelle Rickstellung in den Zustand «frei» darf durch den Fahrdienstleiter nur
mittels Notbedienung erfolgen.

1.7.3 Eine uneingeschrankte Riickstellung in den Zustand «frei» durch das Instandhal-
tungspersonal ist zulassig, wenn die entsprechenden Prozesse zur Gewahrung der
Betriebssicherheit festgelegt sind.

2 Siehe Anhang Nr. 3

Fortsetzung Blatt Nr. 29
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Kapitel:
Abschnitt:
Artikel:

Feste Anlagen Blatt Nr.: 29

Sicherungsanlagen und Telematikanwendungen
Ausgabe: 01.07.2012

Sicherungsanlagen Entwurf-  18.02.2011

(AB 39.3.e Gleisfreimeldung und Zugortung)

1.8
1.8.1

1.8.2

1.8.3

1.8.4

Planung

Gleisfreimeldeeinrichtungen sind so zu projektieren, dass keine Uberwachungsliicke
zwischen angrenzenden Abschnitten entsteht. Die Funktion muss fiir die vorausge-
setzten Achsabstande sichergestellt sein.

Gleisfreimeldeeinrichtungen sind so zu projektieren, dass auch fir die Schienenfahr-
zeuge mit dem grossten Abstand zwischen Fahrzeugende und ausserster Achse die
Profilfreiheit bei Weichen und Bahniibergangen gewahrleistet ist.

Besteht ein durch eine Gleisfreimeldeeinrichtung zu Gberwachender Abschnitt aus
mehreren Teilabschnitten, ist zu gewahrleisten, dass alle Teilabschnitte Giberwacht
werden. Die Funktion muss fiir alle Teilabschnitte, auch bei Unterbruch von Schie-
nenverbindern oder anderen elektrischen Verbindungen, gewahrleistet bleiben.

Die Einhaltung der flr den Betrieb der Gleisfreimeldeeinrichtung vorausgesetzten
Grenzwerte und Bedingungen muss Uber die gesamte Lebensdauer der Anlage si-
chergestellt werden.

dass keine Liicke in der Belegtmeldung entstehen kann. Dabei:

a. ist der minimale dussere Achsabstand der eingesetzten Fahrzeuge zu berticksichti-
gen;

b. darf eine als gestort bewertete Redundanz erst nach einer manuellen Riickstellung
in den Zustand «frei» wieder ausgewertet werden.

Fortsetzung Blatt Nr. 30
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Kapitel:
Abschnitt:
Artikel:

Feste Anlagen Blatt Nr.: 30

Sicherungsanlagen und Telematikanwendungen

Sicherungsanlagen Ausgabe: 01.07.2010

(AB 39.3.e Gleisfreimeldung und Zugortung)

1.10

1.10.1

1.10.2

1.10.3

1.10.4

In der Sicherungsanlage und den Betriebsvorschriften missen folgende Aspekte be-
ricksichtigt sein:

Eine stérungsbedingte Belegtmeldung einer Gleisfreimeldeeinrichtung darf zu keinem
Ereignis mit kritischem oder katastrophalem Ausmass fiihren. In der Sicherungsanla-
ge sind entsprechende Massnahmen zu treffen.

Nach Mdglichkeit hat die Sicherungsanlage fehlende Belegtmeldungen von Fahrzeu-
gen durch Plausibilitatsprifungen zu detektieren.

Dass ein definierter Gleisabschnitt von einem Schienenfahrzeug vollstédndig verlassen
worden ist kdnnen Achszahlsysteme nur feststellen, wenn auch dessen Einfahrt er-
kannt werden konnte. Das unerkannte Eindringen von Fahrzeugen in einen Gleisab-
schnitt muss daher mit entsprechenden Prozessen und Betriebsvorschriften verhin-
dert werden.

Eine manuelle Rickstellung eines Achszahlabschnittes ist nur bei freiem Gleisab-
schnitt zuldssig. Dies ist durch entsprechende Prozesse und Betriebsvorschriften si-
cherzustellen.

Fortsetzung Blatt Nr. 31




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 39

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 31
Abschnitt: Sicherungsanlagen und Telematikanwendungen
Artikel: Sicherungsanlagen Ausgabe: 01.07.2010

(AB 39.3.e Gleisfreimeldung und Zugortung)

2 Zugortungsanlagen

21 Zugortungsanlagen ermitteln, ob ein Schienenfahrzeug einen definierten Ort erreicht
hat. Sie mussen eine grosse Zuverlassigkeit aufweisen. Die Anforderungen an die Si-
cherheit sind abhangig von der Funktion, der Verwendung der Information und den
betrieblichen Verhaltnissen festzulegen.

Fortsetzung Blatt Nr. 32
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Geldscht: 44

sl

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 1
Abschnitt: Personenwarnsysteme im Gleisbereich
Ausgabe: 01.07.2012_

Artikel: Warnsysteme fiir Arbeiten im Gleisbereich Entwurf-  16.02.2011

AB4194

1 Ankiindigungs- und Warnanlagen fir Arbeiten im Gleisbereich sind gemass den
Schweizerischen Fahrdienstvorschriften FDV R 300.12 einzusetzen.

2 Ankindigungs- und Warnanlagen fur Arbeiten im Gleisbereich sind so auszulegen,
dass sie dort arbeitendes Personal vor sich ndhernden Fahrten warnen.

21 Die funktionalen sicherheitsrelevanten Anforderungen und die Anforderungen an die
Sicherheitsintegritat sind aufgrund einer Risikoanalyse festzulegen.

211 Handbetatigte Warnanlagen miissen mindestens eine Sicherheitsintegritat gemass
Sicherheitsanforderungsstufe 1 der SN EN 50129" erreichen.

21.2 Automatische Warnsysteme mit Abgriff der Ankiindigungsinformation ab Schienen-
schalter oder ab Stellwerk missen mindestens eine Sicherheitsintegritat gemass Si-
cherheitsanforderungsstufe 3 der SN EN 50129" erreichen.

2.2 Fur die Spezifikation und den Nachweis der Erfiillung der Zuverlassigkeits-, Verfiig-
barkeits-, Instandhaltbarkeits- und Sicherheitsanforderungen (RAMS-Anforderungen)
ist die SN EN 50126" anzuwenden.

23 Die Sicherheitsnachweisfiinrung und die Begutachtung haben geméass SN EN 50129"
zu erfolgen.

3 Die Warnung muss zeitgerecht erfolgen und durch die betroffene Zielgruppe eindeu-

tig wahrnehmbar sein.

' Siehe Anhang Nr. 3
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Kapitel:

Artikel:

Elektrische Anlagen Blatt Nr.: 1

Ausgabe: 01.07.2012
Anforderungen an den Stérschutz Entwurf-  06.04.2011

AB 43.1.a

Ganze AB 43 ist neu

Stoérung anderer elektrischer Einrichtungen

1

1.1

1.2

Die Anlagen der Bahnstromversorgung sind mit den Eigenschaften der Fahrzeuge zu
koordinieren. Fur interoperable Strecken sind die Vorgaben der technischen Spezifi-
kationen fiir die Interoperabilitat (2008/57/EG") und der SN EN 50388 einzuhalten.

Der Infrastrukturbetreiber muss Uber die Zulassigkeit der Nutzbremsung innerhalb
seines Netzes Auskunft erteilen kdnnen.

Die Regelung aller aktiven Elemente muss so erfolgen, dass es zu keinen uner-
wiinschten Schwingungen kommt. Der Nachweis ist nach SN EN 50388 Ziffer 10 zu
fuhren.

Die zur Erzeugung, Transformierung, Umformung, Verteilung und Verwendung der
elektrischen Energie dienenden Starkstromanlagen missen insbesondere so erstellt
werden, dass die von ihnen erzeugten elektrischen und magnetischen Stérfelder
madglichst abgeschwacht und moglichst frei von unerwiinschten Schwingungen sind.

Als Prifspannung fir die spannungsfihrenden Teile gegenuber dem Gleis bzw. dem
Ruckleiter des Stromes sind die in den CEI/IEC- oder CENELEC-Publikationen ge-
nannten Werte anzunehmen.
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Kapitel: Elektrische Anlagen Blatt Nr: 1

Ausgabe: 01.07.2012
Artikel: Planung und Bau Entwurf:  06.04.2011

Ganze AB 44 ist neu

BAHNSTROMERZEUGUNG- ODER -UMFORMUNG

AB 44.a

1 Soweit die EBV und diese Ausfihrungsbestimmungen keine Vorschriften enthalten,
sind fur Anlagen zur Bahnstromerzeugung und Bahnstromumformung die Bestim-
mungen der Verordnung vom 30. Marz 1994 (ber elektrische Starkstromanlagen
(Starkstromverordnung)' sowie der Verordnung vom 30. Marz 1994 {iber elektrische
Leitungen (Leitungsverordnung, LeV)? anzuwenden.

1.1 Die Anlagen der Bahnstromversorgung mussen einen stabilen Netzbetrieb gewahr-
leisten.

1.1.1 Die Vorgaben des jeweiligen Infrastrukturbetreibers sind einzuhalten.

1.1.2 Die Kompatibilitat ist gemass SN EN 50388 nachzuweisen.

1.2 Energiespeicher sind in das Schutzkonzept zu integrieren.

1.3 Energiespeicher missen mit einer Entladeeinrichtung ausgeristet sein. Der Zugang
zu den Speichermedien darf nur im entladenen oder anderweitig gesicherten Zustand
mdglich sein.

1.4 Speichermedien wie Kondensatoren, Schwungrader, Akkumulatoren missen den

Produktnormen entsprechen.

BAHNSTROMERVERTEILUNG

AB 44.b

1 Soweit die EBV und diese Ausfihrungsbestimmungen keine Vorschriften enthalten,
gelten fur die Bahnstromverteilung die Bestimmungen der Verordnung vom 30. Marz
1994 Uber elektrische Starkstromanlagen (Starkstromverordnung)3 sowie der Ver-
ordnung vom 30. Marz 1994 uber elektrische Leitungen (Leitungsverordnung, LeV)4.

1.1 Anforderungen an Kabelleitungen im Gleisbereich

1.1.1 Kabelleitungen im Gleisbereich sind so anzuordnen, dass sie gegen mechanische
Beschadigung geschutzt sind.

1.1.2 Oberflachenkanale sind zulassig. Hochspannungskabelleitungen dirfen nur in Ober-
flachenkanalen gefihrt werden, wenn sie dem Eisenbahnbetreib dienen und genu-
gende Sicherheit nachgewiesen wird, insbesondere fir den Ereignisfall.

' SR 734.2

> SR 734.31

* SR 734.2

*SR 734.31

Fortsetzung Blatt Nr. 2
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Kapitel: Elektrische Anlagen Blatt Nr: 2

Ausgabe: 01.07.2012
Artikel: Planung und Bau Entwurf:  06.04.2011

(AB 44.b Bahnstromverteilung)
1.2 Anforderungen an Kabelleitungen bei Kunstbauten

1.21 Kabelleitungen an Tunnelgewélben und Stitzmauern sind so anzuordnen, dass sie
gegen mechanische Beschadigung genltigend geschitzt sind. Hochspannungskabel-
leitungen durfen nur in bestehenden Tunneln am Gewodlbe verlegt werden, und nur
sofern sie dem Eisenbahnbetreib dienen und genligende Sicherheit nachgewiesen
wird, insbesondere flr den Ereignisfall.

1.3 Kabel in Tunneln, die im Brandfall dem Feuer ausgesetzt sind, missen folgende
Merkmale aufweisen:

a. verminderte Brandfortleitung
b. geringe Rauchdichte
c. Halogenfreiheit

Sofern die Kabel den Normen IEC 60332-3-24, IEC 61034 und IEC 60754-2° ent-
sprechen, erfillen sie diese Voraussetzungen. Die geforderte Klasse der verminder-
ten Brandfortleitung kann auch durch eine geeignete Verlegung erreicht werden.

Kabel, die zur Branderkennung, Brandmeldung, Evakuierung und zur Brandbekamp-
fung gebraucht werden, sind hinsichtlich des Funktionserhalts im Brandfall zu bemes-
sen, dabei ist das Montagematerial zu bertcksichtigen. Der Feuerwiderstand kann
kabelseitig durch entsprechende Kabeltypen oder anlagenseitig durch entsprechende
Verlegung erreicht werden. Der Kabelquerschnitt ist auch hinsichtlich des Spannung-
sabfalles unter Berlcksichtigung der maximalen Anzahl der gleichzeitig betroffenen
Brandabschnitte auszuwahlen.

1.4 Bei Annaherungen, Parallelfiihrungen und Kreuzungen bahneigener Kabelleitungen
mit Gleisanlagen sind die Abstande so zu wahlen, dass die Kabelleitungen nicht ge-
fahrdet werden. Die Abstande gemass Leitungsverordnung (LeV) missen nicht ein-
gehalten werden, wenn genlgende Sicherheit nachgewiesen wird.

1.5 Bei der Erdung von Kabelmanteln sind die eisenbahnspezifischen Verhaltnisse zu
beachten. Von den entsprechenden Regelungen der Leitungs-, Starkstrom-und
Schwachstromverordnung darf abgewichen werden, sofern der Personen- und Sa-
chenschutz gewahrleistet und genligende Sicherheit nachgewiesen wird.

> Vgl. Anhang Nr. 3
Fortsetzung Blatt Nr. 3
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Kapitel: Elektrische Anlagen Blatt Nr: 3

Ausgabe: 01.07.2012
Artikel: Planung und Bau Entwurf:  06.04.2011
FAHRLEITUNG

AB 44.c Fahrleitung

1 Grundsatz an die Fahrleitungsspeisung

Fir Kabel zur Fahrleitungsspeisung gelten die fir Kabel aufgefihrten Vorschriften der
AB 44.b.

2 Fahrleitungsschaltanlagen

Fahrleitungsschaltanlagen durfen von Unberechtigten nicht betatigt werden kénnen.

2.1 Fahrleitungsschaltanlagen, die nicht fernbetatigt werden kénnen, missen fir das
Personal leicht zuganglich sein.

2.2 Bei fernbetatigten Schaltern muss die Fahrleitung auch bei einem Ausfall der Fernbe-
tatigung ausgeschaltet werden kénnen. Die Stellung ist zu erfassen und zu Ubermit-
teln. Unregelmassigkeiten der Steuerung durfen nicht zu gefahrlichen Schaltzustan-
den oder Schalthandlungen flhren.

2.3 Die Massnahmen gegen unberechtigtes Betatigen der Schaltanlagen sind dem ortli-
chen Gefahrdungspotential anzupassen.

3 Fahrleitungstragwerke

Fahrleitungstragwerke missen genligend sicher bemessen sein.

3.1 Fahrleitungstragwerke sind grundsatzlich nach den Normen SN 505 260 bis SN 505
267 oder SN EN 1990 bis SN EN 1999° zu bemessen.

3.2 Einwirkungen auf die Tragwerke von Fahrleitungsanlagen sind grundsatzlich entspre-
chend den SN 505 261 oder SN EN 1991 zu bestimmen.

3.3 Die bahnspezifischen Einwirkungen und Bemessungssituationen kdnnen der SN EN
50119 entnommen werden. Dabei gilt:

a. Abweichungen von empfohlenen Werten sind zu begriinden.

b. Die fur den Nahverkehr nicht geforderten Regelungen dieser Norm sind in der
Schweiz auch fir den Nahverkehr anzuwenden.

3.4 Die Bemessung der Haupttragwerke und der Nachweis der inneren Tragsicherheit
der Fundamente von Fahrleitungsanlagen hat nach den SN 505 262, 505 263 und
505 265 oder nach den SN EN 1992, 1993 und 1995 zu erfolgen.

% Vgl. Anhang Nr. 3
Fortsetzung Blatt Nr. 4
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Kapitel: Elektrische Anlagen Blatt Nr: 4

Ausgabe: 01.07.2012
Artikel: Planung und Bau Entwurf:  06.04.2011

(AB 44.c  Fahrleitung)

3.5 Fir die geotechnische Bemessung der Fundamente von Fahrleitungsanlagen wie
Block-, Flach- und Pfahlfundationen gilt:

a. Die geotechnische Bemessung (dussere Tragsicherheit) hat nach den Festlegungen
in der SN 505 267 oder in der SN EN 1997-2" zu erfolgen.

b. Wird die geotechnische Bemessung gemass der SN EN 1997-2 vorgenommen, sind
bis zum Vorliegen der flr die Schweiz national festzulegenden Parameter (NDP)
projektbezogen Parameter (z.B. Partialfaktoren, Nachweisformate etc.) vorzuschla-
gen, mittels Vergleichsrechnungen zu belegen und in der Nutzungsvereinbarung zu
dokumentieren.

c. Bezlglich Korrosionsschutzanforderungen fur Pfahle und Anker sowie fur die Be-
messung und Prufung von Ankern gelten in jedem Fall die Festlegungen in der SN
505 267.

d. Die einzuhaltenden Gebrauchsgrenzen (v.a. Setzung, Verkippung, Verschiebung)
sind durch den Betreiber festzulegen und in der Nutzungsvereinbarung zu doku-

mentieren
3.6 Fahrleitungstragwerke sind gegen Korrosion zu schutzen.
3.7 Die fiir Fahrleitungstragwerke und kombinierte Tragwerke (z.B. Fahrleitung und Uber-

tragungsleitung) einzuhaltenden Gebrauchsgrenzen sind durch den Infrastruktur-
betreiber festzulegen und zu dokumentieren.

3.8 Fahrleitungstragwerke missen die Befahrbarkeit der Strecke mit elektrischen Fahr-
zeugen und die Einhaltung der an die Fahrleitung gestellten Anforderungen ermdagli-
chen.

3.9 Sofern die Absatze 1 - 8 keine abweichende Regelungen enthalten, kann die

SN EN 50119, Ziffer 6 angewendet werden.

3.10 Bei Anlagen, bei denen die Erdung Uber die Fahrleitungsmaste und deren Funda-
mente erfolgt, sind zur Einhaltung der maximal zuldssigen Berihrungsspannungen
gut leitende Verbindungen zwischen Mast und Fundament, gut leitende Verbindun-
gen innerhalb des Fundaments und ein guter Erdausbreitungswiderstand erforderlich.

7 Vgl. Anhang Nr. 3
Fortsetzung Blatt Nr. 5
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Kapitel: Elektrische Anlagen Blatt Nr: 5

Ausgabe: 01.07.2012
Artikel: Planung und Bau Entwurf:  06.04.2011

(AB 44.c  Fahrleitung)

4 Einsatz von Fahrleitungskomponenten

Fahrleitungskomponenten muissen fur ihren Einsatz die sicherheitsrelevanten me-
chanischen und elektrischen Anforderungen erflllen.

4.1 Fahrleitungskomponenten mussen hinsichtlich der eingesetzten Materialien und der
mechanischen und elektrischen Auslegung der Norm SN EN 50119® entsprechen.

4.2 Bei der elektrischen Dimensionierung sind die vorgesehenen Betriebsstréme und die
madglichen Kurzschlussstrome zu berlcksichtigen.

¥ Vgl. Anhang Nr. 3
Fortsetzung Blatt Nr. 6
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Kapitel: Elektrische Anlagen Blatt Nr: 6

Ausgabe: 01.07.2012
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5 Fahrleitungsauslequng und -anordnungen

Fahrleitungen sind so zu errichten, dass ein sicherer Eisenbahnbetrieb gewahrleistet

ist.
5.1 Speiseabschnitte
5.1.1 Bei der Wahl der Speiseabschnittslangen muss gewahrleistet sein, dass Kurzschlis-

se sicher erkannt werden.

51.2 Bei der Wahl der Speiseabschnittslangen sind die Vorgaben der SN EN 50163 und
der SN EN 50388° einzuhalten. Fiir interoperable Strecken gelten zusatzlich die Vor-
gaben der Technischen Spezifikationen flr die Interoperabilitat (TSI).

5.1.3 Fir alle nicht in der SN EN 50163 aufgeflhrten Nennspannungen darf die Abwei-
chung der Spannung nicht grésser als +/-30% betragen.

5.2 Abstand zum Boden

5.2.1 Der Abstand zwischen Fahrdraht und Schienenoberkante oder Strassenfahrbahn

muss so gross sein, dass spannungfiihrende Teile von Standflachen aus nicht be-
rihrt werden kdnnen.

5.2.2 In allen Fallen missen die Abstande gemass Ziffer 9 eingehalten sein.

’ Vgl. Anhang Nr. 3
Fortsetzung Blatt Nr. 7
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5.2.3 Die Hohe der Fahrdrahte (hf) und der mit ihnen verbundenen spannungfihrenden
Teile Uber Schienenoberkante oder Uber der Strassenfahrbahn muss wenigstens
betragen:

5.2.3.1 Absolute minimale Fahrdrahthdhe (hfyin, absoit) @Uf Grund der vorhandenen Grenzlinie

fester Anlagen:
hfin, absolut = Gra + krbe + f +H + Zy;

Gia

Grenzlinie fester Anlagen nach AB-EBV:

Normalspur EBV 1: Gip =4,570 m
(siehe AB-EBV zu Art. 18, Blatt 6N)

Normalspur EBV 2 und 3: Gia=4,670m
(siehe AB-EBV zu Art. 18, Blatter 7N, 8N)

Normalspur EBV 4: Gia = 4,840 m
(siehe AB-EBV zu Art. 18, Blatt 9N)

Meter- und Spezialspur EBV A: Gia=4,100 m
(siehe AB-EBV zu Art. 18, Blatt 6M)

Meter- und Spezialspur EBV B: Gip =4,580 m
(siehe AB-EBV zu Art. 18, Blatt 7M)

Meter- und Spezialspur EBV C: Gy = 3,700 m

(siche AB-EBV zu Art. 18, Blatt 8M)

FUr nicht aufgefuhrte Anlagen (z. B. Trolleybusse) sind die entsprechenden
Grenzlinien fester Anlagen bei der Festlegung von hfin absoiut ZU berticksichti-
gen.

Sicherheitsfaktor

k = 1, wenn der oberste Punkt von Fahrzeugen oder Ladungen mit der Riicklei-
tung verbunden ist

k = 1,5 in allen anderen Fallen (zusatzlich erforderlicher Abstand zur Fahrlei-
tung, insbesondere bei Blachen oder nichtmetallischen Dachern)

Der in den Bezugslinien nach AB-EBV zu Art. 18.2/47.1, Blatter 8N, 9N und
10N festgelegte Bereich E stellt bei nicht mit der Rickleitung verbundenen oder
beweglichen Ladungen den zusatzlichen erforderlichen Abstand zur Fahrleitung
sicher.

elektrischer Sicherheitsabstand nach Ziffer 5.9

Hoéhenzuschlag bei Kuppen und Wannen der Fahrbahn (siehe AB-EBV zu
Art. 18)

bei Eisenbahnen mit Rollschemel- bzw. Rollbockbetrieb:
die H6he zwischen Auflageebene der Normalspurrader und Schienenoberkante
(SOK) der Meterspur (nur fir EBV B)

Summe der Zuschlage, gemass Festlegung des Infrastrukturbetreibers fir:
fg  Gleishebungsreserve

fu  Fahrdrahtabweichungen nach unten infolge
Temperaturschwankungen sowie statischer
und dynamischer Einflisse
th  vertikale Montagetoleranzen der Fahrleitung
Fortsetzung Blatt Nr.
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52.3.2 Auszufuhrende minimale Fahrdrahthdhe hf,, auf Grund der értlichen Gegebenhei-

ten:

im Tunnel sowie unter bestehenden Uberbauten

I'-]fmin absolut

auf freier Strecke mit unabhangigem Bahnkérper und unter neu- hfmin, absolut
en Uberbauten bei erkennbarer Abgrenzung (insbesondere

Zaun, Béschung) gegentiber der Umgebung

auf freier Strecke mit unabhangigem Bahnkoérper und unter neu- 50m + Zy
en Uberbauten ohne erkennbare Abgrenzung gegeniiber der aber
Umgebung 2 hfpmin, absolut
auf Strecken ohne unabhangigen Bahnkoérper, auf 6ffentlichen 55m+ Zy
Strassen, Bahnubergangen und Freiverladeplatzen (d.h. bei un- aber

behinderter Zuganglichkeit)

Diese Vorgabe gilt sowohl fur Hoch- als auch fur Niederspan-
nung.

2 hfmin, absolut

in Bahnhofen

in Bahnhofen Uber Karrentberfahrten
H,; = H6he der Ladeflache des Karrens
Uber Schienenoberkante

Im Perronbereich und bei nicht schienenfreien Zugangen ist ins-
besondere Ziffer 9 zu beachten.

hfmin, absolut

3,5m+Hy+2Zy
aber
2 hfmin, absolut

in Depots und Instandhaltungseinrichtungen mit
Instandhaltungs- und Reinigungsarbeiten am
Fahrzeugausseren

Hochspannungsanlage 50m + Zy
Niederspannungsanlage 45m+ Zy
Die Einteilung bezieht sich auf die Fahrleitungsnennspannung.
in Abstellrdumen, in welchen héchstens Arbeiten durchgefihrt hfmin, absolut

werden, bei welchen eine zufallige Bertihrung der Fahrleitung —
auch mit den dort Ublicherweise bendtigten Gegenstanden — als
ausgeschlossen betrachtet werden kann

An den Zugangen zu diesen Raumen mussen Hinweise auf die
niedrige Fahrdrahthdhe angebracht sein.

Fortsetzung Blatt Nr. 10
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524

5.2.5

5.2.6

5.3

5.3.1

5.3.2

5.3.3

Fahrleitung)

Die Hochsthohe des Fahrdrahtes soll im Hinblick auf eine einwandfreie Stromabnah-
me folgende Werte nicht Gbersteigen

e. bei allen Eisenbahnen mit Ausnahme derjenigen mit Grenzlinie EBV C: 6,05 m
f. bei Eisenbahnen mit Grenzlinie EBV C: 6,20 m

Tiefpunkte des Fahrdrahtes Uber 6ffentlichen Strassen und an Stellen, die unbehin-
dert durch Strassenfahrzeuge befahrbar sind, dirfen die Mindesthéhe nach SN EN
50122-110, Ziffer 5.2.4 nicht unterschreiten oder missen entsprechend markiert sein.

Speise-, Hilfs- und Umgehungsleitungen entlang des Bahntrassee und die mit ihnen
verbundenen spannungfihrenden Teile dirfen nicht tiefer als die benachbarten Fahr-
drahte gefiuhrt werden. Abseits des Bahntrassees gelten die Verlegevorschriften der
Verordnung vom 30. Marz 1994 Uber elektrische Leitungen (Leitungsverordnung,
LeV).

Spannweite und Geometrie

Die Spannweite ist so wahlen, dass die Stromabnahme nicht beeintrachtigt wird und
dass die Kriterien fur die Stromabnahme gemass SN EN 50367 eingehalten werden
kénnen.

Spannweite und Nennseitenlage des Fahrdrahtes sind unter Berlicksichtigung von
Fahrgeschwindigkeit, Windabtrieb, Gleisgeometrie, Bewegungen der Tragwerke und
Fahrzeugeigenschaften so festzulegen, dass bei gegebener Wippenbreite des
Stromabnehmers ein Wippenuberstand gemass den Regeln der Technik gewahrleis-
tet ist.

Die Geometrie der Oberleitungsanlage ist, sofern diese Ausflihrungsbestimmungen
nichts anderes festlegen, entsprechend der SN EN 501 19", Ziffer 5.10 auszufihren.

Zur Geometrie zahlen:
a. Horizontale Auslenkung des Fahrdrahtes (Zick-Zack)

b. Anhub
c. Abweichungen der Fahrdrahthéhen

d. Kleinste Fahrdrahthdhe (entspricht hfmin absoiut - f - H = Zne mit Zye = fg + f, + t, gemass
Ziffer 5.2.3.1)

e. Mindestfahrdrahthdhe (entspricht hfin, absoist gemass Ziffer 5.2.3.1)
f. Nennfahrdrahthohe

g. Grosste planmassige Fahrdrahthohe

' Siehe Anhang Nr. 3

Fortsetzung Blatt Nr. 11
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5.34 Die horizontale Auslenkung des Fahrdrahtes (Zick-Zack) ist auf dem Normalspurnetz
so zu wahlen, dass die Befahrbarkeit mit einer 1450 mm-Wippe mit isolierenden End-
hoérnern gewahrleistet ist. Ausgenommen davon sind Tram, Zahnrad- und Spezial-

bahnen.

5.3.5 Die Systemhohe in Feldmitte ist so auszulegen, dass es im Kurzschlussfall zu keiner
Beschadigung des Kettenwerks kommen kann.

54 Stromschienen

5.4.1 Fir Stromschienen oberhalb der Fahrzeuge gelten die Bestimmungen fur Fahrleitun-

gen sinngemass.

5.4.2 Uber die Zulassigkeit von Stromschienen im Gleisbereich und die dabei zu treffenden
Schutzmassnahmen entscheidet das BAV auf Antrag. In jedem Fall sind die Vorga-
ben aus SN EN 50122-1"", Ziffern 4.2 und 5.5 zu erfiillen.

5.5 Mehrpolige Fahrleitungen

5.5.1 Die Fahrdrahte mehrpoliger Fahrleitungen sind so aufzuhangen, dass sie sich gegen-
seitig nicht berihren kénnen.

55.2 Bei der Festlegung der Sicherheitsmassnahmen ist davon auszugehen, dass alle
Fahrdrahte unter Spannung stehen.

5.5.3 Kdnnen die Sicherheitsabstande zwischen blanken spannungfiihrenden Anlageteilen
und leitenden Teilen von Bauten oder Einrichtungen nicht eingehalten werden, so ist
eine isolierende Abdeckung anzubringen.

55.4 Ist in einem Netzteil keiner der Fahrdrahte geerdet, so muss die Isolation aller Fahr-
drahte gegen Erde tberwacht sein. Notigenfalls muss bei ungentigender Isolation die
Speisung des Netzteils selbsttatig abgeschaltet werden.

5.5.5 Werden Stangenstromabnehmer verwendet, so ist durch geeignete Massnahmen
daflir zu sorgen, dass bei Entdrahtung weder empfindliche Tragwerkteile beschadigt
werden noch Potentialverschleppung erfolgen kann.

Die Fahrleitungstragwerke sind so zu gestalten, dass infolge Anpralls von Stromab-
nehmerstangen Drahte oder Tragwerke mdglichst nicht auf die Fahrbahn fallen kén-
nen.

Tragwerkteile, welche durch entdrahtete Stromabnehmer unter gefahrliche Berth-
rungsspannung gesetzt werden kénnen, missen von berihrbaren Teilen der Trag-
werke isoliert sein.

""" Siehe Anhang Nr. 3
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5.6 Schutzstrecken

5.6.1 Zwischen benachbarten Fahrleitungsabschnitten zweier Speisebezirke, die unter-
schiedliche Spannung, Stromart, Frequenz oder Phasenlage aufweisen oder aufwei-
sen konnen, sind Schutzstrecken einzubauen.

5.6.2 Wo aus Sicherheitsgriinden eine sofortige Evakuationsmaoglichkeit erforderlich ist,
muss der neutrale Abschnitt der Schutzstrecke schaltbar sein.

5.6.3 Der elektrische Zustand einer fakultativen Schutzstrecke ist dem Fahrpersonal ge-
eignet anzuzeigen.
Bei FUhrerstandsignalisierung hat die Anzeige im Fuhrerstand zu erfolgen.

5.6.4 Auf interoperablen Strecken missen die Schutzstrecken den Technischen Spezifika-
tionen fur die Interoperabilitat (TSI) entsprechen.

5.6.5 Lange der Schutzstrecke ist mit den moglichen Stromabnehmerkonfigurationen zu
koordinieren.

5.7 Fahrleitungskreuzungen

Bei Kreuzungen von Fahrleitungen unterschiedlicher Stromarten oder unterschiedli-
cher Spannungen entscheidet das BAV auf Antrag, unter welchen Bedingungen und
Auflagen dies zulassig ist.

5.8 Parallelfelder
Die Anordnung von Parallelfeldern ist entsprechend EN 50119 Ziffer 5.12 auszufiih-
ren.

5.9 Elektrischer Sicherheitsabstand

5.9.1 Zwischen spannungsfihrenden und ganz oder teilweise leitfahigen Teilen muss ein

ausreichender elektrischer Sicherheitsabstand vorhanden sein.

5.9.2 Der zwischen spannungsfiihrenden und ganz oder teilweise leitfahigen Teilen einzu-
haltende elektrische Sicherheitsabstand in Luft b, muss bei einer Fahrdrahtnenn-
spannung U, mindestens betragen:

U, [kV] be [mm]

<15 35
>15..<3.0 50
>3.0...<10.0 100

>10.0 10-Up [kV]

"2 Siehe Anhang Nr. 3
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 44

Kapitel: Elektrische Anlagen Blatt Nr: 13

Ausgabe: 01.07.2012

Artikel: Planung und Bau Entwurf:  06.04.2011

(AB 44.c  Fahrleitung)

5.10 Fahrleitungen in Waschanlagen
Wenn in Waschanlagen die Fahrleitung wahrend des Waschvorganges spannungs-
fUhrend ist, ist sicherzustellen:

a. dass allfallige Fehler automatisch erkannt und die Fahrleitung abgeschaltet wird

b. dass die Isolation der Fahrleitung den Einsatzbedingungen entspricht

c. dass spannungsfihrende Teile des Stromabnahmesystems vom Waschvorgang
ausgeschlossen sind, nétigenfalls sind dazu Teile der Waschanlage zu verriegeln

d. dass Flussigkeiten nicht direkt auf aktive Teile der Fahrleitung oder des Stromab-
nahmesystems gespritzt werden

e. dass Anbringung und Ausfihrung der elektrischen Komponenten fir den Waschvor-
gang geeignet sind

5.11 Fahrleitungen in explosionsgefahrdeten Bereichen

Fahrleitungen dirfen nur dann in explosionsgefahrdeten Bereichen geflihrt werden,
wenn diese wahrend der Explosionsgefahr abgeschaltet, mit der Rickleitung verbun-
den und entsprechend verriegelt sind.

Fortsetzung Blatt Nr. 14
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6 Fahrleitungsanordnungen

Die Wahl des Fahrleitungssystems ist entsprechend den bahnbetrieblichen Anforde-
rungen zu treffen.

6.1 Fir das Zusammenwirken von Oberleitung und Stromabnehmer sind die Anforderun-
gen der SN EN 50367 einzuhalten, das heisst insbesondere:
Fahrleitungen sind so zu bauen, dass der Strom bei den zulassigen Fahrgeschwin-
digkeiten, der betrieblich vorgesehenen Anzahl aktiver Stromabnehmer sowie deren
Abstand und bei den vorkommenden Witterungsverhaltnissen einwandfrei abgenom-

men wird.
6.2 Fahrleitungen sind entsprechend der SN EN 501198, Ziffern 4 und 5 auszulegen.
7 Fahrleitungsfunktionalitaten

Fahrleitungen sind elektrisch zu unterteilen.
7.1 Unterteilung und Abschaltbarkeit

711 Die Fahrleitungen sind durch den Einbau von Trennvorrichtungen so zu unterteilen,
dass klar definierte Abschnitte spannungslos gemacht werden kénnen. Die Trennvor-
richtungen missen unter Spannung bedienbar sein.

7111 Trennstellen in der Fahrleitung sind auf geeignete Weise durch Signale zu decken
oder durch Merktafeln geméass den Schweizerischen Fahrdienstvorschriften (FDV)
R 300.2 Ziffer 7 erkennbar zu machen.

7.1.1.2 Im Tram- und Trolleybusbetrieb sind Trennstellen zu markieren.

7.1.1.3 Die Streckentrennung befindet sich zwischen dem Einfahrsignal und dem spatesten
Halteort der Zlige aus der Gegenrichtung.

7.1.2 Die Standorte von elektrischen Trennstellen in der Fahrleitung und der Signale sind
so aufeinander abzustimmen, dass es beim Halt der stromabnehmenden Fahrzeuge
vor der Signalisierung zu keinen Beschadigungen an Fahrleitung und Stromabneh-
mer kommen kann.

7.1.3 Das Befahren kurzgeschlossen und geerdeter bzw. mit der Rickleitung verbundener
Fahrleitungsabschnitte mit gehobenem Stromabnehmer ist durch betriebliche oder
technische Massnahmen zu verhindern.

" Siehe Anhang Nr. 3
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714 Fahrleitungen in Depots und Instandhaltungsanlagen sowie Uber Verlade- und An-
schlussgleisen mussen abschaltbar sein und kurzgeschlossen und geerdet bzw. mit
der Ruckleitung verbunden werden kdénnen.

7.1.41 In Depots und Instandhaltungseinrichtungen missen die Fahrleitungen der einzelnen
Gleise wie folgt abschaltbar sein:

a. einzeln, damit bei Fahrbewegungen nur die jeweils bendtigte Fahrleitung unter
Spannung gesetzt werden kann

b. gruppenweise, wenn daflr gesorgt ist, dass sich niemand auf den nicht fir Fahrbe-
wegungen bendtigten Gleisen in der Nahe der spannungsfiihrenden Fahrleitung be-
findet.

7.1.4.2 Das Einschalten der zugehoérigen Schalter muss mittels einer Verriegelungsvorrich-
tung verhindert werden kénnen.

7.1.4.3 Als Schutzmassnahme im Sinne des Kurzschliessens und Erdens gilt bei Trolleybus-

fahrleitungen:

a.

beide Fahrleitungspole nach Trennung des ungeerdeten Pols kurzschliessen, wenn
der Nachweis erbracht ist, dass die Berihrungsspannung gegen neutrale Erde oder
benachbarte Erdungssysteme 50 V nicht Ubersteigt

beide Fahrleitungspole nach Trennung des ungeerdeten Pols kurzschliessen und an
Bauwerkserde anschliessen, wenn auf Grund des Nachweises davon auszugehen
ist, dass die Berlihrungsspannung gegen neutrale Erde oder benachbarte Erdungs-
systeme 50 V Ubersteigt

Fortsetzung Blatt Nr. 16
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715 In Depots und Instandhaltungsanlagen sind zusatzliche Massnahmen gegen zufalli-
ges Beruhren erforderlich. Zugange zu Fahrleitungsanlagen und Anlageteilen die un-
ter Spannung stehen, sind mit Einrichtungen zu versehen, welche das Eindringen in
die Erweiterungszone gemass AB 45.3, Ziffer 2.2 sicher verhindern.

7.1.5.1 Als Zugange gelten insbesondere fest montierte oder im Raum vorhandene mobile
Leitern und Hubarbeitsbihnen, fest installierte Treppen, Podeste und Ahnliches.
Je nach baulichen Gegebenheiten und Rettungskonzept kénnen auch Anlagen in Ei-
senbahntunnel darunter fallen.

7.15.2 Steuerungen solcher Einrichtungen sind so zu konzipieren und zu bauen, dass es
nicht zu Gefahrdungssituationen kommt. Insbesondere muissen sie so ausgelegt und
beschaffen sein, dass

a. bei den zu erwartenden Betriebsbeanspruchungen und Fremdeinflissen die Funkti-
on gewabhrleitet ist;

b. ein Defekt der Einrichtung nicht zu Gefahrdungssituationen fuhrt;

c. vorhersehbare Bedienungsfehler nicht zu Gefahrdungssituationen fuhren.

7.15.3 Der Ersteller der Einrichtung hat mit einer Sicherheitsbescheinigung (Konformitatser-
klarung) zu bestatigen, dass die grundlegenden Sicherheits- und Gesundheitsschutz-
anforderungen erfillt sind.

Er hat dem Betreiber der Einrichtung eine Betriebs- und Instandhaltungsanleitung zu
Ubergeben und eine Instruktion an der erstellten Anlage durchzufihren.

7154 Diese Einrichtungen sind gemass den Angaben des Herstellers fachgerecht in Stand
zu halten. Die Instandhaltung ist zu dokumentieren.

7.1.6 In Depots und Instandhaltungseinrichtungen sind Einrichtungen mit redundanter
Funktion anzubringen, die den Schaltzustand der Fahrleitung optisch oder akustisch
anzeigen.
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7.2 Isolation

7.2.1 Die Isolation der Fahrleitung muss den im Eisenbahnbetrieb auftretenden elekiri-
schen Spannungsbeanspruchungen standhalten.

7.21.1 Fahrleitungen verschiedener Spannungen sind an gemeinsamen Tragwerken mit
Isolatoren, die fiir die héchste dieser Spannungen bemessen sind, zu befestigen

7.21.2 Je nach ortlichen Gegebenheiten und Anordnungen der Isolatoren sind Massnahmen
gegen Beeintrachtigung der Isolation durch Tiere, Wasser oder spezifische Ver-
schmutzung zu treffen.

7.21.3 Die nétige Isolierdistanz in Luft darf durch Einbau von Isoliermaterial unterschritten
werden, wenn dies neben der ndtigen Isolationsfestigkeit auch genigend Wider-
standsfahigkeit gegen Sonnenlicht und mechanische Beanspruchungen, insbesonde-
re Schlage durch Stromabnehmer, aufweist.

7.2.2 Als Isolation sind zwei unabhangige Isolierkorper hintereinander einzubauen, wenn
die Fahrleitung:

a. an Metall- oder Stahlbetonstrukturen aufgehangt ist, die nicht mit der Rickleitung
verbunden sind

b. fir Instandhaltungsarbeiten nicht spannungslos gemacht werden kann.
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7.2.21 Wenn vorgesehen ist, Instandhaltungsarbeiten an oder in der Nahe von unter Span-
nung stehenden Teilen durchzufihren, gilt:

a. bei doppelter Isolation ist der der Erde nahere Isolator mehr als 2 m vom Fahrdraht
oder Tragseil entfernt anzubringen

b. bei dreifacher Isolation sollen die Isolatoren mindestens 1 m voneinander entfernt
eingebaut werden

7222 Bei Tragwerken, die nicht mit der Ruckleitung verbunden sind, muss zwischen Trag-
werk und nachstliegendem lIsolator ein ausreichender Abstand vorhanden sein, um
eine die Funktion beeintrachtigende Verschmutzung bzw. Uberbriickung dieses Isola-
tors zu verhindern.

7.2.3 Als Isolation sind drei unabhangige Isolierkdrper hintereinander einzubauen, wenn die
Fahrleitung mit nicht mit der Rickleitung verbundenen Tragwerken an Gebauden
aufgehangt ist und fir Instandhaltungsarbeiten nicht spannungslos gemacht werden
kann.

724 Jeder unabhangige Isolierkérper muss fur sich allein der vollen Spannungsbeanspru-
chung standhalten.

7.2.5 Anstelle mehrerer unabhangiger Isolierkdrper kann ein einziges isolierendes Bauele-
ment treten, wenn es den Anforderungen an die Isolationsfestigkeit genlgt und die
Abstande eingehalten sind.

7.2.6 Der Bereich zwischen erster und zweiter respektive erster und dritter Isolation ist hin-
sichtlich Abstanden und Schutzmassnahmen als Spannung flihrend zu betrachten.
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8 Einrichtungen an oder in der Ndhe von Fahrleitungen

Einrichtungen an oder in der Nahe von Fahrleitungsanlagen diirfen den Eisenbahnbe-
trieb nicht beeintrachtigen.

8.1 Kabel und Freileitungen in der Nahe von Fahrleitungen

Bahneigene sowie bahnfremde Leitungen durfen auf Fahrleitungstragwerken ange-
bracht werden, wenn ein sicherer Eisenbahnbetrieb gewahrleistet ist, dadurch keine
inakzeptablen Risikoerhéhungen auftreten und die Instandhaltung der elektrischen
Anlagen nicht behindert wird.

8.2 Signale

8.2.1 Signale fir den Eisenbahnbetrieb missen so an Tragwerken angebracht sein, dass
der Eisenbahnbetrieb durch deren Instandhaltung nicht beeintrachtigt wird. Falls die
Fahrleitung geschaltet werden muss, sind die betriebliche Konsequenzen zu bertck-
sichtigen.

8.2.2 Sicherheitskennzeichnungen und Signaltafeln durfen auch an Fahrleitungsteilen be-
festigt werden, die unter Spannung stehen, sofern die Kriterien gemass Ziffer 6.1, 6.2
und 9 eingehalten sind.
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8.3 Bahnfremde elektrische Niederspannungsanlagen

8.3.1 Bahnfremde, elektrische Telekommunikations- und Niederspannungsanlagen dirfen
nur an Tragwerken der Fahrleitungsanlage befestigt werden, wenn fir die Sicherheit
bei Betrieb und Instandhaltung eine schriftliche Vereinbarung zwischen den beiden
Infrastrukturbetreibern besteht.

8.3.2 Schutzmassnahmen sind nach SN EN 50122-1", Ziffer 7 auszufiihren.
Die Mdglichkeit des Anschlusses des Schutzleiters nach SN EN 50122-1, Ziffer 7;
Bilder 22 und 23, darf bei isoliert aufgestellten und mit der Ruickleitung verbundenen
Anlagenteilen nicht angewendet werden.

8.3.3 Bahnfremde Beleuchtungskoérper sowie deren Zuleitungen, die an Tragseilen Gber
spannungsfihrenden Teilen einer Fahrleitungsanlage aufgehangt sind, missen:

8.3.3.1 wenn beim Absenken oder Herabfallen spannungsflihrenden Teile der Fahrleitungs-
anlage berihrt werden kénnen:

a. nach SN EN 50122-1, Ziffer 7.3 bemessen werden, oder

b. Uber einen ausserhalb der Fahrleitungsanlage angebrachten Transformator galva-
nisch getrennt gespeist sein (fur Trenntransformator und Zuleitungen muss die
langzeitige zeitweilige Uberspannung der Fahrleitungsspannung entsprechen)

8.3.3.2 wenn beim Absenken oder Herabfallen spannungsflihrenden Teile der Fahrleitungs-
anlage nicht berlhrt werden:

a. nach SN EN 50122-1, Ziffer 7.4 bemessen werden, oder

b. Uber einen ausserhalb der Fahrleitungsanlage angebrachten Transformator galva-
nisch getrennt gespeist sein.

'* Siche Anhang Nr. 3
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8.34 Durch Zuleitungen bahnfremder elektrischer Niederspannungsanlagen darf die aus-
geflhrte Isolation der Fahrleitungsanlage nicht tGberbriickt werden.

8.3.5 Bahnfremde Tragseile Gber spannungfihrenden Teilen einer Fahrleitungsanlage, die

nicht Teil der Fahrleitungsanlage sind, missen:

a. nach SN EN 50122-1", Ziffer 6.3.1 bemessen werden, wobei Ziffer 6.3.1.2 nicht zur

Anwendung kommt, oder

b. bei Niederspannungsanlagen so isoliert sein, dass bei einem allfalligen Kontakt mit
spannungsfihrenden Teilen der Fahrleitungsanlage keine Spannungsverschlep-

pung auf berlhrbare Teile auftritt.

Zu spannungsfuhrenden Teilen eines herunterhangenden Seiles ist wo mdglich der

Schutz durch Abstand zu gewabhrleisten.

8.3.6 Bahnfremde Einrichtungen, insbesondere Verkehrssignale in der Nahe von Fahrdrah-
ten, durfen die Instandhaltung der Fahrleitungsanlage nicht behindern.

" Siehe Anhang Nr. 3
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9 Beriihrungssicherheit

Alle unter Spannung stehenden Teile der Fahrleitungsanlage und der mit dieser in
Kontakt stehenden Fahrzeugausristung missen der zufalligen Annaherung oder Be-
rihrung entzogen sein. An Stellen, deren Betreten nur zu dienstlichen Zwecken er-
laubt ist, kdnnen Massnahmen getroffen werden, die den besonderen, vorliegenden
Verhaltnissen entsprechen.

9.1 Bei Fahrleitungsanlagen in der Nahe von Gebauden durfen die in der Verordnung
Uber elektrische Leitungen (Leitungsverordnung, LeV) festgelegten Mindestabstande
unterschritten werden, wenn durch geeignete Massnahmen der Schutz vor zufalliger
Annaherung und Berlhrung gewahrleistet und nachgewiesen ist.

9.2 Schutzmassnahmen gegen direktes Beriihren sind nach SN EN 50122-1"°, Zif-
fern 5.1, 5.2, 5.3, 5.5 und 5.6 auszufiihren.
In 6ffentlichen Bereichen, in denen das Vorhandensein elektrischer Anlagen nicht so-
fort ersichtlich ist, sind auf Grund der értlichen Gegebenheiten und der vorhandenen
Risiken zusatzliche Massnahmen zu treffen.

9.3 Konstruktionsteile der Fahrleitungsanlage sind keine Standflachen im Sinne von SN
EN 50122-1, Ziffer 5.2.1.

' Siche Anhang Nr. 3
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10 Sicherheitskennzeichnung

Hochspannungs- und Niederspannungsanlagen sind mit Sicherheitskennzeichnungen
zu signalisieren.

10.1 Hochspannungs- und Niederspannungsanlagen sind, wo auf Grund der 6rtlichen Ge-
gebenheiten ein erhdhtes Gefahrenpotenzial hinsichtlich Anndherung und Berthrung
spannungsfuhrender Teile besteht, durch gut sichtbare Gefahrenhinweise zu kenn-
zeichnen.

10.1.1 Die fur die Information des Publikums vorgeschriebenen Gefahrenhinweise miissen
in leicht leserlicher, witterungsbestandiger Schrift auf die Gefahr hinweisen.

10.1.2 An Stellen, welche flur das Ein- und Ausladen von Gutern bestimmt sind, sowie an
Fahrzeugen, bei denen zwecks Be- und Entladung in die Nahe der Fahrleitung hi-
naufgestiegen werden muss, ist darauf hinzuweisen, dass diese erst dann bestiegen,
beladen oder entladen werden dirfen, wenn die Fahrleitung durch das zustandige
Personal abgeschaltet sowie kurzgeschlossen und geerdet bzw. mit der Ruckleitung
verbunden worden ist.

Zusatzlich ist auf die besondere Gefahr der Fahrleitung hinzuweisen.

10.1.3 Bei leicht zuganglichen Hochspannungskabeln sind an geeigneten Stellen Gefahren-
hinweise anzubringen.

10.1.4 Der Text soll in der in der Umgebung hauptséachlich verbreiteten Landessprache ab-
gefasst sein.
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10.1.5 Ausfihrung und Farben dieser Gefahrenhinweise siehe nachfolgende Bilder.

LEITUNGEN
UNTER SPANNUNG

ABSTAND HALTEN

STROMSCH

ohne Zustimmung
des Bahnpersonals
verboten

STROMSCHLAG TOT!
DANGER DE MORT,
FOLGORAZION

chspannungskabel
Cable haute tension
Cavo ad alta tensione

Bild 1: Bild: 2 Bild: 3
DANGER DE DANGER DE
MORT MORT
LIGNES argements et
ts sans svonsion
SE TENIR A DISTANCE personnel ferroviaire
LINEA E vietato
SOTTO TENSIONE orare sui vagoni
TENERE LA DISTANZA senza autorizzazione
| personale ferroviario
10.2 Warnzeichen sind entsprechend der SN EN 50122-1"7, Ziffer 5.2.3 zu gestalten und
anzubringen.
10.3 Die zustandigen Einsatzkrafte sind Uber die vorhandenen elektrischen Anlagen zu

orientieren und insbesondere Uber die notwendigen Massnahmen gegenulber Fahr-
zeugen, Hochspannungs- und Niederspannungsanlagen zu instruieren.

'" Siche Anhang Nr. 3
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BAHNRUCKSTROM UND ERDUNG

AB 44.d Bahnriickstrom und Erdung

1 Grundsatz zu vollstandiger und zuverlassiger Bahnstromrickfihrung

Der Bahnrickstrom muss zuverlassig und maoglichst vollstandig Gber die dafiir vorge-
sehenen Leitungen zurickgefihrt werden.

1.1 Die Ruckleitung ist fir den zu erwartenden Strom ausreichend zu dimensionieren.

1.2 Fir Eisenbahnen die mit Gleichstrom betrieben werden, sind die Grenzwerte der Ab-
leitungsbeldge geméass SN EN 50122-28, Ziffer 5.2 einzuhalten.

1.3 Fur alle Anlagen und Erdungssysteme welche im Einflussbereich des Bahnrick-
stromsystems liegen, ist rechtzeitig ein Rickleitungs- und Erdungskonzept zu erstel-
len und zu dokumentieren. Ausgenommen davon sind ganz einfache Falle.

Sind mehrere Betriebsinhaber betroffen, so ist das Konzept gemeinsam zu vereinba-

ren.
14 Fahrschienen als Rickleitung
1.4.1 Werden die Fahrschienen zur Ruickleitung des Traktionsstroms benutzt, so muss die-

se Uber zwei voneinander unabhangige Strompfade mdoglich sein, wobei jeder Strom-
pfad fir den zu erwartenden Strom ausreichend dimensioniert sein muss.

1.4.1.1 Als unabhangiger Strompfad gilt:

a. alle durchgehend verschweissten oder elektrisch gut leitend verbundene Fahrschie-
nen, auch bei isolierstossfreien Gleisfreimeldeeinrichtungen.

b. ein Rickleitungsseil von mindestens 95 mm2 Querschnitt (Kupferaquivalent), an
Masten oder kontrollierbar im Boden verlegt.

c. ein zweischienig isoliertes Gleis gilt als ein einziger Strompfad.

' Siche Anhang Nr. 3
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1.5 Elektrische Anschlisse an Fahrschienen

1.5.1 Riickleiter und Verbindungen an die Fahrschienen sind geméss SN EN 50122-1",
Ziffer 10.3 zu bauen.

1.5.2 Festigkeit und Leitfahigkeit der Leiter und deren Anschlisse durfen durch betriebsbe-
dingte Veranderungen der Gleislage und durch die von Fahrzeugen herriihrenden Er-
schutterungen nicht beeintrachtigt werden.

1.5.3 Leiter und deren Anschlisse sind gegen Beschadigung bei Gleisinstandhaltungsar-
beiten moglichst zu schitzen.

1.54 Leiter und deren Anschlisse missen den dynamischen Belastungen im Kurzschluss-
fall standhalten.

155 Leiter und Anschlussstellen mussen kontrollierbar sein. Wo eine Sichtkontrolle nicht
maoglich ist, muss die elektrische Prifung der Einzelleiter mdglich sein.

1.5.6 Elektrische Anschlisse an die Fahrschienen durfen die Festigkeit der Fahrschienen
nicht unzulassig beeintrachtigen.

1.6 Ruickleitung zum Unterwerk

1.6.1 Die Verbindungen zur Rickleitungssammelschiene des Unterwerks sind gemass SN
EN 50122-1, Ziffer 10.3 zu bauen.

1.6.2 Anschlisse des Unterwerks an die Fahrschienen sind bei frei zuganglichen Schienen
uber mindestens 50 m Gleisstrecke, oder bei bis Oberkante eingedeckten Rillen-
schienen Uber mindestens 5 m Gleisstrecke zu verteilen.

1.6.3 Ruckleitungsseile, die mit dem Unterwerk verbunden werden, sind entsprechend den
elektrischen und mechanischen Anforderungen, verteilt an den Rickstrom fihrenden
Fahrschienen anzuschliessen.

1.6.3.1 Bei den Unterwerken mussen die Anschlisse an die Fahrschienen leicht zuganglich

und gut sichtbar oder markiert sein.

" Siehe Anhang Nr. 3
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1.7.1
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1.7.2.1

1.7.2.2

1.7.2.3

1.7.2.4

Bahnruckstrom und Erdung)
Kennzeichnung der Rickstrom- und Erdleiter

Wo flr die Leiter von Ruckleitungs- und Erdungssystemen Verwechslungsgefahr be-
steht, sind Massnahmen dagegen zu treffen. Insbesondere muss verhindert werden,
dass irrtimlich Leiter aufgetrennt werden, in welchen Stréme fliessen oder gefahrli-
che Spannungen entstehen kdnnen, welche Personen gefahrden kdnnen.

Bei neuen oder zu andernden Anlagen sind Rickstrom- und Erdleiter wie folgt zu
kennzeichnen:

Ruckleiter und Verbindungen zwischen verschiedenen Punkten des Ruickleitungssys-
tems:

a. Isolierte Leiter in gelber Farbe, oder in neutraler Farbe mit dauerhaft gelb markierten
Anschlussstellen.

b. Bei Wechselstrombahnen sind blanke Leiter moglich, sofern damit nicht das Schie-
nenpotenzial verschleppt wird und keine unzuldssige Annaherungen zu spannungs-
fUihrenden Teilen oder Erdungssystemen entstehen.

Ruckleiter von Gleisfreimeldeeinrichtungen sind mit Isolationen in anlagenspezifi-
schen Farben versehen, oder blank mit dauerhaft gelber Kennzeichnung an der An-
schlussstelle markiert.

Ruckleiter zu Unterwerken, Gleichrichtern, Transformatoren und Spannungswandlern
sind wie folgt auszufiihren:

a. Als isolierte Leiter in gelber Farbe oder in neutraler Farbe mit dauerhaft gelb mar-
kierten Anschlussstellen.

b. Bei Wechselstrombahnen sind blanke Leiter mit dauerhaft gelb markierten An-
schlussstellen méglich, sofern damit nicht das Schienenpotenzial verschleppt wird
und keine unzulassige Annaherungen zu spannungsfihrenden Teilen oder Er-
dungssystemen entstehen.

Potenzialausgleichsleiter und Schutzleiter, welche im Betriebsfall keinen Strom fihren
sind wie folgt auszufiihren:

a. Als isolierte Leiter in grin-gelber Farbe oder in neutraler Farbe mit dauerhaft grin-
gelb markierten Anschlussstellen.

b. Es sind keine blanken Leiter zulassig.
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2 Grundsatz zu gefahrlichen Berlihrungsspannungen

Am Bahnrickstromsystem und bei dessen Zusammentreffen mit Erdungssystemen
durfen keine gefahrlichen Berlihrungsspannungen auftreten.

2.1 Zusammentreffen von Erdungssystemen

2.1.1 Beim Zusammentreffen der Bahnstromrickleitung mit Niederspannungsanlagen, die
nicht fur die Bahnstromversorgung vorgesehen sind, ist nach der Norm SN EN
50122-1%°, Ziffer 7 vorzugehen.

2.1.2 Die getroffenen Massnahmen sind an geeigneter Stelle der Anlage dauerhaft zu do-
kumentieren.

2.1.3 Die Wirksamkeit einer Trennung der Rlckleitung von Erdungssystemen, oder deren
Zusammenschluss, muss jederzeit Uberprift werden kénnen.

2.2 Die zulassigen Beriihrungsspannungen sind in der Verordnung vom 30. Marz 1994
uber elektrische Starkstromanlagen (Starkstromverordnung)21 festgelegt. Die
Grenzwerte gemass den Normen SN EN 50122-1, Ziffer 9 und SN EN 50122-3, Ziffer
7 sind nur anwendbar, wenn die Starkstromverordnung keine Werte vorgibt. Die zu-
lassigen Berlhrungsspannungen bei gleichzeitigem Auftreten von Wechsel- und
Gleichstrom richten sich nach der Norm SN EN 50122-3.

2.3 Das Abgreifen einer Berihrungsspannung ist in der Norm SN EN 50122-1, Ziffer
3.1.3 definiert. Erganzend dazu gelten leitfahige Anlageteile bis auf eine Hohe von
2.5 m Uber der Standflache und mit weniger als 1.75 m Direktabstand als gleichzeitig
berGhrbar.

2.4 Betriebsmassig geerdete Fahrdrahte von mehrpoligen Fahrleitungen dirfen nicht zur
Erdung von Anlageteilen verwendet werden.

2.5 Um Isolationsfehler in Gleichstromunterwerken oder bei Gleichstromschaltanlagen zu
erfassen und gefahrliche Berlihrungsspannungen zu verhindern, ist gemass SN EN
50123-7-1, Ziffer 6.5.7 zu verfahren.

2% Siehe Anhang Nr. 3
'SR 734.2
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3 Massnahmen gegen schadliche Wirkung von Rickstrom

Der Bahnrickstrom darf weder Anlagen der Eisenbahnen noch Anlagen Dritter unzu-
I&ssig stdéren oder gefahrden.

3.1 Streustrom

3.1.1 Dem Streustrom von Gleichstrombahnen ist wegen seiner Korrosionswirkung beson-
dere Beachtung zu schenken. Die Anlagen sind geméss der Norm SN EN 50122-2%
zu planen und zu bauen. Die Richtlinie C3 der Korrosionskommission der Schweize-
rischen Gesellschaft flr Korrosionsschutz (SGK) ist bei der Umsetzung und Anwen-
dung der Vorschriften zu beachten.

3.1.2 Betreffen die Schutzmassnahmen die Anlagen mehrerer Betriebsinhaber, so legen
diese die Massnahmen gemeinsam fest. Kénnen sie sich nicht einigen, so entschei-
det die Aufsichtsbehoérde der tGberwiegend betroffenen Anlage in Absprache mit den
anderen Aufsichtsbehorden.

3.2 Elektrische Beeinflussung

3.2.1 Bei leitfahigen Anlagen und Leitungen im elektrischen Einflussbereich von Eisenbah-
nen sind die notwendigen Massnahmen nach den Regeln der Technik gegen die Be-
einflussung dieser Anlagen und gegen das Verschleppen von Schienenpotenzial zu
ergreifen. Insbesondere zu beachten sind die Verordnung vom 30. Marz 1994 Uber
elektrische Leitungen (Leitungsverordnung, LeV)* und die Norm SN 671 260.

22 Siehe Anhang Nr. 3
SR 734.31
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4 Zone besonderer Massnahmen

Bei leitfahigen Anlageteilen im Oberleitungsbereich und Stromabnehmerbereich, die
normalerweise nicht unter Spannung stehen, sind geeignete Massnahmen zu treffen,
um die Gefahrdung von Personen durch Bertihrungsspannungen und die Gefahrdung
von Sachen durch Fehlerstrome zu verhindern. Die Massnahmen richten sich nach
Ziffer 6 der SN EN 50122-1%,

4.1 Der Oberleitungsbereich und Stromabnehmerbereich ist geméass der Norm SN EN
50122-1, Ziffer 4 festgelegt.

411 Die national festzulegenden Werte in der Norm SN EN 50122-1, Ziffer 4.1, Bild 1
sind:

a. Kenngrosse X:
3 m flr Hochspannung
2 m fUr Niederspannung
Das Mass X ist im Innern von Kurven dem Risiko entsprechend zu erweitern.

b. Kenngrdsse Y:
entsprechend dem Wert "bp" gemass AB 18 Blatt 16N der AB-EBV (Normalspur)
resp. entsprechend der Summe der Werte "bs" und "be" plus 350 mm gemass Blatt
12M (Meterspur).

c. Kenngrdsse Z:
0.4 m, sofern der Nachweis erbracht ist, dass ein Stromabnehmer, der infolge einer
Stérung von der Oberleitung getrennt wird, nicht weiter unter Spannung steht (z.B.
als Folge der Verbindung der Zugausristung mit anderen elektrisch untereinander
verbundenen Stromabnehmern oder bei Nutzbremsung des Zuges) resp. 2 min al-
len andern Fallen.

41.2 Die national festzulegenden Werte in der Norm der SN EN 50122-1, Ziffer 4.3 Bild 2
(Trolleybusanlagen, nur Niederspannung in der Schweiz)

a. Kenngrosse X:
2 m. Das Mass X ist im Innern von Kurven dem Risiko entsprechend zu erweitern.

b. Kenngrdsse Y:
0.6m

c. Kenngrdsse Z:
Tm

** Siehe Anhang Nr. 3
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4.2 Tragwerkteile aus leitendem Material auf nicht leitenden Masten sind (gemass SN EN
50122-1%, Ziffer 6.2.3.2) in folgende Fallen mit der Riickleitung zu verbinden:

a. bei Tragwerken auf dem Gebiet von Bahnhdfen und Haltestellen
b. bei Tragwerken in der Nahe von Bahnubergangen

c. bei verankerten Tragwerken, wenn der Abstand des Ankerbugels weniger als 0.5m
von den leitenden Tragwerkteilen betragt und im Anker kein Isolator eingebaut ist

Diese Massnahmen erubrigen sich bei doppelter oder verstarkter Isolation der Ober-
leitung

5 Erden bzw. mit der Ruckleitung verbinden ausgeschalteter Anlageteile

Wo vorhandene universelle Erdungsvorrichtungen nicht anschliessbar sind, mussen
spezielle Anschlussstellen vorgesehen werden oder andere geeignete Erdungsvor-
richtungen vorhanden sein.

5.1 Vorgesehene Anschlussstellen an den festen Anlagen sind zu bezeichnen. lhre Ver-
bindung zur Rickleitung muss jederzeit kontrollierbar sein.

* Siehe Anhang Nr. 3
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BAHNSPEZIFISCHE ELEKTRISCHE ANLAGEN

Den besonderen Anforderungen beziiglich Bahnriickstromsystem und Isolationskoor-

Soweit die EBV und diese Ausfihrungsbestimmungen keine Vorschriften enthalten,

gelten fur die bahnspezifischen elektrischen Anlagen soweit anwendbar die Bestim-

mungen der Verordnung vom 7. November 2001 Uber elektrische Niederspannungs-
installationen (Niederspannungs-Installationsverordnung, NIV).

Fir die Bemessung der Isolation in Sicherungsanlagen sind die Normen SN EN
50124-1 und SN EN 50124-2°° anzuwenden. Wo diese nicht anwendbar sind, gilt fol-

Alle Stromkreise missen gegeneinander, gegen Gehause, gegen Kabelmantel und
gegen Erde genligend spannungsfest sein. Fur die Spannungsfestigkeit gelten fol-

a. Verstarkte Isolation 4000 V, 50 Hz, 1 Min. Anzuwenden fur Trenntransformatoren
und bei Geraten, die an das Streckenkabel angeschlossen werden.

b. Normale Isolation 2000 V, 50 Hz, 1 Min. Anzuwenden fir alles Material der Innen-
und Aussenanlagen mit Ausnahme von Trenntransformatoren, Geraten, die an das
Streckenkabel angeschlossen werden und Teile mit Kleinspannung oder Schwach-

c. Leichte Isolation 500 V, 50 Hz, 1 Min. Anzuwenden flr Teile mit Kleinspannung oder

AB 44.e  Bahnspezifische elektrische Anlagen
1 Grundsatze
dination ist Rechnung zu tragen.
1.1
gendes:
1.1.1
gende Klassen:
strom in Innenanlagen.
Schwachstrom in Innenanlagen.
1.1.2

Bei Stromkreisen, die Apparate oder Bauelemente enthalten, welche wegen ihrer
Konstruktion nicht genugend spannungsfest sein kdnnen, ist die Spannungsprifung
auf die entsprechend vorgesehene Trennstelle zu beschranken. In solchen Apparaten
und Bauelementen mussen sich Kurzschlisse und Aderbertihrungen im Sinne der
Sicherheit auswirken. Kann diese Bedingung nicht erfullt werden, sind Schutzmass-
nahmen vorzusehen, die gefahrdende Uberspannungen verhindern.

%% Siche Anhang Nr. 3
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(AB 44.e

21

2.2

3.1

3.2

3.3

3.4

Bahnspezifische elektrische Anlagen)

Koordination von Massnahmen

Der Bau und die Anderung von nicht bahnspezifischen elektrischen Anlagen, welche
sich auf Eisenbahnbetriebsgebiet befinden, sind bezlglich des Bahnriickstromsys-
tems rechtzeitig mit dem zustandigen Fachdienst des Bahnbetreibers zu koordinie-
ren.

Folgende Massnahmen sind koordiniert festzulegen und umzusetzen:

a. Verhinderung gefahrlicher Berlihrungsspannungen.

b. Verhinderung von Gefahrdung oder unzulassiger Stérung elektrischer Anlagen von
Bahnen oder von Dritten durch Bahnrtickstrom oder Bahnpotenzial.

Die Umsetzung des Erdungskonzeptes muss sichergestellt werden.

Einhalten von Betriebsbedingungen

Bei bahnspezifischen elektrischen Anlagen missen die definierten Betriebsbedingun-
gen eingehalten werden.

Die Sicherheitsintegritat von Sicherungsanlagen ist in vorhersehbaren Betriebszu-
standen der elektrischen Anlagen zu gewahrleisten. Als vorhersehbare Betriebszu-
stande gelten:

a. Normalbetrieb (z.B. Trennung/Zusammenschluss 6ffentliches-/Bahn-Stromnetz);
b. anzunehmende Stoérfalle (z.B. Aufhebung galvanische Trennung, Kérperschlisse);

c. durchzufuhrende Prifungen (z.B. Installationsprifungen, Funktionsprifungen).

Erdfreie Stromkreise in Sicherungsanlagen missen auf Erdschluss berwacht sein.
Bei der Einspeisung in Hoch- oder Niederspannungs-Stromkreise abgestellter Fahr-
zeuge gilt:

a. Ohne Ruckleitung im gleichen Anschluss ist diese nur zulassig, wenn die Steckver-
bindung mit einer Pilotsteuerung versehen ist, die das unter Spannung setzen bei
fehlender oder fehlerhafter Riickleitung ausschliesst; und

b. Der Schaltzustand muss fiir das Betriebspersonal eindeutig und sicher erkennbar
sein.

Fir die Speisung abgestellter Fahrzeuge hat der Infrastrukturbetreiber unterneh-
mensspezifische Regelungen zu definieren und zu dokumentieren

Fortsetzung Blatt Nr. 34
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SCHUTZ- UND LEITTECHNIK

AB 44 f

Schutz- und Leittechnik

1.1

1.2

1.3

1.4

1.4.1

1.4.2

1.4.3

1.5

Grundsatze

Gegen gefahrliche elektrische Fehlerfalle sind die notwendigen, organisatorisch,
technisch und wirtschaftlich realisierbaren Massnahmen zu treffen. Die Massnahmen
orientieren sich am aktuellen Stand der Schutztechnik.

Zum Schutz von Personen sind insbesondere die gemass Starkstromverordnung zu-
lassigen Berlhrungsspannungen bei elektrischen Fehlerfallen zu beachten. Dabei
sind Abschaltzeiten, Fehlerstrome und Erdungsanlagen zu koordinieren.

Zum Schutz von Anlagen sind insbesondere die thermische und die dynamische Wir-
kung von Kurzschlussstréomen, die bei elektrischen Fehlerfallen entstehen kénnen, zu
bertcksichtigen.

Inbetriebnahme und periodische Prifung

Inbetriebnahmepriifung und Instandhaltung sind den Verfligbarkeits- und Sicherheits-
anforderungen entsprechend festzulegen, durchzuflihren und zu protokollieren.

Die Nutzung von Funktionen der Selbstiiberwachung und der Stérfallanalyse sowie
vorhandene, redundante Schutzsysteme kénnen bei der Definition der Prifperiodizitat
bertcksichtigt werden.

In jedem Fall ist das ganze Schutzsystem, insbesondere Schutzrelais, Leistungs-
schalter, Wandler/Sensoren, Hilfsspannung, Verbindung zur Leitstelle, zu prufen.

Die Koordination von Fahrleitungsschutz und Fahrzeugschutz hat:

a. auf Eisenbahnstrecken, auf denen Interoperabilitat gefordert ist nach TSI-Energie
und nach der Norm SN EN 50388’ zu erfolgen.

b. flr tbrige Eisenbahnstrecken nach der Norm SN EN 50388 zu erfolgen.

*7 Siehe Anhang Nr. 3
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(AB 44.f  Schutz- und Leittechnik

2 Schutzkonzept

Fir jeden Netzbereich der Bahnstromversorgung muss ein den Anforderungen ange-
passtes Schutzkonzept erstellt und umgesetzt werden.

2.1 Das Schutzkonzept beinhaltet insbesondere die Themen:

a. Fehlerarten und erforderliche Schutzfunktionen

b. Abschaltzeiten

c. Selektivitat

d. Schutzzuverlassigkeit (Auslésesicherheit, Redundanz)

e. Prifung und Instandhaltung

2.2 Der zu betrachtende Netzbereich umfasst unabhangig vom Betriebsinhaber das ge-
samte, elektrisch zusammenhangende Netz. Dabei ist der Schaltzustand bei Normal-
betrieb und bei allen zulassigen Notschaltungen zu berucksichtigen.

Das Schutzkonzept kann, bei eindeutig definierten Schnittstellen, fiir Teile des Netzes
erstellt werden.

2.3 Der Betriebsinhaber stellt mittels geeigneten Prozessen sicher, dass jedes Netz nur
so betrieben wird, wie es vom Schutzkonzept her zulassig ist.

2.4 Der Betriebsinhaber stellt sicher, dass das Schutzkonzept aktuell gehalten und um-
gesetzt wird.
Er stellt den Informationsfluss zwischen allen betroffenen Fachdiensten und dem Be-
trieb sicher.
Anderungen im geschiitzten Netz umfassen insbesondere die Topologie, die Anlage-
eigenschaften (Kurzschlussleistung, Leitungskenngréssen), die Last sowie die zulas-
sigen Schalt- und Betriebszustande.

3 Leittechnik

Leittechnische Anlagen zur Steuerung von Bahnstromversorgungsanlagen dienen
dem Betrieb und einer optimalen Verfugbarkeit.

Sie sind grundsatzlich nicht fehlersicher gebaut. Personen- und Sachenschutz sind
Uber andere Prozesse sicher zu stellen.

Fortsetzung Blatt Nr. 36
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ELEKTRISCHE TEILE VON FAHRZEUGEN

AB 44.g Elektrische Teile von Fahrzeugen

1 Grundsatz zur Schutzerde

Die Schutzerde der Schienen-Fahrzeuge ist so auszufiihren, dass es zu keinen per-
sonengefahrdenden Berihrungsspannungen kommen kann.

1.1 Zu berucksichtigen sind die Starkstromverordnung, 4. Kapitel (Art. 54 Abs. 1, Art. 55
und Art. 57) sowie die Niederspannungsinstallationsnorm (NIN) Kapitel 4.1 (Schutz
gegen elektrischen Schlag).

1.2 Bezuglich Schutzerde sind die Normen SN/DIN EN 50153%, SN EN 50343 und DIN
IEC 60349-1 sinngemass anzuwenden.

1.3 Ausser bei metallischen Schutzabdeckungen von elektrischen Anlageteilen, gelten
gesicherte Verschraubungen ohne isolierend wirkende Zwischenschicht, bei entspre-
chendem Querschnitt als Erdverbindung.

2 Erdungskonzept

Die Erdung aller Bauelemente und Systeme von Fahrzeugen ist mittels eines Kon-
zeptes zu definieren und entsprechend umzusetzen.

2.1 Das Erdungskonzept besteht aus:

a. Erdungsschema
b. Fehlerfallanalyse und daraus abgeleitet die zu erdenden Bauelemente
c. Definition der Leitungsquerschnitte

d. Auftretende Beriihrungsspannungen

2.2 Die Prifanforderungen der Erdverbindungen ist gemass SN/DIN EN 50153, Ziffer
6.4.3 durchzufihren.

*¥ Siehe Anhang Nr. 3
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(AB 44.g Elektrische Teile von Fahrzeugen)

3 Isolation

Die Isolation von Fahrzeugen ist so auszufiihren, dass die auftretenden Spannungen
beherrscht werden und es zu keinen Uberschlagen kommt.

3.1 Beziiglich Luft- und Kriechstrecken ist die SN EN 50124?° anzuwenden.
3.2 Die Isolationsfestigkeit ist gemass EN 60077-1 zu prufen.
3.3 Die Prifung der einzelnen Gerate (insbesondere Trafo, Traktionsmotor, Stromrichter)

hat gemass den jeweiligen Normen zu erfolgen.
3.4 Die Isolation bei Trolleybussen ist gemass SN CLC/TS 50502 auszufihren.

3.5 Bei Trolleybussen ist zur Prifung des Isolationszustandes der an Fahrleitungsspan-
nung liegenden Stromkreise an leicht zuganglicher Stelle eine geeignete Kontrollein-
richtung anzubringen.

3.6 Die periodischen Prifungen bei Trolleybussen sind spatestens nach ca. 2 Monaten
oder nach ca. 7'500 km Fahrstrecke, je nach dem welcher Grenzwert zuerst erreicht
wird und nach Instandhaltungseingriffen an der elektrischen Ausristung durchzufiih-
ren.

3.7 Die periodischen Prifungen bei Trolleybussen sind nach den in der SN CLC/TS
50502 vorgegebenen Werten durchzufiihren.

3.8 Die Werte der periodischen Prifung der SN CLC/TS 50502 gelten auch fir tberholte
Trolleybusse.

*’ Siehe Anhang Nr. 3
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4 Unzulassige Spannungen

Um Personen- und Sachschaden zu vermeiden, ist das Fahrzeug so auszufuhren,
dass der Schutz vor externen und internen, unzuldssigen Spannungen gewahrleistet
ist.

4.1 Schutzmassnahmen gegen elektrische Gefahren miissen in Ubereinstimmung mit der
SN/DIN EN 50153% ausgefiihrt sein.

4.2 Die Dachanordnung von Nieder- und Kleinspannungsgeraten sowie deren Schutz
sind so auszufuhren, dass Hochspannungsuberschlage vermieden werden.

4.3 Das Fahrzeug muss vom besetzten Fihrerstand aus sicher und allpolig von der Fahr-
leitung abgeschaltet werden kénnen.

4.4 Bezuglich Sicherheitsanforderungen und Verbindungssystemen sind fir Trolleybusse
die SN CLC/TS 50502 zu berucksichtigen.

5 Schaltkreise

Die Schaltkreise der Fahrzeuge sind gegen Uberstrom abzusichern.

5.1 Fir die Auslegung und den Schutz von Schaltkreisen flr Eisenbahnfahrzeuge ist die
SN/DIN EN 50153 und fir die Trolleybusse ist die SN CLC/TS 50502 massgebend.

5.2 Fahrzeuge mit Stromabnehmern sind mit einem Hauptschalter auszurtisten, der
samtliche Stromkreise von der Fahrleitung trennt.

5.3 Triebfahrzeuge sind mit mindestens einer selbsttatigen Ausschaltvorrichtung vor Be-
schadigung durch Uberstrom zu schutzen. Diese Abschaltvorrichtung muss in der
Lage sein, fahrzeuginterne Kurz- und Erdschllsse selbsttatig und sicher zu unterbre-
chen.

5.4 Die einzelnen Schaltkreise mussen voneinander unabhangig durch selbsttatige Ab-
schaltvorrichtungen gegen Uberstrome geschiitzt sein.

55 Werden elektrische Bremsen verwendet, so ist bei deren Ausfall sicherzustellen, dass
der Bremsvorgang automatisch und zuverlassig fortgesetzt wird.

5.6 Zur Vermeidung von unzuldssiger Uberhitzung, mussen die elektrischen Warmerzeu-
ger mit einer Schutzeinrichtung versehen sein.
Die Schutzeinrichtung muss unabhangig von der Regelung und der Energiequelle
wirken und den Laststrom sicher unterbrechen.

%% Siehe Anhang Nr. 3
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6 Leitungs-Querschnitte

Leitungs-Querschnitte sind so zu dimensionieren, dass es zu keinen Ubermassigen
Erwarmungen kommt.

6.1 Die Auslegung und Installation von elektrischen Leitungen hat gemass SN EN
50343*' zu erfolgen.

6.2 Die koordinierte Dimensionierung von Leitungsquerschnitt und Leitungsabsicherung
erfolgt gemass DIN IEC 60865-1.

7 Oberschwingungs-Verhalten

Die Fahrzeuge durfen keine Oberschwingungen produzieren, welche zu Stérungen
im Eisenbahn-Gesamtsystem fliihren. Die Regelung muss so erfolgen, dass es zu
keinen unerwinschten Netz-Resonanzen kommen kann.

7.1 Die Vorgaben des jeweiligen Infrastrukturbetreibers sind zu beachten und einzuhal-
ten.
7.2 Die Kompatibilitat ist gemass SN EN 50388 und SN EN 50238 nachzuweisen.

’! Siehe Anhang Nr. 3
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8 Gefahrenzonenannéherung

Das Eindringen von Personen oder Sachen in die Gefahrenzone von spannungsfih-
renden Teilen, ist zu verhindern.

8.1 Die Abdeckungen, Verriegelungen und Kennzeichnungen von spannungsfiihrenden
Teilen und Geraten sind gemass den Normen SN/DIN EN 50153%, DIN EN 60529
und DIN IEC 60349-1 und Art. 72 der Starkstromverordnung auszuftihren.

8.2 Fir Trolleybusse ist die SN CLC/TS 50502 massgebend.

8.3 Das Eindringen in den Gefahrenbereich der Fahrleitung, insbesondere durch Bestei-
gen von Fahrzeugen, ist nur bei vorschiftsgemasser Erdung der Fahrleitung erlaubt.

8.4 Apparatedeckel mit Bedienelementen sind zu erden.

8.5 Apparatekasten von Kleinspannungskreisen missen nicht zwingend gemass SN/DIN
EN 50153, Bereich 1, geerdet werden.

8.6 Metallische Bauelemente auf dem Dach sind zu erden.

8.7 Abschlussvorrichtungen von Apparateraumen auf Fahrzeugen mit Stromabnehmern,
die Teile mit Hochspannung enthalten, missen so beschaffen sein, dass diese nur
bei gesenkten Stromabnehmern gedffnet werden kdnnen.

8.8 Die Stromabnehmer dirfen erst an die Fahrleitung angelegt werden kénnen, wenn
die betreffenden Apparateraume abgeschlossen sind.

8.9 Fahrzeuge mit Zugsammelschienen im Hochspannungsbereich missen mit einer
Trenn- und Erdungseinrichtung ausgerustet sein, mit der man samtliche an die Zug-
sammelschiene angeschlossenen Verbraucher in einem Arbeitsvorgang unter Last
abschalten kann.

8.10 Das Kuppeln der Zugsammelschiene muss mittels betrieblicher Vorschriften ab-
schliessend geregelt werden.

8.11 Fir die Beférderung von Personen bestimmte, offene Fahrzeuge, missen fir den
Betrieb unter Fahrleitung mit Schutzteilen ausgertstet sein.
Stérungsbedingt herunterhdngende Teile der Fahrleitungsanlage missen mit der
Bahnerde in Kontakt kommen, bevor sie beriihrt werden konnen.

** Siehe Anhang Nr. 3
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9 Restspannungen
Personen und Sachen durfen nicht durch Restspannungen gefahrdet werden.

9.1 Massnahmen zum Schutz vor Restspannungen sind geméss SN/DIN EN 50153%
auszufuhren.

10 Batterien und Energiespeicher
Batterien und Energiespeicher sind sicher einzubauen und so zu betreiben, dass sie
zu keiner Gefahrdung von Personen und Sachen fliihren kdnnen.

101 Batterien sind gemass den Normen SN EN 50272-2 bzw. SN EN 50272-3 einzubau-
en und zu betreiben.

11 Stromabnehmer
Stromabnehmer sind fir alle Betriebssituationen so einzustellen, dass weder die
Fahrleitung noch der Stromabnehmer beschadigt werden und damit eine kontinuierli-
che Stromabnahme erfolgt.

111 Es muss sichergestellt werden, dass die Stromabnahme weder Schaden, noch un-
gewohnlichen Verschleiss oder Schwingungen des Schleifstlicks oder der Fahrleitung
verursacht.

11.2 Das Zusammenwirken zwischen Stromabnehmer und Fahrleitung ist fir Normalspur-
eisenbahnen gemass SN EN 50367 nachzuweisen.

Bei Schmalspureisenbahnen kann die Norm sinngemass angewendet werden.

11.3 Fir Trolleybusse ist bezlglich Stangen-Stromabnehmer die

SN CLC/TS 50502 zu berticksichtigen.

3 Siehe Anhang Nr. 3
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12 Schalt- und Steuergerate

Schalt- und Steuergerate in den Fahrzeugen sind so einzubauen und zu schitzen,
dass keine Gefahrdung fir Personen und Sachen entstehen kann.

121 Teile der elektrischen Ausrustung, die sich beim Betrieb stark erwarmen oder Funken
bilden, sind so anzuordnen, dass sie keine Gefahrdung darstellen.

12.2 Durch geeignete Massnahmen ist zu verhindern, dass Leitungskupplungen unter ge-
fahrlicher Spannung oder unter Last gedffnet werden koénnen.
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Ganze AB 45 ist neu

AB 45.1 Arbeitsstellensicherung

1 Gleis als Ruckleitung

Bei elektrisch betriebenen Eisenbahnen ist das Gleis grundsatzlich als stromfiihrende
Ruckleitung zu berucksichtigen.

2 Sichtbarkeit des Anlagenzustands (z.B. Erdungsvorrichtungen)

Fahrleitungsanlagen gelten als unter Spannung stehend, wenn sie nicht sichtbar
kurzgeschlossen und geerdet bzw. mit der Rickleitung verbunden sind.

Der kurzgeschlossene und geerdete bzw. mit der Rickleitung verbundene Zustand
der Anlage muss von der Arbeitsstelle aus erkennbar sein.

3 Kurzschliessen und Erden bzw. Verbinden mit der Rickleitung mit beiden Fahrschie-
nen.

Beim Kurzschliessen und Erden bzw. Verbinden mit der Ruckleitung mitttels mobilen
Vorrichtungen (z.B. Erdungsvorrichtungen) sind, insbesondere in der Nahe isolierter
Fahrschienen, die beiden Fahrschienen vorher leitend miteinander zu verbinden. Dort
wo der Anschluss an die Fahrschienen nicht méglich ist, darf an eine besondere
Klemme angeschlossen werden.

4 Kurzschliessen und Erden bzw. Verbinden mit der Rickleitung von verschiedenen
Fahrleitungsabschnitten

Das Kurzschliessen und Erden bzw. Verbinden mit der Rickleitung ist zu allen an-
grenzenden, spannungsfiihrenden Fahrleitungsabschnitten (Sektoren) vorzunehmen.
Zudem muss sichergestellt werden, dass zwischen der Arbeitsstelle und der Kurz-
schluss- und Erdungsstelle bzw. Verbindungsstelle mit der Rickleitung keine Fahrlei-
tungstrennstellen, Einspeisungen oder benachbarte spannungsfiihrende Teile liegen.

Kurzschluss und Erdung bzw.
Arbeitsstelle @ Verbindung mit der Riicklei-
tung

Fortsetzung Blatt Nr. 2
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(AB 45.1

5

Arbeitsstellensicherung)

Zulassiges einseitiges Kurzschliessen und Erden bzw. Verbinden mit der Riuckleitung

Einseitiges Kurzschliessen und Erden bzw. Verbinden mit der Rickleitung ist nur zu-

lassig wenn:

a. nicht von der Seite ohne Kurzschluss- und Erdungsmassnahmen bzw. ohne Verbin-
dung mit der Rickleitung her in den kurzgeschlossenen und geerdeten bzw. mit der
Ruckleitung verbundenen Abschnitt eingespeist werden kann

b. die Trennstecken zu den angrenzenden Abschnitten so ausgeflihrt sind, dass nicht
durch den Stromabnehmer eine Spannung auf den kurzgeschlossenen und geerde-
ten bzw. mit der Ruckleitung verbundenen Abschnitt Ubertragen werden kann

c. keine Induktion durch benachbarte Anlagen auftreten kann.

d. bei Arbeiten auf Fahrzeug-Dachern oder-Aufbauten, die Speisung der Fahrzeuge
nur einseitig erfolgen kann.

Teile unter Spannung

Bei Fahrleitungsanlagen gelten die Isolatoren bis zum ersten an Erde liegenden oder
mit der Rackleitung verbundenen Metallteil als unter Spannung stehend. Vollisolierte
Bauelemente (Ausleger, Seile usw.) sind an einem nachweisbar kriechstromfesten
Ort mit einer Markierung zu versehen. Diese Markierung gilt sinngemass als an Erde
liegend oder mit der Ruckleitung verbunden.

Uberbriickung der Riickleitung

Bevor Fahrschienen getrennt werden, ist die vorgesehene Trennstelle mit einem ge-
ndgend dimensionierten elektrischen Leiter zu Gberbricken, um gefahrliche Span-
nungen am Gleis und an mit der Ruckleitung verbundenen Objekten zu vermeiden.
An den Fahrschienen angeschlossene Erd- und Riickleiter sind mit diesem Uberbrii-
ckungsleiter zu verbinden.

Fortsetzung Blatt Nr. 3
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Kapitel: Elektrische Anlagen Blatt Nr: 3

Ausgabe: 01.07.2012
Artikel: Arbeiten an elektrischen Anlagen oder in deren Nahe Entwurf:  06.04.2011

(AB 45.1 Arbeitsstellensicherung)

8 Kontrolle und Ersatz von Anschlissen an die Fahrschienen

Bei Gleisinstandhaltungsarbeiten ist auf die Verbindungen an die Fahrschienen an-
gemessen Rucksicht zu nehmen.

Elektrische Verbindungen an die Fahrschienen sind regelmassig zu kontrollieren und
allenfalls zu ersetzen.

9 Sicherung mit Leittechnik

Die Sicherung der Arbeitsstelle ausschliesslich durch die Leittechnik ist nicht zulassig.
10 Trolleybusanlagen und mehrpoliger bzw. mehrphasiger Eisenbahnen
101 Das in diesen Ausflhrungsbestimmungen erwahnte Kurzschliessen und Erden bzw.

Verbinden mir der Rickleitung ist sinngemass bei Trolleybusanlagen als Kurzschluss
aller Pole zu verstehen. Bei Trolleybus-Fahrleitungen sind die beiden Fahrdrahte
beidseitig und in unmittelbarer Nahe der Arbeitsstelle kurzzuschliessen.

10.2 Bei Trolleybusanlagen und mehrpoliger oder mehrphasiger Eisenbahnen sind alle
Pole sowie alle Phasen kurzzuschliessen und zu erden bzw. mit der Rickleitung zu
verbinden.

Fortsetzung Blatt Nr. 4
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Kapitel: Elektrische Anlagen Blatt Nr: 4

Ausgabe: 01.07.2012
Artikel: Arbeiten an elektrischen Anlagen oder in deren Nahe Entwurf:  06.04.2011

AB 45.2 Personal und Ausriustung bei Arbeiten an elektrischen Anlagen oder in deren Nahe

1 Beaufsichtigung und Instruktion

1.1 Die Beaufsichtigung und Leitung von Arbeiten an elektrischen Anlagen oder in deren
Nahe darf nur durch instruiertes oder sachverstandiges Personal erfolgen.

1.2 Die Instruktion von Dritten darf nur durch eine sachverstandige Personen erfolgen.

2 Betriebsinterne Ausbildung einer sachverstandigen Person

2.1 Die nétige praktische und theoretische Ausbildung fir eine sachverstandige Person
liegt in der Verantwortung des Betriebsinhabers. Diese Ausbildung umfasst mindes-
tens:

a. die bahnspezifische Elektrotechnik,

b. die Technik des Fachbereiches (zum Beispiel Fahrleitungen, Fahrzeuginstandhal-
tung, Beleuchtung, usw.),

c. das Sicherheitsverhalten, Insbesondere zu den Themen Schutzmassnahmen, Ge-
fahren des elektrischen Stromes, Massnahmen bei Unfallen und Schadenfallen,
Unfallverhiitung sowie erste Hilfe-Massnahmen,

d. eine Praxis im Bau von elektrischen Anlagen unter der Anleitung einer anderen,
sachverstandigen Person und einer zeitlich angemessenen praktischen Erfahrung
im Umgang mit Fahrleitungsanlagen inkl. der Schaltberechtigung.

2.2 Nach Abschluss der notigen, betriebsinternen Ausbildung mussen die sachverstandi-
gen Personen eine Priifung bestehen. Diese hat sich tber den praktischen und den
theoretischen Teil zu erstrecken. Sie ist entweder von einem Sachverstandigen des
Betriebsinhabers oder von einem Sachverstandigen eines Dritten durchzufihren.

2.3 Die gleichwertige, betriebsinterne Ausbildung zur sachverstandigen Person muss
unter Anleitung von sachverstandigen Personen stehen und mindestens 5 Jahre
betragen.

Mit einer entsprechenden Begriindung in der Dokumentation darf der Betriebsinhaber
diesen Zeitraum auf 3 Jahre reduzieren.

2.4 Der Inhalt der vom Betriebsinhaber vorgeschriebenen, "gleichwertigen betriebsinter-
nen Ausbildung® fir eine sachverstandige Person, einschliesslich des zeitlichen Auf-
wandes, muss in seiner Dokumentation beschrieben sein.

2.5 Die entsprechende Bemessung des zeitlichen Aufwandes fir den Inhalt der theoreti-
schen und praktischen Ausbildung muss dokumentiert werden.

2.6 Der Betriebsinhaber hat die Ernennung zur sachverstandige Person schriftlich zu
bestatigen.

Fortsetzung Blatt Nr. 5
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Kapitel: Elektrische Anlagen Blatt Nr: 5

Ausgabe: 01.07.2012
Artikel: Arbeiten an elektrischen Anlagen oder in deren Nahe Entwurf:  06.04.2011

(AB 45.2 Personal und Ausristung bei Arbeiten an elektrischen Anlagen oder in deren Nahe)
3 Wer an elektrischen Anlagen oder in deren Nahe arbeitet, muss entsprechend den
anerkannten Regeln der Technik ausgerustet sein.

4 Technische Einrichtungen entbinden den Betriebsinhaber nicht von der Pflicht, das
betroffene Personal bei Eintritt und periodisch wiederkehrend zu instruieren. Erteilte
Instruktion ist zu dokumentieren.

Fortsetzung Blatt Nr. 6




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 45

Kapitel: Elektrische Anlagen Blatt Nr: 6

Ausgabe: 01.07.2012
Artikel: Arbeiten an elektrischen Anlagen oder in deren Nahe Entwurf:  06.04.2011

AB 45.3  Sicherheitsabstidnde und besondere Sicherheitsmassnahmen

1 Zur Vermeidung von Starkstromunfallen durfen weder Korperteile noch gehaltene
Gegenstande in die Gefahrenzone eindringen bzw. versehentlich hineingeraten.
Davon ausgenommen sind nur die Arbeitsmethode ,Arbeiten unter Spannung“ oder
die Verwendung von Werkzeugen, die flr einen Eingriff in diese Zone konzipiert sind.

2 Sicherheitsabstande gegen das Beruhren bei Arbeiten an unter Spannung stehenden
Teilen oder in deren Nahe

2.1 Die nachfolgend erwahnten Abstéande D und Dv sind gultig fir Fahrleitungsanlagen.
Fir alle Gbrigen elektrischen Anlagen gelten die Abstande aus der Starkstromverord-
nung.

2.2 Bei der Arbeitsstellensicherung sind die jeweils grésseren Sicherheitsabstande ge-

genuber Personen oder Maschinen und Geraten zu bericksichtigen.

Erweiterungszone

Gefahrenzone =~ _.--7.. Anniherungszone

x

Unter Spannung | Freie Zone
stehendes Teil - A [T
Dsoder
Dy
Abkiirzungen Zonen / Personen und Gegenstinde sowie Maschinen und Gera-
Abstinde ten
<D, Gefahrenzone Gerechnet ab Oberflache der Teile unter Spannung. Der so er-

haltene Abstand definiert die Gefahrenzone.

Das Eindringen in die Gefahrenzone ist grundséatzlich zu verhin-
dern. Die Ausnahmen sind:

a. Ausschalten sowie Kurzschliessen und Erden bzw. Verbin-
den mit der Rickleitung der Installationsteile (Beseitigung
der Gefahr);

b. Anbringen von angemessenen Schutzschirmen oder einer
Isolierung (Arbeit in freier Zone)

c. Arbeiten oder absichtliches Eindringen in die Gefahrenzone
ist nur gestattet, wenn geeignete Massnahmen (Qualifikation
der Personen, entsprechende Werkzeuge und Arbeitsme-
thoden / Verfahren) getroffen werden und das Personal eine
daflir geeignete Schutzausriistung entsprechend dem Stand
der Technik tragt.

Fortsetzung Blatt Nr. 7
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Blatt Nr.: 7

Ausgabe: 01.07.2012
Entwurf:  06.04.2011

(AB 45.3 Sicherheitsabstadnde und besondere Sicherheitsmassnahmen)

Abkiirzungen Zonen / Personen und Gegenstinde sowie Maschinen und Gera-
Abstinde ten
<D, Annaherungs- Gerechnet ab Oberflache der Teile unter Spannung.
Zzone Die Arbeit in der Annaherungszone ist nur gestattet, wenn:
a. aus betrieblichen Griinden keine Ersatzldsung maoglich ist.
Es ist dann daflir zu sorgen, dass die Arbeitenden durch ei-
ne Person beaufsichtigt werden, die sie vor gefahrlichen An-
naherungen warnt (z.B. Stromabnehmer, Querspanner,
Spurhalter, Gleistrenner usw.);
b. das Eindringen in die Gefahrenzone durch geeignete Mass-
nahmen oder Aufsichtsmassnahmen, wie z.B. qualifizierte
Personen, entsprechende Arbeitsmethode, aktive Begrenzer
auf den Maschinen in Betrieb, ausgeschlossen wird;
c. das Personal eine daflir geeignete Schutzausrustung auf
dem Stand der Technik tragt.
Abkiirzungen Zonen/ Personen und Gegenstande Maschinen und Geréaten
Abstéande
<Ds Sicherheits- Ds Sicherheitsabstand, gerech- | Dy technischer Abstand,
(>>D,) abstand net ab Oberflache der Teile un- | gerechnet ab Oberflache der
ter Spannung. Es handelt sich Teile unter Spannung. Es
um die Erweiterung der Annahe- | handelt sich um die Erweite-
<D, rungsgrenze fur Personen. Die rung der Annaherungsgrenze
(>>Dy) Erweiterung wird je nach Ge- fur Maschinen und Krane. Zu
genstanden, Werkzeugen und bertcksichtigen sind der
zu verrichtenden Téatigkeiten, normale Betrieb und ausser-
Qualifikation der Personen, ordentliche oder besondere
Wetterbedingungen, ortlichen Ereignisse wie Entlastung,
Gegebenheiten usw. durch den | weicher Untergrund, schau-
Arbeitsleiter definiert. kelnde Lasten usw. Die Er-
weiterung wird im Voraus
definiert und kann je nach
Richtung variieren.
> Dg Freie Zone Jenseits von Dg gibt es keine Jenseits Dy kénnen Maschi-
besonderen Massnahmen mehr, | nen unter den Ublichen Be-
abgesehen von der Qualifikation | dingungen betrieben werden.
> Dy der Personen und dem Tragen

von individuellen Schutzausris-
fungen.

Fortsetzung Blatt Nr. 8
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Kapitel:

Artikel:

Elektrische Anlagen

Blatt Nr.: 8

Ausgabe: 01.07.2012

Arbeiten an elektrischen Anlagen oder in deren Nahe Entwurf:  06.04.2011

(AB 45. 3 Sicherheitsabstadnde und besondere Sicherheitsmassnahmen )

Abstande je nach FL-Spannung

U, | F | D | Dy Ds Dy
[kV] [HZ] [mm] | [mm]
Vor Beginn der genannten Vor der Inbetriebsetzung der Ma-
=<3 0 250 1250 | Arbeit muss der Sicherheits- | schinen ist der Sicherheitsabstand
abstand Dg durch den Ar- D+ durch den Arbeitsleiter oder
11 16.7 500 1500 | beitsleiter je nach Arbeit und | den Projektverantwortlichen (nach
Einsatz festgelegt werden. dem erforderlichen Projektierungs-
15 16.7 500 1500 grad) festzulegen.
25 50 500 1500
UnZ Fahrdrahtnennspannung (Bezeichnung)
D.: gemass CLC/TR 50488
DV . gerundete Werte gemass CLC/TR 50488
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Kapitel: Elektrische Anlagen Blatt Nr: 1

Ausgabe: 01.07.2012
Artikel: Anlagenbetrieb und Instandhaltung Entwurf:  06.04.2011

Ganze AB 46 ist neu

AB 46.1 Anlagen und Arbeitsmittel

1 Anlagenbetrieb und Instandhaltung

Betrieb und Instandhaltung von elektrischer Anlagen umfasst insbesondere nachfol-
gende Tatigkeiten und Vorgaben:

a. Anlagebedienung
b. Instruktion
c. Betriebsunterlagen

d. Prozessuberwachung (z.B. Audit, Betriebskontrollen, Inspektion)

Anlagezustand und Kontrollen

21 Fahrleitungsanlagen, die nicht genutzt werden, sind entweder abzubrechen oder so
zu erhalten wie solche die sich in Betrieb befinden.
Fur stillgelegte, nicht abgebrochene Fahrleitungsanlagen ist dem BAV ein Gesuch
einzureichen.

2.2 Fahrleitungsanlagen, die nicht unter Spannung stehen, sind dauerhaft kurzzuschlies-
sen und zu erden bzw. mit der Ruckleitung zu verbinden.
Bei nicht unter Spannung stehenden Trolleybus- oder mehrpoligen Fahrleitungen sind
alle Pole kurzzuschliessen.

2.3 Der Betriebsinhaber bestimmt flr jeden Anlageteil und fir die Arbeitsmittel eine Kon-
trollperiode. Der allgemeine Rahmen bezlglich der Kontrollperioden ist in der Stark-
stromverordnung festgelegt.

Fir die elektrischen Anlagen gelten insbesondere folgende Kontrollperioden:

a. halbjahrlich fur Schutzapparate zwischen Ruckleitungs- und Erdungssystemen un-
tereinander und miteinander und Teilen von solchen (z.B Kurzschliesser)

b. jahrlich fir die Verriegelungssysteme in Depots und Instandhaltungseinrichtungen,
Ruckleiter, Kurzschluss-, Erdungs- und Verbindungsvorrichtungen mit der Rucklei-
tung, Erdungsschalter, doppelte Isolation mit nicht geerdeter bzw. mit der Riicklei-
tung nicht verbundener Zwischenmasse, Schienenverbinder, Speisung abgestellter
Fahrzeuge

c. alle zehn Jahre flr die Ubrigen Teile des Rickleitungs- und Erdungssystems.

2.4 Beim Zusammentreffen von Rickleitungs- und Erdungssystemen untereinander und
miteinander muss die Wirksamkeit der Trennung entsprechend den ortlichen Verhalt-
nissen und Bautatigkeiten, mindestens jedoch anlasslich der periodischen Installati-
onskontrolle nach NIV Uberprift werden.

2.5 Beim Kurzschliessen und Erden bzw. Verbinden mit der Rickleitung, insbesondere
mit mobilen Vorrichtungen (z.B. Erdungsvorrichtungen), sind die Werte der Kurz-
schlussstrome in Bahnstromversorgungsanlagen zu berticksichtigen.

Alle mobilen Vorrichtungen (z.B. Erdungsvorrichtungen) missen vor Beschadigung
geschutzt werden.

Fortsetzung Blatt Nr. 2
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Kapitel: Elektrische Anlagen Blatt Nr.: 2

Ausgabe: 01.07.2012
Artikel: Anlagenbetrieb und Instandhaltung Entwurf:  06.04.2011

(AB 46.1  Anlagen und Arbeitsmittel)

2.6 Die Vorrichtungen (z.B. Erdungsvorrichtungen) mussen:
a. vor Witterungseinflliissen und Verschmutzung geschitzt aufbewahrt werden

b. wenn sie auf Fahrzeugen mitgefuhrt werden, fur instruiertes Personal leicht zugang-
lich sein

2.7 Die Erdungsschalter und Schalter zum Verbinden mit der Ruckleitung sind zu verrie-
geln:

a. gegen Einschalten auf eine spannungfihrende Leitung

b. gegen unbeabsichtigtes Ausschalten (= Trennen der Verbindung), wahrend in der
Nahe der kurzgeschlossenen und geerdeten bzw. mit der Rickleitung verbundenen
Leitungen noch gearbeitet wird.

3 Arbeitsmittel

Die Arbeitsgerate und die Werkzeuge zahlen zu den Arbeitsmitteln.

AB 46.2 Benutzerdokumentation

1 Die Betriebs- und Instandhaltungsvorschriften missen:

a. nachvollziehbar darlegen, wie die Sicherheit der Anlage und ihrer Teile wahrend der
vorgesehenen Betriebsdauer gewahrleistet wird;

b. fur die verschiedenen Teile der Anlage die erforderlichen Massnahmen und deren
Periodizitat festlegen;

c. fur die verschiedenen Aufzeichnungen (Nachweise) die Aufbewahrungsfrist festle-
gen;

d. die Funktion der Anlage und ihrer Teile beschreiben;

e. eine Anleitung zur fachgerechten Bedienung und Instandhaltung der Anlage mit Ar-
beitsablaufen und —anweisungen enthalten.

2 Die Dokumente sind in den anwendergerechten Sprachen zu verfassen und zur Ver-
figung zu stellen.

AB 46.3 Sicherheitsrelevante Dokumente

1 Sicherheitsrelevante Dokumente, insbesondere Schaltplan und Erdungskonzept
mussen jederzeit den aktuellen Zustand der elektrischen Anlagen wiedergeben.

AB 46.4  Gemeinsame Schutzmassnahmen

1 Der Betriebsinhaber und an seinen elektrischen Anlagen oder in deren Nahe tatig
werdende Diritte sind verpflichtet, die Schutzmassnahmen dem eigenen Personal in
einer fUr sie verstandlichen Sprache zu vermitteln.
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Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 1
Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus -
9 9 Ausgabe: 0107.2012 | - {Geloscht: 01.1984
Artikel: Belastungsannahmen Entwurf:  08.04.2011
p { Geldéscht: 46
ABA7A )
1 Die zuldssige Achslast ist aufgrund des Oberbaus und die zulassige Meterlast (Mas-
se pro Meter Fahrzeuglange) aufgrund der Briickenbauwerke zu ermitteln. Bei der
Konstruktion der Fahrzeuge ist darauf zu achten, dass die Bedingungen firdas zu- - ‘{Geléscht: die Betatigung der
sammenwirken von Fahrzeuge und Sicherungsanlagen (Gleisfreimeldeeinrichtungen, Sicherungsanlagen
Zugortungsanlagen,usw.) erfullt werden. . o {Gewscht; stromkreise
2 Der Unterschied der statischen Radlasten eines Radsatzes darf bei Tara 5 % der \\\1\ Ick;::t‘;iéht Ritiellontaide, Tast
betreffenden Achslast nicht Gbersteigen. \\{ ~
N Geldscht: , A
3 Der Unterschied zwischen den Summen aller Radlasten der einen Fahrzeugseite und ((er6sche: chszahler
jener der anderen Fahrzeugseite bei Tara muss betragen:
,{Geléscht: 1,5
3.1 Normalspurbahnen <& % der Fahrzeugmasse, g
3.2 Schmalspurbahnen < 3 % der Fahrzeugmasse,
3.3 Strassenbahnen < 3 % der Fahrzeugmasse.
. P { Formatiert: Nicht
4 Uberschreitungen der Grenzwerte nach Ziffer 3.1, - 3.3 sind zulassig, falls die Ent- " ‘[Formatiert: Nicht
aleisungssicherheit nicht beeintréchtigt wird. Die Uberschreitungen bediirfen der AN pvR——
Zustimmunq des BAV. \\‘{[ Formatiert: Nicht
Formatiert: Nicht
5 Fir den Bau der Fahrzeuge und die Festlegung der Nutzlast sind folgende Werte R Ipormatiert; Nummerierung
anzunehmen: und Aufzdhlungszeichen
«- - | Formatiert
5.1 Fahrzeuge, welche fiir den interoperablen Betrieb gebaut werden, sind gemass SN {
EN 15663 auszulegen, __ - Formatiert: Nicht
Erweitert durch /
52 Fiir alle Gibrigen Fahrzeuge gilt: erdichtet dureh
pro m? effektive pro sitzende oder
Stehplatzflache stehende Person
inkl. Handgepéack
N - - {Formatiert
5.2.1 Innerortsverkehr, Strassenbahn 8 Stehplatze 70 kg "~ {Formatiert: Nummerierung
und Aufzédhlungszeichen
5.2.2 Vorortsverkehr, Nahverkehr 6 Stehplatze 70 kg
5.2.3 Zahnradbahnen ohne Ziff. 4.4 6 Stehplatze 75 kg
5.24 Fahrzeuge, die vorwiegend im
Fernverkehr, auch auf Zahn-
stangenstrecken, eingesetzt sind 4 Stehplatze 75 kg / {Formatiert
pro m’ Bodentiéche (| Tomataget: Nemmerieruns
| 5.25 Gepack- und Postabteile 320 kg, jedoch entsprechend mehr, wenn Gels .
. .. \ eldscht: |
diese als Stehplatzflache zugelassen sind. R

s
v

1
1
1
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Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 2

Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus

Ausgabe: 0107.2012 |

Artikel: Belastungsannahmen Entwurf:  08.04.2011

(ABAZ1)

6 Fir die Festlegung der massgebenden Anzahl Stehplatze ist die Summe folgender
Fussbodenflachen massgebend:

6.1 Einstiegplattformen ohne die Flache abgesenkter Treppenstufen,

6.2 Mittel- oder Seitengang der Reisendenabteile ohne die Flache des Beinraumes zwi-
schen bzw. vor den Sitzen,

6.3 den Reisenden zugangliche Gepackabteile.

6.4 Allféllige Klappsitze und Skitréger sind dabei in derjenigen Stellung anzunehmen, in
der sie die grosste Stehflache ermdglichen.

6.5 In Berlicksichtigung der verschiedenartigen Raum- und Turenanordnungen und der
damit verbundener Ausniitzung der Bodenflache miissen als effektive Stehplatzflache
angenommen werden:

6.5.1 Bei Fahrzeugen gemass Ziff. 4.1 und Ziff. 4.2 nur 85 %,

6.5.2 bei Fahrzeugen gemass Ziff. 4.3 und Ziff. 4.4 nur 75 %,
der Summe der oben erwahnten Fussbodenflachen.

6.6 Sofern durch Personenzahl- oder Wagevorrichtungen eine Beschrankung der Zula-
dung gewahrleistet ist, kdnnen kleinere Werte als die oben erwdhnten zugelassen
werden.

6.7 Auf Grundlage des vorgesehenen Einsatzkonzeptes sind abweichende Festlegqungen

der Nutzlast moglich. Sie bediirfen der Zustimmung des BAV.

=

1

|

Geldscht: 01.1984

A

Geldscht: 46

)

Formatiert: Nummerierung
und Aufzahlungszeichen

|

Formatiert: Nummerierung
und Aufzahlungszeichen
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Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.. 1N
Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus

Ausgabe: 01.072012 |
Artikel: Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen Entwurf  20.04.2011 | °
NORMALSPUR
AB 47.2
1 Die Fahrzeuge der Normalspurbahnen diirfen unter Berticksichtigung der gemeinsa-

men Ausfiihrungsbestimmungen zu Art. 18.2 und Art. 47.1 und den auf Blatt 3 darge-
stellten Einstellungen in einem Gleis mit einer Spurweite s = 1'465 mm die massge-
bende Bezugslinie nicht Uberschreiten.

Fahrzeuge und Ladungen, welche die obere Begrenzung der Bezugslinie 01 ber-
schreiten, dirfen in diesem Bereich keine beweglichen Teile aufweisen und miissen
bahngeerdet sein.

2 Fir Ladungen gelten dieselben Bestimmungen mit der Abweichung, dass flr de-
ren bogeninneren Teile, die sich mehr als 400 mm Uber Schienenoberkante und in
einem Gleisbogen mit 150 m < R <250 m befinden, die halben Breitenmasse der
Bezugslinie um

di= 40000 145
zu erweitern sind statt
di= 50000 -185
R

wie fiir die entsprechenden Fahrzeugteile.
di = Erweiterung in mm
R = Radius des Gleisbogens in m

3 Fir die Bestimmung der Mindesthéhe (iber Schienenoberkante der Fahrzeugteile im
unteren Bereich sind neben den senkrechten Ausschlagen infolge der Abnutzungen
zu berticksichtigen:

3.1 Lokomotiven — der senkrechte Ausschlag, der sich bei dem Triebfahrzeug
unter der Einwirkung einer Uberlast von 30 % seines gross-
ten gefederten Dienstgewichtes ergeben wiirde, bzw. —
wenn sie ungunstiger ist — die Wirkung einer Absenkung, die
der vorstehend errechneten gleich ist, jedoch nur einen Teil
der Federungen betrifft;

3.2 Triebwagen — der senkrechte Ausschlag, der sich aus dem gesamten Spiel
der Federungen, bzw. — wenn er ungiinstiger ist — eines
Teils von ihnen, bis zum Anschlag ergibt;

Fortsetzung Blatt Nr. 2 N
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NORMALSPUR
(47.2)
3.3 leere Reisezugwagen — der Ausschlag der abgefederten Massen um 30 mm oder,

wenn er ungunstiger ist (*), eines Teils dieser Massen;

3.4 Ubrige Wagen — der grosste Ausschlag, der sich aus der Last und ihrer
dynamischen Wirkung auf die Biegsamkeit der Tragfedern
— bei Glterwagen auch des Untergestells — ergibt sofern
nicht besondere Erwagungen vorliegen, ist der durch die
Biegsamkeit der Tragfedern bewirkte Ausschlag gleich
dem gesamten Spiel der Federungen bis zum Anschlag
oder, wenn es ungunstiger ist (*), eines Teils von ihnen
anzusetzen.

4 Fur das Befahren von nicht absenkbaren Rangiereinrichtungen gemass Blatt 6 und
AB 18.2/47.1 ist bei Streckenlokomotiven an Stelle einer Uberlast die Auswirkung der
effektiven Zugkraft, aber héchstens 170 kN, zu bericksichtigen.

5 Fahrzeuge und Ladungen, welche die massgebende Bezugslinie Gberschreiten, wer-
den als Sendung mit Lademassiberschreitung (Lu-Sendung) behandelt. Die
Infrastrukturbetreiberin ermittelt im Auftrag der Eisenbahnverkehrsunternehmung die
Durchfiihrbarkeit und die Beférderungsbedingungen der Li-Sendung. Massgebend
dafir sind die freien Abstadnde gemass Blatt 4 N zwischen der Li-Sendung und den
festen Anlagen sowie Fahrzeugen auf Nachbargleisen. Als Fahrzeuge im Sinne die-
ser Vorschriften gelten Triebfahrzeuge, Wagen und Kleinwagen sowie selbstfahrende
und nicht selbstfahrende Maschinen. Die freien Absténde sind nach den Berech-
nungsgrundlagen der Blatter 5 N bis 7 N zu ermitteln.

5.1 Begriindete Abweichungen von den freien Abstédnden und Berechnungsgrundlagen
der Blatter 4 N bis 7 N sind moglich, sofern sie vom BAV genehmigt wurden.

5.2 Die Infrastrukturbetreiberin fiihrt in geeigneter Form die Verzeichnisse, die zur Be-
stimmung der freien Absténde von Li-Sendungen zu festen Anlagen und Fahrzeugen
auf Nachbargleisen erforderlich sind. Sie halt sie auf aktuellem Stand.

6 Arbeitsgerate zur Schneerdumung, Gleisbaumaschinen usw. dirfen wahrend des
Arbeitseinsatzes ihrem Zweck entsprechend die massgebende Bezugslinie Uber-
schreiten. Die Bahnverwaltung erlasst die nétigen Vorschriften, damit keine Gefahr-
dungen oder Stérungen des ordnungsgemassen Bahnbetriebs entstehen.

7 Ausgeklappte Spiegel und Trittbretter sowie offene Tiiren diirfen die Bezugslinie im
Hoéhenbereich iber 0,6 m um héchstens 0,2 m Gberragen. Bei der Fahrt diirfen Spie-
gel im Hoéhenbereich zwischen 1,7 m bis 3,0 m tiber SOK ausgeklappt und bei Ran-
gierbewegungen diirfen Trittbretter ausgeklappt und Tiren offen bleiben, sofern Ge-
fahrdungen, insbesondere bei Kreuzungen mit anderen Fahrzeugen und bei zeitweili-
gen Einbauten, vermieden werden.

(*) Das heisst: Bei solchen Wagenteilen, die tber die Aufstiitzbasis hinausragen und die sich moglicher-
weise infolge einer Ausmittigkeit der Last neigen.
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EINSTELLUNG DER FAHRZEUGE IM GLEIS

2-achsige Fahrzeuge — Drehgestelle und mit ihnen verbundene Teile

im Gleisbogen oder 4

//——\inder Geraden

Drehgestell - Triebfahrzeuge 1)
im Gleisbogen oder

/—-\inderGeraden & &

in der Geraden LB

- A

VARV VARV
1) Triebwagen mit einem T Egg:ggmme
Anfahr-Haftwert < 0,2 kbnnen .
wie Drehgestellwagen
behandelt werden {I——— Richtung der Spiele des Fahrzeugs

mit Bezug auf die Radsatze
— -- —— - - — Fahrzeugmittellinie

— - —— - —— Gleismittellinie
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FREIE ABSTANDE UND ENTSPRECHENDE BEDINGUNGEN FUR LU-SENDUNGEN

Gegeniiber festen Anlagen:

Freier Abstand [mm] Zulassige Geschwindigkeit v [km/h]
waagrecht | senkrecht (nach
oben und unten)
>100 >80 v der jeweiligen Zug- und Bremsreihe nach Streckentabelle
90 70 max 60
80 max 40
70 60 max 30
60 max 20
50 50 max 10
<50 <50 Befahren des betreffenden Gleises verboten

Fir weich gefederte Fahrzeuge sind die waagrechten Abstande der Tabelle zu verdoppeln (Bei-
spiel: Doppelstock-Personenwagen auf nicht dafiir freigegebenen Strecken).

Gegeniiber der Ruhelage des Fahrdrahtes:

Freier Abstand [mm]

Bedingung

>1.5-be (entspricht 225 mm bei 15 kV~)

keine

>1.0-be (entspricht 150 mm bei 15 kV~)

Lu-Sendung starr und bahngeerdet

>70 (aber kleiner als 1.0 - be)

Fahrleitung ausgeschaltet

<70

Besondere Massnahmen im Einzelfall

Gegenuiber Fahrzeugen auf Nachbargleisen:

Freier Abstand [mm]

Begegnung und Parallelfahrt

>200

gestattet

<200

verboten

o

- {cersscnt:

"7 7 Geldscht: EBV, AB44.c,5.AB zu

Art. 18, Blatt 16 N

|
|
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GRUNDLAGEN UND FORMELN ZUM BERECHNEN DER FREIEN ABSTANDE

Die nachstehend dargestellten Grossen sind fiir die Berechnung der Auslenkung relevant. Sie sind
in den Formeln in [m] einzusetzen. Bei einer konkreten Li-Sendung nicht auftretende Gréssen

werden gleich 0 gesetzt (Beispiel: p bei einem Zweiachser).

,na ni ,_ha ni

Wagen ohne Drehgestellwagen
Drehgestelle

= _ o | ||
[ONENOINOC) T T
np p
a a
(na) a
ni |
|
ﬁ%\ Wagen mit 1 Zwischenbriicke /ﬁ% ;F'I
np n1
p al
(na) a
al ‘ ni |
|
At " B
I ~ Wagen mit 2 Zwischenbriicken J_
h:r\é"ki% asymmetrische Bauart /%/
i
INFANVAWILI I ) i E;i
np n2
p a2
(na) a
al ni |
|
n1
C
A [ Vo Wagen mit 2 Zwischenbriicken
e~ é—i ' \\ symmetrische Bauart //
VTN INTINTIRT E;i Eg;
e n2 A 1. Zwischenbriicke
p 2 B 2. Zwischenbriicke, asymmetrische Bauart
a C 2. Zwischenbriicke, symmetrische Bauart
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Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus
Ausgabe: 01.07.2012
Artikel: Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen Entwurf:  20.04.2011 Geldscht: Ausgabe: . 02.07.200
= — — gabe: . 02.07.2006

NORMALSPUR

(47.2)

Berechnung der Auslenkung, Formelglied Dp fiir Drehgestelle und Zwischenbriicken:
DO=p-np- np2 Drehgestell, allgemeingiiltige Formel
2

DO = pT Drehgestell, Normalfall (Drehzapfen in Drehgestellmitte)

D1=al-n1- n12 Bei 1 Zwischenbriicke sowie 2 Zwischenbriicken, symmetrische Bauart
al-n —n12 . . .. .

D1= — Bei 2 Zwischenbriicken, asymmetrische Bauart

D2 = a2-n2-n2? Bei 2 Zwischenbriicken
Dp=D0+D1+D2 Formelglied fir Drehgestelle und Zwischenbriicken

Berechnung der gesamten Auslenkung:

R Kurvenradius [m]
c Summe der Querspiele [mm] des Wagens
Di Auslenkung [mm] eines Querschnittes ni zur Bogeninnenseite

Da Auslenkung [mm] eines Querschnittes na zur Bogenaussenseite
Die in eckige Klammern gesetzten Formelteile sind im geraden Gleis gleich 0.

L2
Dig {a o ;'R*Dp-woo}c

2— .
Dag {a e D'O~1ooo}+c.2 I

Berechnung des seitlichen Raumbedarfs ab Gleisachse im Kurvenradius R:

Bi Halbe Breite der Ladung [mm] im Querschnitt ni
Ba Halbe Breite der Ladung [mm] im Querschnitt na
Zi Seitlicher Raumbedarf [mm] im Querschnitt ni nach der Kurveninnenseite

Za Seitlicher Raumbedarf [mm] im Querschnitt na nach der Kurvenaussenseite
Zg Seitlicher Raumbedarf [mm] in der Geraden

Zig =Bi+Dig

Zag =Ba+Dag

Zg =max (Zir, , Zars )
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Artikel: Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen Entwurf:  20.04.2011 Geldscht: Aus-

= — — gabe: . 02.07.2006
NORMALSPUR
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Berechnung des minimalen Gleisabstandes fiir Begegnungen und Parallelfahrten mit Fahr-
zeugen auf einem Nachbargleis:

R Kurvenradius [m]

G1 Minimaler Gleisabstand [mm] fir Begegnung mit einem Fahrzeug ohne Ll

G2 Minimaler Gleisabstand [mm)] fir Begegnung mit einer identischen Lii-Sendung

Die in eckige Klammern gesetzten Formelteile sind im geraden Gleis gleich 0.

Zg =max (Zig, ZaR) Massgebender seitlicher Raumbedarf
Glgr =2 +1575+|:8?:§)0i|+42.5+200 FirR>=250m
Glr =2ZR +1575+|:@7208}+42.5+200 Fir R <250 m

G2r =2-Zr +200 Fur beliebigen Kurvenradius R
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Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 1
Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus

Artikel: Konstruktionsgrundsatze Ausgabe: 01.07.2010
AB 48.1

1 Auf den in Frage kommenden Gleisabschnitten missen selbst die Bogen mit den

kleinsten Kurvenradien einwandfrei befahren werden kénnen.

2 Die Rader missen in der Regel Radkdrper aus Walz- oder Schmiedestahl bzw. aus
Stahlguss sowie aufgezogene (z. B. aufgeschrumpfte) stéhlerne Radreifen haben
oder aus einem Stlick aus Walz- oder Schmiedestahl bestehen. Werden Radkorper
aus andern Materialien verwendet, so muss auf deren technologische Eigenschaften
besonders geachtet werden.

2.1 Der gesamte Umfang des Radreifens muss auf dem Radkdérper durchlaufend auf-
liegen und gegen unzuléssige axiale Verschiebung gesichert sein (Sprengring
oder andere konstruktive Massnahmen).

2.2 Bei Rédern mit eingebauter Gummifederung muss auf die Flhrungssicherheit im
Gleis sowie auf die Ableitung der beim Bremsen entstehenden Warme geachtet wer-
den.

2.3 Die Breite der Radreifen (oder entsprechender Teile bei Vollradern) muss in der Re-
gel betragen:
héchstens mindestens

2.31 140 mm *) 134 mm *) bei Normalspur-Bahnen

232 125 mm **) 120 mm **) bei meterspurigen Radsatzen

110 mm bei 750 mm-Spur-Bahnen
2.3.3 - 80 bis vorzugs-
weise 90 mm bei Strassenbahnen und Bahnen ohne

unabhangigen Bahnkorper

*) Gemass der Verordnung Uber die technische Einheit im Eisenbahnwesen (TE); der
Wert ist deshalb den jeweiligen neuesten RIC/RIV-Vorschriften anzupassen.

**) Fur Meterspur gilt die VoV-Richtlinie R RTE 29500 "Standardisierung Radsatze
und Weichen Meterspur*’.

2.4 Bei der Festlegung der Dicke und der zuldssigen Abnlitzung der Radreifen ist der
mechanischen und thermischen Beanspruchung Rechnung zu tragen; in jedem
Fall muss noch die zuverlassige Verbindung zwischen Radkérper und Radreifen
gewahrleistet sein.

2.5 Die zulassige Abniitzung der Radkranze muss durch eine auf der dusseren Stirn-
flache eingedrehte Rille Uberprifbar sein.

' Siehe Anhang Nr. 3
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art: 48
Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 2
Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus
Artikel: Konstruktionsgrundsatze Ausgabe: 01.07.2010
(AB 48.1)

LN n

Masse in mm

Radriickenabstand

e
tf
10 -+
147~
14
107
A\
F

Spurmass

Spurweite

Abstand der Messkreisebenen

2.6 Der Radriickenabstand eines Radsatzes zwischen den inneren Stirnflachen der Rad-
krénze, bei leerem oder beladenem Fahrzeug, in Schienenhéhe gemesen, muss
betragen:

2.6.1 1'360 * 3 mm *) bei Normalspur

26.2 mindestens 935 +1/-2 mm **) bei Meterspur

2.7 Die beiden Laufkreisebenen eines Radsatzes sind in folgenden Abstédnden anzuneh-
men:

2.7.1 1'360 mm + 2 x 70 mm *) bei Normalspur

2.7.2 1'050 mm bei Meterspur

2.7.3 Spurweite + 50 mm bei kleineren Spurweiten als Normal- und Meterspur

*) Gemass Verordnung Uber die technische Einheit im Eisenbahnwesen (TE); der
Wert ist deshalb den jeweiligen neuesten RIC/RIV-Vorschriften anzupassen.

**)Far Meterspur gilt die V6V-Richtlinie R RTE 29500 "Standardisierung Radséatze
und Weichen Meterspur.

2 Siehe Anhang Nr. 3

Fortsetzung Blatt Nr. 3
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Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 3
Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus
Artikel: Konstruktionsgrundsatze Ausgabe: 01.07.2010

(AB 48.1)
2.8 Das Spurmass eines Radsatzes, 10 mm ausserhalb der Messkreisebenen (ber die
Spurkranze gemessen, darf betragen:
hdchstens mindestens
2.8.1 1426 mm *) 1410 mm *)  bei Normalspur
2.8.2 989 mm **) 975 mm **) bei Meterspur
2.8.3 Spurweite Spurweite
-8 mm -20 mm bei kleineren Spurweiten als Normal-
und Meterspur
2.9 Die Spurkranzhéhe, uber dem Messkreis gemessen, darf betragen:
hdchstens mindestens
2.9.1 bei Normalspur
36 mm *) 25 mm *) - an Wagen
38 mm 25 mm - an Lokomotiven
2.9.2 bei Schmalspur
38 mm **) 28 mm **) max. 41 mm bei Zahnrad-
Triebfahrzeugen zulassig
293 - 13 mm bei Strassenbahnen
2.10 Das gR-Mass darf betragen:

im Neuzustand mindestens
2.10.1 11,0 mm *) 6,5 mm *) bei Normalspur
2.10.2 7,23 mm **) 4,5 mm **) bei Meterspur

Bemerkungen:

Sollte die Bauart der Weichen die Anwendung der Masse nach Ziffern 2.6 - 2.10 fur
Meterspur nicht zulassen, kann die Aufsichtsbehdrde bis zur vollzogenen Anpassung
der Weichen gemass AB 32.1, Ziffer 7.1 abweichende Masse gestatten (Radsatz ,B“
gemass Regelung R RTE 29500 ,Standardisierung Radsatze und Weichen Meter-
spur des VoV).

Fir Bahnen mit Ubergang auf Strassenbahnstrecken haben sich die Radsatzabmes-
sungen zudem nach den Anforderungen der Rillenschienenanlagen der Strassen-
bahnen zu richten.

*) Gemass der Verordnung Uber die technische Einheit im Eisenbahnwesen (TE); der
Wert ist deshalb den jeweiligen neuesten RIC/RIV-Vorschriften anzupassen.

**)Far Meterspur gilt die V6V-Richtlinie R RTE 29500 "Standardisierung Radsatze

und Weichen Meterspur"?.

% Siehe Anhang Nr. 3
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Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus

Artikel: Konstruktionsgrundsatze Ausgabe: 01.07.2010

(AB 48.1)

3 Bei der Auslegung der Achswellen sind folgende Einfllisse zu beriicksichtigen:

Die dusseren Kréafte, vertikale und horizontale Stosszuschlage, Kerbwirkungen infolge
Querschnittsanderungen und Oberflachenbeschaffenheit, Presssitze sowie die Dau-
erfestigkeitswerte des Materials.

3.1 Die SN EN 13103 und SN EN 13104 sind entsprechend den jeweiligen Anwendungs-
bereichen fir die Auslegung von Radsatzwellen anwendbar.

4 Bei Radern, insbesondere solchen mit eingebauter Federung, ist der Erdung (Schutz-
und Betriebserdung) des Fahrzeuges und bei Walzlagern der Rickleitung des Trakti-
ons- bzw. Heizstromes in das Gleis besondere Beachtung zu schenken.

5 Werden in den Sicherungsanlagen Gleisstromkreise verwendet, darf der elektrische

Widerstand von Radlaufflache zu Radlaufflache bei neuen Radsatzen und nach der
Wiederbereifung 0,01 Ohm sowie nach der Revision des Fahrzeuges ohne Wiederbe-

messen.

Fortsetzung Blatt Nr. 5

_ {ce1sscht:

4 bis




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 48

Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 5
Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus

Artikel: Konstruktionsgrundsatze Ausgabe: 01.07.2010
AB 48.2

6 Eine richtige Radlastverteilung ist durch genligende Einsenkung der Federung oder

durch andere konstruktive Mittel (z. B. Dreipunktlagerung) erreichbar.
7 Federn diirfen sich im Laufe des Betriebes nicht unzulassig verandern.

8 Die Einsenkung der Tragfedern muss so gross sein, dass Anderungen in der Quer-
neigung des Gleises in dem Masse, wie sie in Uberhéhungsrampen vorkommen, so-
wie tolerierte Abweichungen in der Gleislage keine Beeintrachtigung der Entglei-
sungssicherheit bewirken kdnnen.

9 Bei Fahrzeugen mit Luftfederung sind Massnahmen zu treffen, die eine unzulassige,
ungleiche Lastverteilung selbst im Falle von Undichtheiten verhindern.

Sofern die Notlaufeigenschaften eine Geschwindigkeitsreduktion erfordern, ist eine
diesbezugliche Stérung auf dem besetzten Fiihrerstand anzuzeigen.

10 Fuir eine ausreichende Dampfung der Schwingungsvorgange ist zu sorgen.
AB 48.3
1 FUhrerstande und Personenabteile von Lokomotiven, Reisezugwagen, Triebzugein-

heiten, U-Bahn- und Stadtbahnfahrzeugen sowie Stralenbahnfahrzeugen sind hin-
sichtlich ihres Deformationsverhaltens in Anlehnung an EN 15227 so zu gestalten,
dass den jeweiligen Betriebsverhaltnissen Rechnung getragen wird.

1.1 Meterspur- und Spezialspurfahrzeuge missen so ausgelegt werden, dass fir alle zu
erwartenden Ereignisse ein angemessenes Deformationsverhalten erreicht wird.

1.2 Neue Schienenfahrzeuge sind unter Berlicksichtigung des gegebenen Risikos in ih-

rem Deformationsverhalten auf andere Schienenfahrzeuge abzustimmen, mit denen
sie gemeinsam betrieben werden.
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Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 6

Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus

Artikel: Konstruktionsgrundsatze Ausgabe: 01.07.2010

(AB 48.3)

2 Schienenfahrzeuge sind so zu konstruieren, dass dem Ausbruch eines Brandes vor-
gebeugt wird.

2.1 Materialien fir Innenausstattung und Fensterscheiben diirfen keine Zersetzungspro-
dukte entwickeln, welche in geringer Menge beim Einatmen, Verschlucken oder Auf-
nahme uber die Haut zum Tode flihren oder akute oder chronische Gesundheits-
schaden verursachen kdnnen.

2.2 Material und Bauweise missen so gewahlt werden, dass sich ein Brand mdglichst
langsam entwickelt.

2.3 Bruchstlicke von Innenausstattung und Fensterscheiben diirfen in der Regel zu kei-
nen ernstlichen Verletzungen fihren. Insbesondere diirfen bei der Zertrimmerung
der Fensterscheiben keine Bruchstlicke mit freiliegenden scharfen und schneidenden
Kanten entstehen.

24 Fur die frihzeitige Entdeckung eines Brandes sind Vorkehrungen zu treffen.

25 Bei der Neuentwicklung sowie dem Umbau eines Fahrzeuges sind Risiken der Mate-
rialwahl, der Bauweise sowie des Betriebseinsatzes hinsichtlich der Brandentstehung
und —entwicklung systematisch zu analysieren.

2.6 Flr Schienenfahrzeuge, die dem Transport von Fahrgasten dienen, ist darzulegen,
dass in jeder betrieblichen Situation eine Evakuierung der Fahrgaste aus dem Fahr-
zeug in nutzlicher Frist moglich ist.

2.7 Die Fahrfahigkeit eines brennenden Fahrzeuges muss so lange erhalten bleiben, wie
£s die betrieblichen Randbedingungen sowie die Rettungsmassnahmen erfordern. - [ Geléscht: die

2.8 Fahrzeuge des internationalen Verkehr sind hinsichtlich des Brandschutzes in Uber-
einstimmung mit Anforderungen der TSI zu entwickeln.

3 Sofern die Fenster nicht oder nur ungentigend weit gedffnet werden kénnen, sind
Notausstiegmaoglichkeiten vorzusehen. Auf besondere Notausstiege kann verzichtet
werden, sofern pro Abteil mindestens zwei Turen, welche direkt von Hand oder ge-
mass AB 66.2.d gedffnet werden kénnen, vorhanden sind.

4 In den Abteilen wie auch in den Einstiegplattformen missen geniigend Festhaltemég-

lichkeiten vorhanden sein, die mdglichst lickenlos erreichbar, kontrastrierend zum
Hintergrund und flr blinde Reisende gut ertastbar sind. Bei Strassenbahnen sind
Festhaltemdglichkeiten von Tur bis Fahrgastplatz (Sitz- oder Stehplatz) im Héhenbe-
reich von 85 bis 110 cm anzuordnen. Zudem ist bei Strassenbahnen nach Mdglichkeit
eine moglichst durchgehende horizontale Haltestange Uiber Kopf vorzusehen, und es
muss von jedem Stehplatz aus eine Festhaltemdglichkeit, méglichst auch tber Kopf,
erreichbar sein.

Fortsetzung Blatt Nr. 7
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Kapitel:
Abschnitt:
Artikel:

Fahrzeuge BlattNr.: 7

Grundlagen des Fahrzeugbaus

Konstruktionsgrundsatze Entwurf: 08.04.2011

(AB 48.3)

5

10

11

12

13

14

Die Innenausstattung muss in der Regel fest montiert sein und darf keine scharfen
Kanten aufweisen.

Die Wahl der Bodenbelage hat unter Berlcksichtigung der Art der Bahn im Hinblick
auf hohe Sicherheit gegen Gleiten zu erfolgen.

Stufen, Trittkanten und Gefahrenbereiche missen kontrastreich markiert und gut be-
leuchtet sein. In diesen Bereichen sind (besonders bei Strassenbahnen) geeignete
Festhaltemdglichkeiten vorzusehen. Bei nur einem Zwischentritt im Einstiegsbereich
muss die minimale Auftritttiefe 28 cm betragen. Bei Strassenbahnen muss der Anteil
des Niederflurbereichs mindestens 50% betragen.

Die Ausriistung der Wagen mit Beleuchtung, Heizung, Liftung und Toiletten richtet
sich nach den betrieblichen Bedirfnissen. Die Beleuchtung muss blendfrei sein und
soll eine Leitfunktion austiben.

Fur die Beleuchtung diirfen keine leichtfliichtigen oder gasférmigen Brennstoffe ver-
wendet werden; fur die Anwendung solcher Brennstoffe zu Heiz- bzw. Kochzwecken
sind die einschlagigen Vorschriften zu beachten (UIC-Merkblatt 564-2).

Grosse Glasflachen im Innenbereich sind nétigenfalls sehbehindertengerecht optisch
zu markieren. Auf allfallige Diensttiiren mit Gefahrenpotential im Fahrgastbereich ist
mit einer optischen und akustischen Warnung hinzuweisen oder sie sind durch eine
einfache horizontale Absperrung zu sichern.

Tarbedienung und -verriegelung der Toiletten miissen auch fiir Blinde handhabbar
sein. Die Bedienelemente der Toiletten sind auf standardisierten Positionen sehbe-
hindertengerecht, taktil auffindbar und erkennbar anzuordnen.

Maoglichst bei jedem Eingang ist ein tlirnahes Abteil mit Prioritat fiir mobilitadtseinge-
schrankte Personen anzuordnen und deutlich zu kennzeichnen. Bei Strassenbahnen
ist ein Sitzplatz mit Prioritat fir mobilitatseingeschrankte Personen maoglichst in der
Nahe und im Blickbereich des Fahrpersonals zu kennzeichnen.

Fir Rollstlhle zugangliche Vorraume missen mindestens die nétige minimale Ma-
névrierflache aufweisen. In jedem Zug ist eine angemessene Zahl Rollstuhlplatze

des Triebkopfs, muss in einem Zug jedoch mindestens die folgende Anzahl von Roll-
stuhlplétzen vorhanden sein:

e Zugsldnge unter 205 m: 2 Rollstuhliplétze pro Zug

e Zugslénge 205 - 300 m: 3 Rollstuhlpldtze pro Zug

e Zugslédnge lber 400 m : 4 Rollstuhiplétze pro Zug

Bei Strassenbahnen ist Stellraum flir mindestens einen Rollstuhl, moglichst jedoch fiir
zwei Rollstlihle, vorzusehen. Es sind geeignete passive Sicherheitsmassnahmen zu
treffen (Person im Rollstuhl mit Riicken oder quer zur Fahrrichtung). Fir die Fahrgas-
te im Rollstuhl missen wandseitig Festhaltemdglichkeiten im Héhenbereich 70 bis 90
cm vorhanden sein.

Fortsetzung Blatt Nr. 8

{ce1sscnt: 2010

| Geldscht: Im Fernverkehr soll
jeder Zug einen Rollstuhlbereich
mit mindestens drei Stellplatzen
(bei Meterspur mindestens zwei)
und einer genligend grossen Roll-
stuhltoilette mit ausreichender
Manévrierflache aufweisen. Der
Zugang zum Speisewagen soll
moglichst gewahrleistet sein.
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Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 8

Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus Ausgabe: 01.07.2012 | - {Geléscht: 2010
Artikel: Konstruktionsgrundsatze Entwurf: 08.04.2011

(AB 48.3)

15 Gepackhalter miissen so konstruiert sein, dass bei schroffen Bremsungen die Gefahr

des Herunterfallens von Gepack gering ist; andernfalls miissen die Ablageflachen so
gehalten werden, dass nur kleine Gepackstlicke abgelegt werden kénnen.

16 Die Fahrgastinformation im Fahrzeug muss hoér- und sehbehindertengerecht sein,
gemass Art. 4 bis 6 der der Verordnung des UVEK (iber die technischen Anforderun-
gen an die behindertengerechte Gestaltung des dffentlichen Verkehrs (VAbSV)*.

17 Bezlglich Turen siehe AB 66.
AB 484
1 Als Einrichtungen, die im Sinne der Verordnung gebaut sein miissen, kommen insbe-

sondere in Betracht: Steuerung der Bremsen (elektrisch, pneumatisch und hydrau-
lisch), Traktionssteuerung, Sicherheitseinrichtungen (Ubergeschwindigkeitsausloser,
Zugbeeinflussung usw.), Tlrverriegelung.

1.1 Die Traktionsabschaltung muss sicher sein und fiir ferngesteuerte Triebfahrzeuge
in Mehrfachtraktion (Vielfachsteuerung) iiber mindestens zwei voneinander unab-
héngige Befehlspfade erfolgen.

1.2 Beim Auftreten von Einfachfehlern in sicherheitsrelevanten Steuer- und Uberwa-
chungseinrichtungen muss die Sicherheit gewdahrleistet bleiben und eine entspre-
chende Fehleroffenbarung erfolgen.

2 Sofern entsprechende Konstruktionen oder Schaltungen mit vertretbarem Aufwand
nicht ausflihrbar sind, miissen periodische Kontrollen leicht durchfiihrbar sein.

3 Funktionen deren Fehlverhalten (Stérungen) die Sicherheit beintrachtigen kénnen,
sind sicherheitsrelevante Funktionen.

3.1 Fur sicherheitsrelevante Funktionen ist der Nachweis der funktionalen und techni-
schen Sicherheit zu erbringen.

3.2 Sicherheitsrelevante Funktionen sind z.B. in folgenden Bereichen enthalten: Fahr-
zeugsteuerung, Traktions- und Bremssteuerung, Zugbeeinflussungssysteme, Sicher-
heitseinrichtungen, Neigezugsteuerung, automatische Zugsteuerung, Tursteuerun-
gen.

4 In jedem Fuhrerstand muss es jederzeit und nachweislich sicher moéglich sein, eine
Schnellbremsung mit selbstatiger Traktionsabschaltung vorzunehmen.

4SR 151.342

Fortsetzung Blatt Nr. 9
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Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 9

Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus

Artikel: Konstruktionsgrundsatze Ausgabe: 01.07.2010

AB 48.5

1 Wo die Wahl des Kupplungssystems frei steht, soll eine halb- oder vollautomatische
Kupplung Anwendung finden.

2 Die Kupplungsorgane sollen mdglichst mit arbeitsverzehrenden Federungselementen
und Zerstérungsgliedern versehen sein.

3 Alleinfahrende Fahrzeuge kénnen mit vereinfachten Kupplungsorganen, welche ledig-
lich im Falle von Unregelmassigkeiten benutzbar sein mussen, ausgeristet werden.
Diese Organe mussen genligend elastisch sein.

4 Im Sinne einer weitestmoglichen Vereinheitlichung ist bei Meterspurbahnen eine
Kupplungshéhe von 620 bis 650 mm Uber Schienenoberkante (SOK) anzustreben.

5 Kupplung und Zerstérungsglieder sollen fir folgende Beanspruchungen ausgelegt
sein.

5.1 Normalspurbahnen:

511 Das elastische System der Zugeinrichtung muss eine statische Mindestaufnahme von
8 kJ aufweisen.

51.2 Zughaken und Zugstange miissen einer Kraft von 1 000 kN standhalten, ohne zu
brechen.

51.3 Die Schraubenkupplung muss einer Kraft von 850 kN standhalten, ohne zu brechen.
Die Bruchfestigkeit der Schraubenkupplung muss niedriger sein als die Bruchfestig-
keit der Ubrigen Teile der Zugeinrichtung.

5.2 Schmalspurbahnen und Strassenbahnen: wird von Fall zu Fall festgelegt.

6 Angriffspunkte fiir Hebevorrichtungen sind gut sichtbar zu bezeichnen.

7 Die Festigkeit der Fahrzeugtragstruktur sowie die Befestigung von Ausriistung muss
in Anlehnung an SN EN 12663 und EN 15227 auf alle zu erwarten Zug- und Druck-
krafte, die Krafte des Crashimpulses und die von Hebevorrichtungen Gbertragenen
Krafte abgestimmt sein.

AB 48.6
Warmeempfindliche Konstruktionsmaterialien und Betriebsstoffe (z. B. Hydraulikdl) im
Einflussbereich der Bremsen sind mittels Funken- bzw. Strahlungsschutzblechen zu
schutzen.

AB 48.7

Fur Dienstfahrzeuge sind Vereinfachungen zulassig, in denen davon ausgegangen
wird, dass sich auf solchen Fahrzeugen Personen aufhalten, die Gber die notwendige
Kenntnis der Anlagen und des Betriebsablaufes verfligen.

Fortsetzung Blatt Nr. 10
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Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.. 10
Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus Ausgabe: 01.07.2010
Artikel: Konstruktionsgrundsatze Entwurf: 08.04.2011
AB 48.8

Der Stromabnehmer ist in der Fahrzeugs-Langsachse anzuordnen. Bei Fahrzeugen
mit Drehgestellen oder virtuellen Drehpunkten ist er moglichst axial Gber dem Dreh-
punkt, bei Rahmenfahrzeugen auf der Senkrechten zur Achswelle, anzuordnen. So-
mit kann fir den Stromabnehmerbereich die Kurvenerweiterung e = 0 angenommen
werden. Abweichungen sind im Einvernehmen mit der Infrastrukturbetreiberin még-

lich.

AB 48.9

1 Damit die Gesamtsicherheit gewéhrleistet ist, mlissen die Fahrzeuge die bei der Kon-
zeption des Signalsystems festgelegten Vioraussetzungen erfiillen.

1.1 Auf mit ETCS ausgertisteten Strecken sind die ,Voraussetzungen fiir den Einsatz von

Fahrzeugen auf ETCS-Strecken™ ein Bestandteil der festgelegten Voraussetzungen.

® Siehe Anhang Nr. 3
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Kapitel:  Fahrzeuge Blatt Nr.: 1

Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Adhasionsbahnen
Ausgabe: 01.07.2010

Artikel: Bremsen
AB 52.1
1 Mit der zusatzlich zur automatischen Bremse verlangten, von dieser A N|S|T

unabhangigen Bremse muss das beladene Triebfahrzeug auf dem
groéssten befahrenen Gefalle sicher angehalten werden kénnen.

2 Als Bremse bzw. als Massnahme im Sinne der Ziffer 1 kommen in Be- |A N(S|T
tracht:
21 Antriebsorgan (Antriebsbremse) kombiniert mit einer Feststelloremse,

deren Bremskraft bei Gestéangebruch mindestens zur Halfte erhalten
bleiben muss;

22 Antriebsorgan (Antriebsbremse) allein, bei elektrischen Triebfahrzeu- |A N|S|T
gen fahrdrahtunabhangig, bei thermischen Triebfahrzeugen unabhan-
gig vom Traktions-Verbrennungsmotor wirkend;

23 Aufteilung der automatischen Bremse in mindestens zwei voneinander |A N|S|T
unabhangig wirkende Teilsysteme, von denen jedes Uber mindestens
einen Bremszylinder sowie eine eigene Versorgung ab Speiseleitung
(bei Federspeicherbremse eigene Entleerung) verfiigt und das Fahr-
zeug im Sinne von Ziffer 1 anhalten kann;

24 Aufteilung der automatischen Bremse im Sinne von Ziffer 2.3. Anstelle |A NS T
der je unabhangigen Versorgung der Bremszylinder kann eine nichtau-
tomatische Bremse (Rangierbremse bzw. Feststelloremse) treten, wel-
che die gleichen Bremszylinder beniitzt und das Fahrzeug im Sinne
der Ziffer 1 anzuhalten vermag.

3 Bei lediglich fiir den Rangierdienst im Stationsbereich ausgelegten A N(S|T
Kleinmotorfahrzeugen kann mit Zustimmung des Bundesamtes auf die
zusatzlich zur automatischen Bremse vorgeschriebene Bremse ver-
zichtet werden.

AB 52.2

1 Als von der Reibung zwischen Rad und Schiene unabhéngige Sicher- |A|z |Z|N|S|T
heitsbremsen gelten Magnetschienenbremsen, Wirbelstromschienen-
bremsen, Zahnradbremsen usw.

2 Die Stromversorgung von elektrisch erregten Bremsen muss auch bei |A N|S|T
Ausfall der Fahrdrahtspannung mindestens bis zum Stillstand gewahr-
leistet sein.

3 Bei Magnetschienenbremsen ist auf gutes Anliegen der Magnete am  |A N(S|T
Schienenkopf, insbesondere in Kurven, zu achten, damit die Brems-
wirkung optimal wird.

4 Bei Sicherheitsbremsen, die eine Entlastung der Rader bewirken, wie |A|z|Z|N(S|T

z.B. Karborundumbremsen (Karborundumklétze, die von oben auf den
Schienenkopf gepresst werden) oder Zahnradbremsen (gebremste
Zahnrader, die in eine Zahnstange eingreifen) sind die Wirksamkeit der
Radbremsen und die Entgleisungssicherheit, Letztere gemass AB
58.2, zu Uberpriifen.

Zeichenerklarung:  A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),
L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 2
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Kapitel: ~ Fahrzeuge Blatt Nr.: 2
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Adhasionsbahnen N
9 gskomp Ausgabe: 01.07,2012 | - {Gelsscht: 2010 ]
Artikel: Bremsen Entwurf-  16.02.2011
: ‘Ab*ééé;***”””*”*”””*””””*”””’””””””’””””””"\’j*{Gelascht: (AB 52.2)1 }
1 Bei Strassenbahnen muss die Summe der Anzugskrafte aller Schie- A T ﬁﬁrlglzcggme:f:rl der Sicher-
nenbremsmagnete eines Fahrzeuges mindestens so gross wie die heitsbremse sind die Forderungen
Halfte des Gesamtgewichts des Fahrzeuges sein. in AB 49.3 a Ziffer 7.1 zu beriick-

sichtigen.

| 2 Fir andere Bahnen als Strassenbahnen ist das gleiche Verhaltnis zwi- | A NIS|T
schen Anzugskraft und Last wie in Ziffer 1 anzustreben.

3 Flir die Bemessung der Sicherheitsbremse sind die Forderungen in A N|S|T
AB 49.3 a Ziffer 7.1 zu beriicksichtigen.
AB 52.2.b
1 Die Sicherheitsbremse muss in ihrer Bremskraft so bemessen sein, A N|S(T

dass ein Zug auch bei gleitenden Radern des Triebfahrzeuges im ma-
ximalen Gefalle noch sicher angehalten werden kann.

2 Das Bremsgewicht der Sicherheitsbremse ist geméss AB 49.3 a durch |A N(S|T
Versuche zu bestimmen, wobei die Ausgangsgeschwindigkeit der
Fahrgeschwindigkeit auf den Streckenabschnitten, fir welche die Si-
cherheitsbremse vorgeschrieben ist, entsprechen muss.

3 Wenn durch die Wirkung der Sicherheitsbremse die Eigenschaften A NIS|T
anderer Bremsen beeinflusst werden (z.B. Radentlastung bei Karbo-
rundumbremse), ist die Bremswirkung beim gleichzeitigen Wirken aller
dieser Bremsen zu bestimmen.

Zeichenerklarung:  A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),
L=nur Triebfahrzeuge



Seite 2: [1] Geldscht u80713816 23.12.2010 15:42:00 I

Far die Bemessung der Sicherheitsbremse sind die Forderungen in
AB 49.3 a Ziffer 7.1 zu berticksichtigen.
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Kapitel:

Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Adhasionsbahnen

Artikel:

Fahrzeuge

Sicherheitseinrichtungen

Entwurf:

16.02.2011

1.2

1.3

1.4

1.5

2.1

2.2

Zeichenerklarung:

Zugkompositionen sind mit einer Sicherheitssteuerung und einer
Wachsamkeitskontrolle auszuriisten.

einer gewissen Zeit auf den unbetatigten Zustand aufmerksam ma-
chen.

Sofern nicht von neuem eine Betétigung erfolgt, muss nach einer
Warndauer von 3 s bis 5 s bzw. einem durchfahrenen Weg von 50 m
bis 100 m automatisch die Zugkraft unterbrochen und der Zug so
rasch wie méglich zum Stillstand gebracht werden. Die Uberwachung
kann sowohl in Funktion der Zeit als auch des Weges erfolgen.

Das Ansprechen darf zwecks grésserer Bewegungsfreiheit bzw. Uber-
sicht des Triebfahrzeugflihrers bei Rangierbewegungen im Geschwin-
digkeitsbereich unter 15 km/h verhindert werden, sofern dies selbstta-
tig erfolgt und eine eingeleitete Bremsung dadurch nicht beeintrachtigt
wird.

Die Bedienungsorgane (Pedal, Tasten usw.) sind so anzuordnen und
zu dimensionieren (Federkraft, Drehpunkt), dass sie bei Handlungsun-
fahigkeit des Triebfahrzeugfiihrers, insbesondere auch bei Anordnung
fiir sitzende Bedienung, sicher ansprechen.

Dienstbereitschaft in gewissen Zeit- oder Wegabstanden zusétzlich
durch bestimmte Tatigkeiten (z.B. Loslassen und erneutes Treten des
Pedals, Betatigung des Kontrollers oder der Bremsen) bestatigen.

Bleibt diese Tatigkeit wahrend der Fahrt Uber eine Wegstrecke von
500 m bis 1'600 m oder wahrend ca. 30 s bis 60 s aus, muss ein akus-

cherheitsteuerung unterscheidet) darauf aufmerksam machen.

Erfolgt hierauf kein Eingreifen, so muss nach einer Fahrstrecke von
weiteren ca. 200 m automatisch eine Schnellbremsung des ganzen
Zuges eingeleitet und die Zugkraft unterbrochen werden.

A

A

A

A

N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

L=nur Triebfahrzeuge

A

A
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A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;

zu Art.: 55
Blatt Nr.: 1
Ausgabe: 01.07.2072 | - {Gelssche: 2010 )

-1 Geléscht: ohne Wachsamkeits-
kontrolle
[ Geldscht: . }
o - - ‘{Geléscht: (z.B. Summer) ]

! “‘\ \[Geléscht:

“‘\ \| den notwendigen Bedingungen und
i\ Auflagen.

| | | zigen kann der vorgeschriebene

1| Hatt an jeder Haltestelle betrachtet
\

|

Fortsetzung Blatt Nr. 2

Y [ Geldscht:
Lt
! “‘\ \

(celsscht:

7| Geléscht: Aufdie Sicherheits-

steuerung kann bei Strassenbahn-
zligen ausnahmsweise verzichtet
werden.

{Ge1sscht:

A
N
S

L

T

Geléscht: Das Bundesamt be-
willigt Ausnahmen im Einzelfall
(ziffer 1.4) und verbindet sie mit

Geldscht: Als minimale Ersatz-
massnahme bei fehlender Sicher-
heitssteuerung auf Strassenbahn-

| werden.
Geldscht: einer Sicherheits-
steuerung mit

(Geléscht: z.B. Warnglocke ]
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Kapitel:  Fahrzeuge Blatt Nr.: 2
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Adhasionsbahnen Ausgabe: 01.07.,2012 |
Artikel:  Sicherheitseinrichtungen Entwurf:  16.02.2011
(AB 55.1)
3 Hat die Sicherheitssteuerung angesprochen, so darf sie nicht lediglich z|Z|NS|T
durch erneute Betatigung des zugehorigen Bedienungsorgans (z.B.
durch erneutes Niedertreten des Pedals ohne Zusatzbetatigung) zu-
rickgestellt werden kénnen.
] zZ|ZINSIT| |
5 Das richtige Funktionieren der Sicherheitssteuerung muss mit gerin- z|Z|N|S|T
gem Aufwand geprift werden kénnen.
6 Zusatzlich zur AB 55.1 sind die AB 63.1 bis AB 63.4 zu beachten.
AB 55.2
1 Die Zugbeeinflussung darf auf die gleichen Apparate wie die Sicher- z|Z|N|S|T
heitssteuerung (AB 55.1) einwirken. Uber die Einwirkung auf Ran-
gierfahrten wird von Fall zu Fall entschieden.
2 Folgende Bedingungen mussen durch die Zugbeeinflussung erfiillt
werden:
21 Einbegriffige Zugbeeinflussung mit Zwangshalt:
2.1.1  Bei Vorbeifahrt an einem entsprechend ausgeriisteten Signal muss
sie bei dessen Haltstellung automatisch eine Schnellbremsung be-
wirken (= Zwangshalt).
2.1.2  Vor der Weiterfahrt nach einem Zwangshalt soll sie dem Triebfahr-
zeugflihrer bewusst machen, weshalb der Zug zum Stillstand ge-
kommen ist, und seine entsprechende Bestatigung abwarten.
2.1.2.1 Diese Bestatigung darf in dem normalerweise fir den Fahrbetrieb
nétigen Bedienungsbereich des Triebfahrzeugfiihrers nicht moglich
sein (z.B. Ruckstelltaste im Apparatekasten an der Fiihrerstands-
Rickwand oder in einem Apparateraum) oder
2.1.2.2 nurim Stillstand méglich sein.
2.1.3  Sofern nétig, soll die Einwirkung der Einrichtung auf Bremse und

Zeichenerklarung:

Antrieb zwecks Vorbeifahrt an Halt gebietenden Signalen (Rangier-
bewegungen oder Signalstérungen) vom Fihrerstand aus mittels
einer Rangiertaste unterdriickt werden kénnen. Dabei muss automa-
tisch gewahrleistet sein, dass die Funktion "Zwangsbremsung" nur
wahrend begrenzter Zeit unwirksam ist oder in diesem Zustand nicht
mit héherer Geschwindigkeit gefahren werden kann. Dieser und der
ausgeschaltete Zustand der Zugbeeinflussung muss im Fihrerstand

angezeigt werden.

L=nur Triebfahrzeuge

A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

Fortsetzung Blatt Nr. 3

- { Geléscht: 2010

1 Geléscht: Uber den Einbau
einer Sicherheitssteuerung mit
Wachsamkeitskontrolle bzw. die
Erganzung bestehender Sicher-
heitssteuerungen mit Wachsam-
keitskontrolle wird von Fall zu Fall
entschieden.
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zu Art.:

Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.:
Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus

) Ausgabe: 01.07.2010
Artikel: Bremsen

(AB 55.2)

2.2 Mehrbegriffige Zugbeeinflussung ("Halt", "Warnung" und eventuell
"Fahrt") mit punktueller Uberwachung:

2.2.1  Zusatzlich zu den Bedingungen unter Ziff. 21 muss sie bei Vorbei-
fahrt an einem entsprechend ausgeriisteten Signal bei dessen Warn-
stellung als Warneinrichtung wirksam sein.

2.3 Fiir Zugbeeinflussungen mit kontinuierlicher Uberwachung darf die
Bestatigung des Lokfiihrers auch vom Fihrertisch aus mdglich sein,
sofern die folgenden Bedingungen erfiillt sind:

2.31 Die Geschwindigkeitsiiberwachung muss iber den ganzen Fahrtab-
lauf wirken.

2.3.2 Jedes Einleiten eines Zwangshalts muss registriert werden.

2.3.2.1 Zu registrieren sind Grund, Ort und Zeitpunkt. Aus den registrierten
Daten muss der Grund fiir das Ansprechen eindeutig hervorgehen.

2.3.2.2 Dem Triebfahrzeugfiihrer ist der Grund fiir das Einleiten anzuzeigen.

2.3.3 Die Ruckstellbetatigung soll nur durch eine unubliche Mehrtastenbe-
dienung mdglich sein.

2.3.4 Die Rickstellung darf nur im Stillstand mdglich sein.

2.3.5 Umgehungsmadglichkeiten fiir Vorbeifahrt an gestérten Signalen, das
Befahren von gestorten Weichen und Bahnlibergangen usw., nétigen-
falls mit reduzierter Geschwindigkeit, sind anzubieten.

2.3.6  Sofern die Zugbeeinflussung auch im Rangierbetrieb Uberwachungs-
funktionen anbietet, muss diese Betriebsart auf dem Flihrerstand vor-
gewahlt werden kdnnen.

3 Das richtige Funktionieren der Zugbeeinflussung muss mit geringem

Aufwand gepriift werden koénnen (z.B. Priftaste, Priifstrecke).

Zeichenerklarung:  A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 4



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zuArt.: 55

Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 4
Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus

) Ausgabe: 01.07.2010
Artikel: Bremsen
(AB 55.2)
4 Die Umschaltung von landerspezifischen Systemen an der Landes-

grenze ist so zu gestalten, dass nur eindeutige Schaltzustande még-
lich sind. Schaltungen welche nicht mit der tatsachlichen Landertransi-
tion Ubereinstimmen, miissen durch das System soweit wie mdglich
verhindert werden.

41 Zugsbeeinflussungen inklusive zugehdrige Antennen sind so zu ges-
talten, dass ortsfeste Anlagen nicht gestort werden konnen.

4.2 Wird im S-Bahn Verkehr die Landes- bzw. Systemgrenze Uberquert ist
mittels geeigneter Massnahmen sicherzustellen, dass beim System-
Ubertritt Fahrzeuge, bei denen nicht die der tatséchlichen Transition
entsprechenden Zugbeeinflussungen bzw. landerspezifischen Syste-
me aktiviert sind, automatisch an der Weiterfahrt gehindert werden.
Wenn die Transition nicht erfolgreich erfolgt, ist dies dem Lokfiihrer
anzuzeigen.

AB 55.3

1 Die Bedingung, dass nach dem Ansprechen der Sicherheitssteuerung oder der Zugsiche
rungseinrichtung die Bremskraft der mit ihr betatigten Bremse erhalten bleiben soll, kann
als erflllt betrachtet werden, wenn

1.1 entweder ein Zugbegleiter den Zug sichern kann oder
1.2 bei unbegleiteten Ziigen folgende Massnahmen getroffen sind:

Grosste zu Formation des Zuges/

befahrende Neigung

Personentriebwagen

in %o:

alleinfahrend:

Triebfahrzeug mit
gebremster Anhangelast

121 0..30 Kontrolle der Bremskraft- die Anhéngelast muss mit
erhaltung spatestens nach automatischer Bremse aus-
3 Monaten gerustet sein.

1.22 31..50 Kontrolle der Bremskraft- Kontgrolle der Bremskraft-
erhaltung spatestens nach erhaltung des Triebfahr-
3 Monaten; zudem missen zeuges und eines Anhange-
mindestens 2 unabhangige wagens spatestens nach
Bremszylinder vorhanden 3 Monaten.
sein.

1.23 >50 Das Triebfahrzeug muss eine von ausseren Energiequellen

Zeichenerklarung:

vollstandig unabhangige Bremse (z.B. Federspeicher-
bremse, Verklinkung des Bremsgestanges im gebremsten

Zustand) aufweisen.

A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;

N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),
L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 5



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zuArt.: 55

Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 5
Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus

) Ausgabe: 01.07.2010
Artikel: Bremsen
AB 554
1 Als Sicherheitseinrichtungen, die durch eine Fahr- und Bremsautomatik nicht beeintrachtigt

werden dirfen, gelten:
1.1 Sicherheitssteuerung;

1.2 Ubergeschwindigkeitsausldser sowie die dazugehérige Steuerung, insbesondere bei Zahn
radbahnen.

Zeichenerklarung:  A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),
L=nur Triebfahrzeuge



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

zu Art.: 59

Kapitel:  Fahrzeuge
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen

Artikel: Besondere Ausristung der Triebfahrzeuge

Blatt Nr.: 1

Ausgabe: 01.07.2010

51

5.2

Wenn eines der bremsbaren Zahnrader stérungsbedingt nicht mehr in
die Zahnstange eingreift, muss der Zug noch sicher angehalten wer-
den koénnen.

Zahnrader kdnnen mechanisch miteinander gekuppelt sein, wobei auf
eine gleichmassige Krafteverteilung sowie das entstehende Schwin-
gungssystem geachtet werden muss.

Wo die Bauart der Zahnstange ein seitliches Ausweichen der Zahn-
rader nicht verhindert, sind wenigstens an exponierten Stellen der
Strecke Massnahmen zu treffen, durch welche das Fahrzeug noch
sicher im Gleis gefiuhrt bleibt, auch wenn die Spurkranze voriberge-
hend wirkungslos sein sollten.

Die Distanz zwischen den einzelnen Zahnradern darf kein Vielfaches
der Teilung (siehe Zeichnung) sein, damit nicht zusatzliche Schwin-
gungen erzeugt werden.

Ein Zahnrad kann aus einem oder mehreren Zahnkranzen (z.B. Sys-
tem Abt) bestehen.

Zur Erzielung einer gleichmassigen Verteilung der Zahnkrafte mus-
sen die einzelnen Zahnkranze eines Zahnrades tangential gefedert
sein, wobei anzustreben ist, dass sie bei der Wirkung der maximalen
Zugkraft bzw. der maximalen Bremskraft einer mechanischen Anhal-
tebremse nicht zum Anschlag kommen.

Das bei der Zahnstange System Locher verwendete Zahnradpaar gilt
sinngemass als ein Zahnrad mit zwei Zahnkranzen, sofern diese me-
chanisch miteinander verbunden sind.

Zur Beurteilung der Eingriffverhaltnisse ist in Bezug auf die Kontinui-
tat der Ubertragung die Eingriffdauer "e" und in Bezug auf eine unun-
terbrochene Ubertragung im Falle eines Zahnbruches die Eindring-
dauer "I" massgebend.

Zeichenerklarung:

A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;

N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 2



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 59

Kapitel:  Fahrzeuge Blatt Nr.: 2

Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen

Artikel:  Besondere Ausriistung der Triebfahrzeuge Ausgabe: 01.07.2010

(AB 59.1)

It Eindringlange 1 Teilkreis
et Eingrifflange 2 Teillinie
t Teilung 3 Kopflinie der wirksamen Zahnflanke

4 Kopfkreis der wirksamen Zahnflanke

6.1 Um den liickenfreien Eingriff zu gewahrleisten, z|Z|N(S

6.1.1 sollte die Eingriffdauer "e" jedes Zahnkranzes mindestens 1,15 betra- z|Z|N|S
gen.

6.1.2 Wenn dieser Wert nicht erreicht werden kann, muss jeder Zahnkranz z|Z|N[S| |L

eine Tangentialfederung aufweisen.

6.2 Um im Falle eines Zahnbruches einen Unterbruch der Ubertragung und | |z|Z|N|S| |L
die damit verbundenen harten Massentragheitsschlage zu vermeiden,

6.2.1 sollte jeder Zahnkranz stets mit mindestens zwei Zahnen in die z|ZIN|S| |L
Zahnstange eindringen.

6.2.2 Die Eindringdauer "I" jedes Zahnkranzes (siehe Zeichnung) soll daher z|Z|N[S| |L
mindestens 2,15 betragen.

6.3 Bei Nichterfillung von Ziffer 6.1 und Ziffer 6.2 sind die Eingriffverhalt- z|ZIN|S| |L
nisse als ungenligend zu betrachten. Dabei ist normalerweise Ziffer 6.1
erflllt, wenn dies fir Ziffer 6.2 der Fall ist.

6.3.1 Fir die Bestimmung von "e" werden unabgeniitzte Zahnprofile voraus- z|Z|N|S| |L
gesetzt. Der vorgeschriebene Wert 1,15 der Eingriffdauer enthalt daher
eine Reserve von 0,15 fiir die Abnitzung.

Zeichenerklarung:  A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),
L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 3




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 59

Kapitel:  Fahrzeuge Blatt Nr.: 3

Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen

Artikel:  Besondere Ausriistung der Triebfahrzeuge Ausgabe: 01.07.2010

(AB 59.1)

6.3.2 Mit Ricksicht auf Ungenauigkeiten in der Héhenlage der Zahnstange z|ZINS| |L
enthalt der Wert 2,15 der Eindringdauer "I" ebenfalls eine Sicherheits-
reserve von 0,15.

6.3.3 Bei Zahnstangen mit kleinem Widerstandsmoment (z.B. System Abt) z|Z|N|S| |L
ist zu berlicksichtigen, dass sich die Lamellen zwischen ihren Aufla-
gepunkten infolge des Zahnauftriebes stark durchbiegen kénnen, wo-
durch die Gefahr des Aufkantens erheblich vergréssert wird.

6.3.4 Die oben erwahnten Zahlenwerte miissen mit der gemass AB 33.1 z|Z|N|S| |L
zugelassenen Zahnstangen-Durchbiegung erfiillt sein.
Zahnstange mit vertikalem Zahneingriff z|Z|N|S

71 Bei knapper Stabilitdt kdnnen die bei ungeniigenden Eingriffverhalt- z|Z|N|S
nissen auftretenden Massenkrafte das Aufsteigen des Zahnrades be-
gunstigen.

7.2 Die fiir Eingriffdauer "e" und Eindringdauer "I" angegebenen Mindest- z|Z|N|S| |L
werte sollen bei der hochsten Lage der Zahnrader vorhanden sein. Als
solche gilt stets diejenige, die sich bei neuen Tragradern ergibt. Neh-
men die Zahnrader am Federspiel teil, dann ist dabei die sich beim
leeren Fahrzeug unter Einfluss der auftretenden Zug- oder Bremskraf-
te ergebende statische Einfederung der Tragfedern in Betracht zu zie-
hen.

7.3 Bei tiefster Lage der Trieb- und Bremszahnrader (grésste Radabniit- z|ZINS| |L
zung und gegebenenfalls volles Federspiel) darf kein Verklemmen in
der Zahnstange und keine Beriihrung zwischen Zahnkopf und Zahn-
grund auftreten. Zur Erfiillung dieser Bedingung miissen Zahnrader,
wenn sie am Federspiel teilnehmen, nétigenfalls zum Ausgleich der
Radabnultzung in der Hohe verstellbar sein.

7.4 In Hinblick auf eine mdglichst ungestérte Abwicklung des Eingriffvor- z|Z|N|S| |L
ganges mussen die Zahnflanken Uber die gesamte, zum Eingriff kom-
mende Zahnhohe frei von Vorspriingen sein.

Zahnstange mit horizontalem Zahneingriff z|Z|N|S

8.1 Bei der doppelseitigen Zahnstange kdnnen die Zahnrader nicht aus z|Z|N|S
dem Eingriff geraten. Ungenligende Eingriffverhaltnisse haben somit
diesbezlglich keinen Einfluss, wohl aber in Bezug auf die Massenkraf-
te und die damit verbundenen Abnutzungen.

8.2 Aus dem in 8.1 erwdhnten Grunde sollten die fiir "e" und "I" angege- z|Z|N|S| |L
benen Mindestwerte ebenfalls fiir die horizontale Zahnstange erreicht
sein.

Zeichenerklarung:  A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),
L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 4




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 59

Kapitel:  Fahrzeuge Blatt Nr.: 4

Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen
Ausgabe: 01.07.2012

Artikel: Besondere Ausristung der Triebfahrzeuge Entwurf:  16.02.2011, | - [ Gelsscht: 0
(AB 59.1)
9 Stromiibergang vom Fahrzeug in die Zahnstange: Es ist zu beachten, z|Z|N|S| |L

dass ohne besondere Massnahmen nicht ausgeschlossen werden
kann, dass Traktionsstrom nicht nur iber die Tragrader in die Schie-
nen, sondern auch Uber die Zahnrader in die Zahnstange fliessen
kann.

AB 59.2

1 Drehmoment-Begrenzungsorgane sollen verhindern, dass zu grosse z|Z|N|S| |L
Drehmomente auf die Zahnrader Gibertragen werden, damit (z.B. bei
Kurzschliissen im Bremsstromkreis, bei Blirstenrundfeuern, wenn
elektrisch gebremst wird) nicht so stark bremsende Drehmomente
auftreten kénnen, dass zu hohe Materialbeanspruchung entsteht oder
das Triebfahrzeug aus der Zahnstange gehoben wird.

2 Unter Bremsorgan der mechanischen Anhaltebremse wird hier der mit | |z |Z|N|S| |[L
dem Antrieb gekuppelte Teil (z.B. Bremstrommel, Bremsscheibe) ver-
standen.

3 Betragt das Gefalle auf keinem Streckenabschnitt mehr als 125 %o, so z|ZIN|S| |L

kann bei Drehgestell-Fahrzeugen auf Drehmoment-
Begrenzungsorgane verzichtet werden, wenn jede Achse einen von
den anderen Achsen getrennten Antrieb aufweist.

o

AB 59.3

1 Die Funktionen der Ubergeschwindigkeitsiiberwachung und Ubergeschwin- z|Z|NJS| |L| ~ {celosche: g
digkeitsauslésung sind sicher, wenn diese trotz Auftreten eines Einfachfehlers \{\" [ Geléscht: z
in der Geschwindigkeitserfassungsanlage erhalten bleiben. \\\\\ { Geldscht: Z

2 Sobald sich abzeichnet, dass eine sich im Eingriff befindliche Schnellbrem- z|Z|N|S| |L N \\{ Geléscht: N
sung den Grenzwert fiir die minimale mittlere Verzégerung im Gefélle nach W = _—

AB 60.2b Ziffer 2.3.1 nicht mehr einhalten kann, muss die Geschwindigkeits- { Geldscht:
erfassungsanlage unverziiglich und zusétzlich die andere mechanische An- {Geléscht: L
haltebremse geméass AB 60.1b aktivieren um den Zug zum Stillstand zu brin-

gen.

3 Der Upergeschwindigkeitsausl('jser muss so eingestellt werden, dass er bei z|Z|N|S| |L Geldscht: Aufkeinen Fall darf
einer Ubergeschwindigkeit anspricht, die hochstens 10 % grosser als die | die Ansprechgeschwindigkeit mehr
héchstzulassige Fahrgeschwindigkeit v, ist. /| als 40 % grosser als die fir das

4 Ist erwlinscht, auf kleinerem Gefalle rascher zu fahren, so darf der Uberge- z|ZINS| |L / ;ﬁ’:ﬁ?ggﬁﬁt?h%ezm;jzgge
schwindigkeitsausldser auf eine hohere Ansprechgeschwindigkeit als die fiir ' | Geschwindigkeit v,y sein, auch
das Maximalgefalle massgebende Fahrgeschwindigkeit v, eingestellt wer- /| wenn nach Geschwindiglieitsreihe
den. || 3 gefahren wird.

4.1 Da die Erhéhung der Ansprechgeschwindigkeit bei gleich bleibender Brems- z|Z|N[S| |L i { Geléscht: z
kraft eine entsprechend grossere, thermische Beanspruchung der Bremse [ {Geléscht:

(siehe AB 60.2.b) zur Folge hat, ist diese Geschwindigkeit von Fall zu Fall mit

Rucksicht auf das thermische Verhalten der Bremsen festzulegen. i { Geldscht:

Ly,

72" { Gelsscht:

s -

2 vy [ v 2

Ea { Geldscht:

rio|z|N

o

Zeichenerklarung:  A=Adhéasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),
L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 5



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 59

Kapitel:  Fahrzeuge Blatt Nr.: 5

Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen
Ausgabe: 01.07.2010

Artikel: Besondere Ausristung der Triebfahrzeuge

(AB 59.3)

5 Der Ubergeschwindigkeitsausléser ist mehrstufig mit den entspre- z|Z|N|S
chenden Ansprechgeschwindigkeiten auszufihren,

5.1 wenn die Bremskraft mit Ricksicht auf die auf kleineren Gefallen auf- z|Z|N|S
tretenden Verzégerungen entsprechend dem Gefélle abgestuft wird

5.2 oder aufgrund des thermischen Verhaltens der Bremse nicht im Sinne z|Z|N|S
von Ziffer 2 auf kleineren Gefallen genligend rasch gefahren werden
kann.

53 Fir die Anpassung sowohl der Bremskraft als auch der Ansprechge- z|Z|N|S

schwindigkeit des Ubergeschwindigkeitsauslésers an eine bestimmte
Neigung sind folgende Bedingungen zu erfiillen:

5.3.1 Die Umschaltung auf dem Fahrzeug muss von Hand durch den Trieb- z|Z|N|S
fahrzeugfuhrer erfolgen.

5.3.2 Die fiir den betreffenden Streckenabschnitt richtige Schaltung muss z|Z|N|S
vom Gleis aus derart Glberwacht werden, dass der Zug bei Nichtlber-
einstimmung selbsttatig zum Anhalten kommt.

6 Der Ubergeschwindigkeitsausloser soll innerhalb einer Ansprechtole- z|Z|N|S| |L
ranz von + 5 % arbeiten. Bei der Einleitung der Bremsung muss eine
eventuell ausgelibte Zugkraft unterbrochen werden.

7 Der Antrieb des Ubergeschwindigkeitsausldsers muss von einem z|ZINS| |L
Trieb- bzw. Bremszahnrad aus schlupffrei erfolgen.

71 Ketten- oder Zahnriemenantrieb ist nur zulassig, wenn eine Sicher- z|ZIN|S| |L
heitsvorrichtung voll_’handen ist, die bei Unterbruch der Kraftlibertra-
gung anstelle des Ubergeschwindigkeitsauslésers eine Bremsung ein-
leitet.

7.2 Der Antrieb muss von der Funktion des Drehmoment- z|ZIN|S| |L
Begrenzungsorgans unabhangig sein.

8 Die Betatigung der Bremse durch den Ubergeschwindigkeitsausléser z|Z|N|S| |L
hat durch méglichst einfache und méglichst direkt und rasch wirkende
Mittel zu erfolgen.

9 Auf Gefallen von nicht mehr als 125 %o kann auf den Ubergeschwin- z|Z|N|S| |L
digkeitsausloser verzichtet werden, wenn der Fiihrerstand des Trieb-
fahrzeuges.

9.1 zweimannig besetzt ist oder z|Z|N|S

9.2 einmannig besetzt ist und dazu eine Sicherheitssteuerung mit Wach- z|Z|N|S

samkeitskontrolle wirksam ist.

Zeichenerklarung:  A=Adhéasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),
L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 6




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

zu Art.: 59

Kapitel:  Fahrzeuge

Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen

Blatt Nr.: 6

Artikel:  Besondere Ausriistung der Triebfahrzeuge Ausgabe: 01.07.2010
AB 594
1 Ausser den Freilaufbremsen (z.B. Klinkenbremsen) sind bei Neigun- z|ZINS| |L

gen von nicht mehr als 250 %o als Riicklaufsicherung auch Vorrichtun-
gen zulassig, welche auf die Anderung der Fahrrichtung reagieren und
dadurch mittels einer der unter Art. 60 Abs. 1 Bst. b erwahnten Brem-

sen den Zug zum Stillstand bringen.

1.1 Die dabei in Talrichtung bis zum Stillstand zurlickgelegte Wegstrecke z|Z|N|S| |L
darf auf dem maximalen Gefélle hochstens 5 m betragen.

1.2 Die Geschwindigkeit, bei welcher die Bremsen durch diese Vorrich- z|ZIN|S| |L
tung zum Ansprechen kommen, darf héchstens 10 km/h betragen.

2 Bei Bremsen mit Freilauf fir die Bergfahrt (z.B. Klinkenbremsen) muss | |z |Z|N|S| |L
dafiir gesorgt werden, dass vor der Bergfahrt folgende Bedingungen
erfillt sind:

21 Sie miissen fest angezogen werden.

2.2 Sie miissen gegen unbeabsichtigtes Losen gesichert werden.

Zeichenerklarung:  A=Adhéasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

L=nur Triebfahrzeuge




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

zu Art.: 60

Kapitel:  Fahrzeuge
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen

Artikel: Bremsen

Blatt Nr.: 1

Ausgabe: 01.07.2010

AB 60.1

1

Bremseinrichtungen:

AB 60.1.a

1
1.1

Beharrungsbremsen sind:

Antriebsbremsen wie z.B.

— Widerstands- und Rekuperationsbremse bei elektrischen
Triebfahrzeugen,

— Widerstandsbremse bei thermoelektrischen Triebfahrzeugen,

— Motorbremse bei Triebfahrzeugen mit Verbrennungsmotor,

— hydrodynamische und hydrostatische Bremsen irgendwelcher Art
(z.B. bei thermischen Triebfahrzeugen),

— Gegendruckbremse bei Dampflokomotiven;

1.2 Reibungsbremsen wie z.B.

— Trommel-, Scheiben- oder die auf die Radreifen wirkende Klotz-
bremse, deren Kapazitaten eine dauernde Bremsung gestatten;

1.3 eine Kombination vorgenannter Bremsen.

2 Eine als mechanische Anhaltebremse vorgesehene Bremse

2.1 darf als Beharrungsbremse nur verwendet werden, sofern sie ther-
misch so bemessen ist, dass sie ihre Funktion als Anhaltebremse ge-
mass AB 60.2b jederzeit erfiillen kann.

22 Auf Gefallen tber 125 %o darf keine der zwei unter Art. 60 Abs. 1 Bst.
b vorgeschriebenen mechanischen Anhaltebremsen als Beharrungs-
bremse verwendet werden.

3 Die Beharrungsbremse muss so ausgelegt sein, dass bei Ausfall der
Fahrdrahtspannung bzw. des Verbrennungsmotors bei thermischen
Triebfahrzeugen, folgende Mdglichkeit besteht:

3.1 Von jeder beliebigen Stelle der Zahnstangenstrecke aus miissen die
Reisenden in Sicherheit gebracht werden kénnen.

3.2 Dabei kann auf die Regulierbarkeit der Geschwindigkeit verzichtet
werden.

4 Im Stromkreis der elektrischen Beharrungsbremse diirfen Uberwa-

Zeichenerklarung:

chungseinrichtungen und Schaltelemente eingebaut werden, die die-
sen beim Auftreten von Uberstrémen 6ffnen, sofern dadurch gleichzei-
tig automatisch eines der beiden Bremssysteme | oder Il (vgl. AB
60.1.b) zum Einsatz kommt.

| z[zInis] | |

A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;

N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 2



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 60

Kapitel:  Fahrzeuge Blatt Nr.: 2

Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen
Ausgabe: 01.07.2010

Artikel: Bremsen
AB 60.1.b
1 Als zwei voneinander unabhangige mechanische Anhaltebremsen z|Z|N|S
gelten folgende Varianten:
Neigungen 1. mechanische 2. mechanische
Anhaltebremse Anhaltebremse
11 Alle Zahnradbremse Zahnradbremse z|Z|N|S
1.2 Alle Kombinierte Zahnrad- Zahnradbremse z|Z|N|S
und Adhasionsbremse
1.3 Bis max. 90 %  Adhasionsbremse Zahnradbremse z| |N|S
2 Die mechanischen Anhaltebremsen und die Beharrungsbremse z|Z|N|S

mussen bei jeder Zugskomposition in einer der folgenden Kombi-
nationen zwei Bremssystemen zugeordnet sein:

Neigungen Bremssystem | Bremssystem I
2.1 Alle Zahnradbremse = ® Zahnradbremse = @ z|Z|N|S
2.2 Alle Kombinierte Zahnrad- Zahnradbremse = @ z|Z|NS
und Adhasionsbremse = ®
2.3 Bis max. 125 % Kombinierte Zahnrad- Zahnradbremse z| [N|S
bremse = ® unterstiitzt = @

durch Beharrungs-
bremse oder durch
® des Triebfahrzeu-
ges nach AB 60.2b
Ziffer 4

2.4 Bis max. 90 % Adhéasionsbremse = ® Zahnradbremse = @ z| |N|S

3 Den beiden unabhangigen mechanischen Anhaltebremsen diirfen le- z|Z|N|S
diglich die Zahnrader gemeinsam sein.

3.1 Bei hydraulischer Betatigung der Bremsorgane muss jedes Bremssys- z|Z|N|S
tem Uber separate Riicklaufleitungen entleert werden.

3.2 In diesen Ricklaufleitungen diirfen Offilter eingebaut sein, sofern letz- z|Z|N|S
tere bei Verstopfung einen Uberlauf freigeben, der keinerlei Riickstau
auf die Leitungen erzeugt.

®: 1. mechanische Anhaltebremse

@: 2. mechanische Anhaltebremse

Zeichenerklarung:  A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),
L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 3




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 60

Kapitel:  Fahrzeuge Blatt Nr.: 3
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen

Artikel: Bremsen Ausgabe: 01.07.2010
AB 60.2

1 Mechanische Anhaltebremsen: ‘ ’z ’Z’N‘S‘ ‘ ’
AB 60.2.a

1 Als reine Zahnradbremse gilt eine Bremse beliebiger Anordnung, de- z|Z|N|S

ren Bremskraft rein formschlissig auf das Zahnrad und damit auf die
Zahnstange Ubertragen wird.

11 Bei nicht trennbarer Kupplung von Adhasions- und Zahnradantrieb z|Z|N|S
(sog. verkuppelter Antrieb) gilt auch die Adh&sionsbremse als reine
Zahnradbremse.

2 Die reine Zahnradbremse z|Z|N|S

21 darf nur dann auf die einzelnen Fahrzeuge einer Zugskomposition z|Z|N|S

verteilt werden, sofern dieselbe betrieblich nicht verandert wird, die
Instandhaltung der ganzen Komposition nach den fiir Triebfahrzeuge
geltenden Vorschriften erfolgt und die Bremskraft jedes Fahrzeuges
entsprechend seinem Gewicht bemessen ist.

2.1.1 Mit dem Wortlaut "betrieblich nicht verandert wird" ist gemeint, dass z|Z|N|S
eine solche Komposition nur durch qualifiziertes Personal im Depot
oder in einer Werkstatte in ihrer Grosse verandert werden darf. Da-
durch wird zum einwandfreien Funktionieren dieser Bremse beigetra-

gen.

21.2 Die vereinigte Fiihrung von Zugskompositionen dieser Art ist grund- z|Z|N|S
satzlich zulassig (vgl. Art. 61 Abs. 2).

2.2 In allen andern Fallen darf diese Bremse nur auf die Triebfahrzeuge z|Z|N|S
der Komposition wirken.
Die andere mechanische Anhaltebremse darf wie folgt gebaut sein: z|Z|N|S

3.1 Als kombinierte Zahnrad- und Adhasionsbremse, die auf die Komposi- z|Z|NS
tion verteilt ist, d.h. auch auf die Wagen wirkt.

3.2 Auf Neigungen bis hdchstens 90 %o als reine Adhasionsbremse, die z|Z|N|S
auf die Komposition verteilt sein muss, d.h. auf alle Fahrzeuge wirken
muss.

4 Flr den Betrieb auf Zahnstangenstrecken muss bei der hierflr speziel-| |z |Z|N|S

len Auslegung der Bremskraft-Anteile der Adhasions- und Zahnrad-
bremsen berlicksichtigt werden,

4.1 dass auf den grossen Gefallen Radsatze entlastet werden, wodurch z|Z|N|S
die verfliigbare Adhasionsbremskraft vermindert wird.

4.2 Die Adhasionsbremse von Fahrzeugen fiir gemischten Zahnrad- und z|Z|N|S
Adhasionsbetrieb muss fir den Betrieb auf Adh&sionsstrecken den
Vorschriften der Adhasionsbahnen gentigen.

Zeichenerklarung:  A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),
L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 4




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.:

60

Kapitel:
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen

Bremsen Ausgabe:

Artikel:

Fahrzeuge Blatt Nr.:

4

01.07.2010

AB 60.2.b

1
1.1

1.2

1.3

1.4

1.4.1

14.2

1.4.3
1.4.31

1.4.3.2

Dimensionierungsgrundsatze

Fir die kraftmassige Bemessung der Bremssysteme sind das maxi-
male Gefalle und das maximale Triebfahrzeug- bzw. Zugsgewicht fiir
den in Betracht gezogenen Bremsfall massgebend.

Diese Gewichte sind aufgrund der zulassigen Zuladung (Reisende
entsprechend der angeschriebenen Anzahl Sitz- und Stehplatze, Gu-
ter, Schnee) zu bestimmen, wobei ohne anders lautende Angaben
des Pflichtenheftes mit den Zahlenwerten in AB 46 Ziffer 4 zu rechnen
ist.

Fur die Stehplatze missen Plattformen und Gangflachen sowie hierfir
vorgesehene Gepackraumflachen bericksichtigt werden, sofern nicht
garantiert werden kann, dass die angeschriebene Platzzahl nicht
Uberschritten wird.

Bei Zugskompositionen, bei denen keine der beiden mechanischen
Anhaltebremsen eine automatische Bremse gemass Art. 49 Abs. 1
Bst. a ist, sind beide mechanischen Anhaltebremsen des Triebfahr-
zeuges fur das maximale Gewicht der Zugskomposition zu bemessen.

Bei Zugskompositionen, bei denen die eine der beiden mechanischen
Anhaltebremsen eine automatische Bremse gemass Art. 49 Abs. 1
Bst. a ist, muss die betreffende Bremse des Triebfahrzeuges nur flr
das maximale Triebfahrzeuggewicht bemessen sein, wobei die Wa-
gen ihren Bremskraftanteil selbst aufzubringen haben.

Bei Zugskompositionen gemass Ziffer 1.3, die Neigungen von héchs-
tens 125 %o befahren, darf die auf dem Triebfahrzeug konzentrierte,
mechanische Anhaltebremse (zweite mechanische Anhaltebremse) im
Hinblick auf die Entgleisungssicherheit der Anhangewagen zur Bil-
dung des Bremssystems Il wie folgt unterstiitzt werden:

Durch den von der ersten mechanischen Anhaltebremse der An-
hangelast (Bremssystem |) unabhangigen Anteil der Beharrungs-
bremse oder

durch die erste mechanische Anhaltebremse des Triebfahrzeuges,
wobei die Temperatur ihrer Bandbremse (Zahnradbremse) Gberwacht
sein muss.

In beiden Fallen sind folgende Bedingungen zu erfiillen:

Die Bremskraft der zweiten mechanischen Anhaltebremse allein muss
zum Sichern des maximalen Zugsgewichtes im gréssten Gefalle ge-
niigen.

Die zweite mechanische Anhaltebremse und die sie unterstiitzende
Bremse mussen mittels eines einzigen Bedienungsorgans betatigt
werden kdnnen, das vom Bedienungsorgan der Beharrungsbremse
bzw. von jenem der ersten mechanischen Anhaltebremse sowie des
Bremssystems 1 unabhangig ist.

Zeichenerklarung:

A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;

N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 5
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Kapitel:

Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen

Artikel:

Fahrzeuge Blatt Nr.:

Ausgabe: 01.07.2012
Bremsen Entwurf: 16.02.2011

(AB 60.2.b)

1.4.3.3

14.4

2.1.1

21.2
21.21

2122

2123

22

Zeichenerklarung:

Die Anhangelast am Triebfahrzeug muss mindestens
— 2 Wagen umfassen und

— 50 % der max. zuldssigen Anhéngelast des Triebfahrzeuges
betragen.

Fur das Bremssystem Il gelten hinsichtlich Langsstabilitat, Entglei-
sungssicherheit, Dimensionierung (Ziffer 1.1) sowie Verzégerungswer-
te (Ziffer 2) dieselben Bedingungen wie fiir eine entsprechende me-
chanische Anhaltebremse.

Verzdgerungswerte
Der Sollwert Bo der Bremskraft ist grundsatzlich nach der Beziehung

Bo =mg (pe +3) Bezeichnungen siehe Ziffer 4

zu berechnen.

Erfahrungsgemass muss mit einer Streuung der Bremskraft gerechnet
werden. Bei Bandbremsen kann eine Streuung von + 15 % ange-
nommen werden.

Es sind folgende Nachweise zu erbringen:

Bei der Wirkung einer effektiven Bremskraft, die 15 % hoher liegt als
deren Sollwert B,, miissen die Bedingungen fiir die Entgleisungssi-
cherheit rechnerisch erflllt sein.

—  mit Bruttogewicht,

— im maximalen Gefélle,

— aus der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit,
bei einer zweiten von zwei unmittelbar aufeinander folgenden Bremsungen,
noch sicher zum Stillstand kommen, ohne dass eine thermische Uberbean-
spruchung der bremsenden Teile auftritt. Fiir diesen Bremsung ist keine Mi-
nimalverzégerung vorgeschrieben.

schwindigkeitsausldser eingeleitet werden.

Diese letzte Bedingung ist bei Bremsversuchen zu kontrollieren, um
mittels der Beziehung

Be =mg (pe +a) (Bezeichnungen siehe Ziffer 4)

aufgrund der gemessenen p. die auftretende effektive Bremskraft
nachrechnen zu kénnen.

Jedes einzelne Bremssystem muss im Stande sein, den Zug (bei
Mehrfachtraktion den entsprechenden Zugsanteil) bzw. das Triebfahr-
zeug bei den vorerwahnten massgebenden Gréssen mit den in Ziffer
2.3 angegebenen Verzdgerungen zum Stillstand zu bringen.

L=nur Triebfahrzeuge

A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

Fortsetzung Blatt Nr. 6

- ‘{Geléscht: einer ]

- [ Geldscht: von 0,85 B, ]

7| Geléscht: mit Bruttogewicht auf
maximalem Gefélle bei einer zwei-
ten, unmittelbar folgenden Brem-
sung noch sicher zum Stillstand
kommen, ohne dass eine thermi-
sche Uberbeanspruchung der
bremsenden Teile auftritt.




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 60

Kapitel:  Fahrzeuge Blatt Nr.: 6

Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen
Ausgabe: 01.07.2012

Artikel:  Bremsen Entwurf:  16.02.2011
(AB 60.2.b)
2.2.1 Wird die Bremswirkung automatisch reguliert (z.B. auf einen bestimm- z|Z|N|S

ten Bremskraft- oder Verzogerungswert), so muss der Reguliervor-
gang derart erfolgen, dass bei Stérungen die volle Bremskraft zur Wir-
kung kommt.

222 Die durch jedes einzelne Bremssystem bewirkte Bremsung darf nicht z|Z|N|S
zu schroff sein (z.B. auf kleineren Gefallen). Eine Bremsung ist als
schroff zu bezeichnen, wenn die auftretende effektive Verzégerung
(Verzdégerung nach Aufbau der Bremskraft) pe = 3,0 m/s? (iberschrei-
tet.

223 Ebenso wichtig wie der Wert der Verzégerung ist ihre zeitliche Ande- z|Z|N|S
rung bzw. der Ruck. Die Aufbauzeit der Bremskraft sollte daher nicht
weniger als 0,2 s betragen.

23 Bei Einleitung der Bremsung durch den Triebfahrzeugfiihrer oder z|Z|N|S
durch Steuerungseinrichtungen auf dem Fahrzeug, davon ausge-
nommen die Ubergeschwindigkeitsauslésung, wird die mittlere Verzo-
gerung fiir jedes einzelne Bremssystem aufgrund des Bremsweges
durch die nachstehende Beziehung ermittelt:

v2

P, = 2‘;( Bezeichnungen siehe Ziffer 4
2.31 Bei der Bremskraft B; muss z|Z|N|S

p, mindestens 0,3 m/s? betragen.

2.3.2 Jede Bremse muss dabei im Stande sein, vom kalten Zustand aus drei| |z |Z|N|S
solche mdglichst rasch aufeinander folgenden Bremsungen von der
Geschwindigkeit v, = v, bis zum Stillstand durchzufiihren, ohne
schadliche Erwarmung zu erleiden.

2.3.3 Bei der dritten Bremsung darf die mittlere Verzégerung z|Z|N|S
BX kleiner als 0,3 m/s? sein, jedoch muss sicher angehalten werden
kénnen.

24 Bei Einleitung der Bremsung durch den Ubergeschwindigkeitsausléser | |z |Z|N|S

muss das betreffende Bremssystem imstande sein, vom kalten Zu-
stand aus zwei solche mdglichst rasch aufeinander folgende Brem-
sungen bis zum Stillstand ohne schadliche Erwarmung durchzufiihren.

241 Der Wert der auftretenden effektiven Verzégerung p. darf dabei nicht z|Z|N|S
grosser sein als jener, der bei der Betatigung der Bremse durch den
Triebfahrzeugfiihrer auftritt.

242 Bei der zweiten Bremsung darf die effektive Verzégerung gegeniiber z|Z|N|S
derjenigen bei der ersten Bremsung einen wesentlich kleineren Wert
aufweisen, jedoch muss sicher angehalten werden kénnen.

Zeichenerklarung:  A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),
L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 7




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

zu Art.: 60

Kapitel:  Fahrzeuge

Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen

Blatt Nr.: 7

Ausgabe: 01.07.2012

Artikel:

Bremsen Entwurf: 16.02.2011

(AB 60.2.b)

3

3.1

3.1.1

3.1.3.1

3.1.3.2

3.1.33

3.1.3.4

3.1.4
3.1.4.1

3.1.4.2

Bremsversuch: Der Bremsversuch dient der Kontrolle, ob die Wirkung
der Bremsen der rechnerischen Bemessung entspricht. Er ist bei Jnbe- |

triebsetzung und bei periodischen Kontrollen gemass den folgenden
Anweisungen durchzufiihren.

Einleitung der Bremsung durch den Triebfahrzeugfihrer (siehe auch
Ziffer 2.3):

Der Streckenpunkt, bei dem die Bremsung beginnen soll, wird durch
eine neben dem Gleis angebrachte Stopp-Marke festgehalten.

Die Talfahrt muss genligend weit vor dieser Marke beginnen, um mit

der Beharrungsbremse die Geschwindigkeit derart regulieren zu kén-
nen, dass sie kurz vor der Marke konstant bleibt. Die entsprechende

Geschwindigkeit v, soll méglichst nahe an der héchstzuldssigen Ge-

schwindigkeit v, liegen.

Beim Vorbeifahren an der Stopp-Marke wird der Stopp-Befehl gege-
ben, worauf die Beharrungsbremse auszuschalten (Ausnahme: Ziffer
1.4.1) und mdglichst rasch anschliessend die betreffende Anhalte-
bremse einzusetzen ist.

Das Ausschalten der Beharrungsbremse umfasst lediglich den Weg-
fall der betreffenden Bremskraft, nicht aber das Abkuppeln allfalliger,
zu dieser Bremse gehorender, rotierender Massen.

Falls fiir die Einleitung der Bremsung verschiedene Mdéglichkeiten zur
Verfligung stehen (z.B. Betatigung lber Flhrerbremsventil, durch
elektrisches Organ oder mit Handrad bzw. -kurbel), muss der Brems-
versuch fiir jede Art der Betatigung durchgefiihrt werden, sofern die
Grosse oder die Aufbauzeit der Bremskraft von der Art der Bremsbe-
tatigung abhéangig ist. Die dabei gemessenen Verzégerungen miissen
in den vorgeschriebenen Grenzen liegen.

Bei der Bremsbetatigung mittels Handrad bzw. -kurbel ist die Bremse
bis zum Stopp-Befehl in der normalen Losestellung zu belassen (kein
Vorziehen).

Die ausschliesslich zum Sichern des stillstehenden Zuges vorgesehe-
nen Bremsbetatigungen (z.B. direkte Betatigung gemass Art. 60 Abs.
2 Bst. €) werden nur im Stillstand gepriift.

Beim Bremsversuch sind zu messen:

Geschwindigkeit v,: Infolge der unvermeidlichen Verlustzeit t wird die
Geschwindigkeit beim Ansprechen der Bremse stets héher als v, sein;

Bremsweg Xx;

Zeichenerklarung:  A=Adhé&sion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 8
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art: 60

Kapitel:  Fahrzeuge Blatt Nr.: 8
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen

Artikel: Bremsen Ausgabe: 01.07.2010
(AB 60.2.b)

3.1.4.3 Effektive Verzégerung p., welche mit Hilfe eines passenden Gerates z|Z|N|S

unmittelbar zu messen und zu registrieren ist. Allgemein zeigt die auf-
genommene p-Kurve stets gewisse Schwingungen. Als effektive Ver-
zdgerung p. ist diejenige zu betrachten, die sich nach Aufbau der
Bremskraft als Mittelwert ergibt.

Viel genauer und Ubersichtlicher lasst sich p. als Neigung der
Geschwindigkeits-Zeit-Kurve ermitteln, falls eine solche aufgenommen

wird;
3.1.4.4 Bremszeit T, lediglich zu Vergleichszwecken. z|Z|N|S
3.1.5 Registrierungen z|Z|N|S
3.1.5.1  Um einen richtigen Einblick in die sich abspielenden Vorgange zu er- z|Z|N|S

halten, ist es empfehlenswert, ebenfalls die Geschwindigkeit v und
den Weg x in Funktion der Zeit zu registrieren.

3.1.5.2 Zudem sollten im gleichen Registrierdiagramm der Stopp-Befehl, das z|Z|N|S
Abschalten der Beharrungsbremse (Ausnahme: Ziffer 1.4.1) und die
Betatigung bzw. das Einschalten der Anhaltebremse festgehalten
werden.

3.2 Einleitung der Bremsung durch den Ubergeschwindigkeitsausldser z|Z|N|S
(siehe auch Ziffer 2.4).

3.21 Bei diesem Versuch wird die Geschwindigkeit auf ca. 70 bis 80 % der z|Z|N(S
Ansprechgeschwindigkeit des Ubergeschwindigkeitsauslésers regu-
liert und bei einer Marke neben dem Gleis die Beharrungsbremse
ausgeschaltet (im gleichen Sinne wie Ziffer 3.1).

322 Wird dabei v (evtl. auch x) in Funktion der Zeit t registriert und das z|Z|N|S
Ansprechen des Ubergeschwindigkeitsausldsers markiert, lassen sich
aufgrund des Diagramms die Geschwindigkeit v4 beim Ansprechen
des Ubergeschwindigkeitsausldsers und zu Vergleichszwecken die
Bremszeit T, vom Moment des Ansprechens des Ubergeschwindig-
keitsausldsers bis zum Stillstand bestimmen.

Das Ablesen der Geschwindigkeit sowie die Markierung des Bodens
neben dem Gleis beim Ansprechen des Ubergeschwindigkeitsauslé-
sers sind zu ungenau, um zu richtigen Resultaten auf Grund des
Bremsweges X zu kommen.

3.2.3 Die effektive Verzégerung P, ergibt sich unmittelbar aus der Neigung z|Z|N|S
der aufgenommenen Geschwindigkeitskurve. Sie kann aber auch aus
der mit Hilfe eines Verzégerungsmessers registrierten Verzégerung
ermittelt werden.

3.24 Fir periodische Kontrollen geniigt es im allgemeinen, die Zeit T4 mit z|Z|N(S
einer Stoppuhr zu bestimmen, sofern der Moment des Ansprechens
geniigend genau feststellbar ist; es ist dann lediglich ein Gerat zur
Messung von p,. notwendig.

(AB 60.2.b)

Zeichenerklarung:  A=Adhé&sion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),
L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 9




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art: 60

Kapitel:  Fahrzeuge Blatt Nr: 9
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen
Artikel: Bremsen Ausgabe: 01.07.2010
3.3 Nachkontrolle der effektiven Bremskraft B. z|Z|N|S
3.31 Zur Nachkontrolle bzw. Einstellung der effektiven Bremskraft z|Z|N|S

B, =my (p, +a) (Bezeichnungen siehe Ziffer 4)
3.3.2 a ist aufgrund eines Ablaufversuches vom Stillstand aus zu ermitteln. z|Z|N|S

Der Ablaufversuch kann mit dem Bremsversuch zur Kontrolle der
Bremsfunktion bei Ubergeschwindigkeitsauslésung (siehe Ziffer 3.2)
kombiniert werden.

Verwendete Bezeichnungen: z|Z|N|S
4.1 Zeiten in [s]: z|Z|N|S
t
T

T, = Bremszeit, Moment des Ansprechens des Ubergeschwindigkeitsaus
|6sers bis zum Stillstand des Fahrzeuges

Momentanwert ab Stopp-Befehl

Bremszeit, Stopp-Befehl bis zum Stillstand des Fahrzeuges

T = Verlustzeit, Stopp-Befehl bis zur Wirkung der effektiven Bremskraft

4.2 Wege in [m]: z|Z|N|S
x = Momentanwert beim Bremsvorgang
X = Bremsweg, Stopp-Marke bis zum Stillstandspunkt des Fahrzeuges

4.3 Geschwindigkeiten in [m/s]: z|Z|N|S

vy = hochstzulassige Fahrgeschwindigkeit geméass AB 76

v, = Fahrgeschwindigkeit beim Stopp-Befehl

v = Momentanwert
vi = Fahrgeschwindigkeit beim Ansprechen des Ubergeschwindigkeitsaus
|6sers
4.4 Geschwindigkeit in [km/h]: z|Z|N|S
Vay [km/h] = 3.6 v,y [M/s]
4.5 Beschleunigung in [m/s?]: z|Z|N|S
a = auf dem betreffenden Gefélle ohne Bremsung entstehende freie
Beschleunigung
4.6 Verzdgerungen in [m/s?]: z|Z|N|S
p = Momentanwert beim Bremsvorgang
pe = effektive Verzogerung, die sich nach Aufbau der Bremskraft ergibt. Sie

kann bei Aufzeichnung mittels Verzégerungsschreiber als Mittelwert
der einzelnen Schwingungen oder bei Aufzeichnung der Geschwindig
keits-Zeit-Kurve als Neigung des abfallenden Teils dieser Kurve ermit
telt werden.

p, = mittlere Verzégerung (aufgrund des Bremsweges X zu ermitteln)

(AB 60.2.b)

Zeichenerklarung:  A=Adhé&sion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),
L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 10



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 60
Kapitel:  Fahrzeuge Blatt Nr.. 10
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen
) Ausgabe: 01.07.2012
Artikel: ~ Bremsen Entwurf:  16.02.2011
4.7 Diverse Grossen: Z|N|S
mgy = totale Masse: Summe der translatorisch bewegten Masse und
der auf die Zahnstange reduzierten Masse der rotierenden Teile
in [kg]
B. = effektive Bremskraft in [N]
L = Momentanwert der an den Bremstrommeln entwickelten Brems-
leistung in [W]
Bremsleistung = v « B,
Lmax =maximale Bremsleistung in [W]
A = total anfallende Energie in [J]
AB 60.2c
1 Es ist vorteilhaft, die andere mechanische Anhaltebremse mit Freilauf ZINS
fur die Bergfahrt (Klinkenbremse) auszufiihren, sofern die Strecken-
verhéltnisse dies zulassen (z.B. auf einer liberwiegend in einer Rich-
tung ansteigenden Strecke).
2 Als schwache Gegengefalle sind solche bis héchstens 40 %o zu be- Z|N|S
trachten.
AB 60.2d
1 Auf die Regulierbarkeit dieser mechanischen Anhaltebremse bei Berg- Z|N|S
fahrt kann verzichtet werden, wenn eine andere Bremse des Zuges
(z.B. die Bremse des Steuerwagens, die Beharrungsbremse des
Triebfahrzeuges) zum normalen Anhalten geniigt.
AB 60.2.e
1 Der Begriff "direkt betatigt" gilt in folgenden Fallen als erfilllt: Z|N|S
11 Die Bremskraft kann direkt durch menschliche Kraft erzeugt werden Z|N|S
(z.B. Spindel- oder Wurfhebelbremse).
1.2 Die Bremskraft wird durch eine vorgespannte Feder (Federspeicher Z|N|S
Bremse) erzeugt und im gelésten Zustand der Bremse zurlickgehal-
ten, mittels
1.21 einer direkt von Hand auslésbaren Klinke oder Z|N|S
122 eines direkt von Hand entleerbaren Druckdl- oder Druckluftzylinders Z|N|S
bzw. fiilllbaren Vakuumzylinders.
1.2.3 Das hydraulische oder pneumatische Betatigungsorgan muss direkt Z|N|S
wirkend und mdglichst einfach sein.
1.2.4 Ein indirekt wirkendes Betétigungsorgan muss den pneumatischen- Z|N|S
oder hydraulischen Bremsstellkreis auf zwei getrennten Pfaden mit
héchster Prioritét ansteuern kénnen.

Zeichenerklarung:

A=Adhéasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),
L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 11



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

zu Art.:

60

Kapitel:

Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen

Fahrzeuge

Blatt Nr.:

11

Ausgabe: 01.07.2012

Zeichenerklarung:

L=nur Triebfahrzeuge

A=Adhéasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

N

N
~
[N

)

Artikel: Bremsen Entwurf:  16.02.2011
1.3 Wenn in jedem Fiihrerstand ein speziell gekennzeichnetes, indirekt z|Z|N|S
wirkendes NOT- Betétigungsorgan vorhanden ist, welches das Stell-
organ fiir die Federspeicherbremse allpolig und mit héchster Prioritat
Schaltet.
2 Der Begriff "direkt betatigt" gilt als nicht erfiillt, sobald Regulierventile z|Z|N|S
sowie elektrisch gesteuerte Apparate irgendwelcher Art im Entlee-
rungskreis des Drucksystems bzw. Fillungskreis des Vakuumsystems
vorhanden sind.
2.1 Regulierventile sind Ventile, welche verschiedene Offnungsquerschnit-| |z |Z|N|S
te zulassen.
22 Riickschlagventile fallen somit nicht unter Ziffer 2.1. z|Z|N|S
Zusétzlich zur Sicherheitsanforderung ist dje direkte Betatigung,auch | |z|Z|N|S| | |
fir das Sichern des angehaltenen Zuges notwendig. O I
31 vy vy v v | I _
3.2 [Die direkt betétigte Bremse muss von jedem Fuhrerstand des Zuges | |z|ZIN|S| | |
aus in diesem Sinne bedient werden kénnen. BN
4 v ] vy v v || 1
AB 60.2.f
1 Als zwei voneinander vollstdndig unabhangige Systeme kommen in z|Z|N|S
Frage:
1.1 Automatische Druckluftboremse, gesteuert Uber das Fiihrerbremsventil z|Z|N|S
und
1.2 Federspeicherbremse, die zwar mit Druckluft geldst, aber durch Ent- z|Z|NS
leerung Uber Elektroventile betatigt wird.
2 Zwecks Erleichterung der Bedienung oder im Zusammenhang mit z|Z|N|S
den Sicherheitseinrichtungen diirfen nebst diesen beiden vorge-
schriebenen, voneinander unabhangigen Systemen weitere, vonein-
ander nicht unabhangige Mdglichkeiten zur Bremsbetatigung benutzt
werden (z.B. elektropneumatische Betatigung beider Bremsen).
3 Die Steuerung der Bremsen muss soweit als mdglich derart ausgebil- z|Z|N|S
det sein, dass sich eine Stérung im Sinne der Sicherheit bemerkbar
macht.
4 Auf eine besondere Betatigungsmaglichkeit der Klinkenbremse vom z|Z|N|S
bergseitigen Fihrerstand des Zuges aus kann unter folgenden Bedin-
gungen verzichtet werden:
41 Die Bremse muss direkt betatigbar und z|Z|N|S
4.2 gegen Lésen durch Unbefugte gesichert sein. z|Z|N|S
4.3 Zudem muss die Fahrt bergwarts verhindert sein, falls das Anziehen z|Z|N|S
der Bremse unterlassen wurde.

Fortsetzung Blatt Nr. 12

I~
N

Gelodscht:
(AB 60.2.e)Y

{ Geldscht: D

*[ Geldscht: istin erster Linie

{ Geléscht: zum

{ Geldscht: d

A

Geléscht: Dazu genigt im Prin-
zip eine kleinere Bremskraft bzw.
Ansprechgeschwindigkeit der
Bremse als zum Anhalten bei Tal-
fahrt.

Gelodscht:

z
 Z
N

Geldscht: S

L

Geléscht: Esist vorteilhaft,
jedoch nicht unbedingt erforderlich,
' wenn d

‘{ Geléscht: a

Geléscht: Zur Erhéhung der
Sicherheit bei Stérungen in der
Steuerung, die eine Fiihrung des
Zuges vom Triebfahrzeug aus nétig
machen, muss die direkte Betati-
gung von diesem aus allein bzw. in

| Kombination mit einer der Uibrigen

|| Bremsen geméss AB 60.2.b, Zif-

| fer 1.4 auch zum sicheren Anhalten

I'| des Zuges bei Talfahrt genligen.

Geloscht: z

Geldscht:

(

L[ Geldscht: Z
( N
[ Geldscht: S

)




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

zu Art.: 60

Kapitel:  Fahrzeuge

Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen

Blatt Nr.: 12

Ausgabe: 01.07.2010

Artikel: Bremsen
AB 60.3
1 Die Umschaltungen fiir den Ubergang von Adhasions- auf Zahnradbe- | |z |Z|N|S

trieb und umgekehrt (z.B. Anpassung der Bremsen, Betatigung allfalli-
ger Kupplungen zum Adhésionsantrieb, Wirksamkeit des Uberge-
schwindigkeitsauslosers) haben auf dem Fahrzeug von Hand durch

den Triebfahrzeugdfiihrer zu erfolgen.

11 Bei vereinigter Fiihrung mehrerer Ziige oder Triebfahrzeuge ist eine z|Z|N|S
gestaffelte Umschaltung (Triebfahrzeug um Triebfahrzeug) zulassig.

1.2 Der von Hand erteilte Umschaltbefehl muss auf das erste Triebfahr- z|Z|N|S
zeug unverzdgert und auf die anderen Triebfahrzeuge des Zuges ent-

sprechend verzdgert wirken.

2 Die richtige Wahl der Betriebsart muss vom Gleis aus derart liber- z|Z|N|S
wacht werden, dass der Zug bei Nichtlibereinstimmung zum Anhalten

kommt.

Zeichenerklarung:  A=Adhé&sion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

L=nur Triebfahrzeuge




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG |zuArt.: 66

Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 1

Abschnitt: Wagen der Adhasionsbahnen

Artikel: Tiiren Ausgabe: 02.07.2006

Geldscht: <#>lm Wageninnern

AB 66.1 /| istan jeder Tire, moglichst auf

," | Augenhéhe, folgender Hinweis
1. Flr die Anforderungen an Fahrgastiiren beziiglich Konstruktion und Betrieb ist die / anzubringen:{|
SN EN 14752 anzuwenden. <#>Bei ferngesteuerten Tiren:
! "Nicht anlehnen" |
2. Tiaren missen sich aussen fir Sehbehinderte erkennbar von der librigen Aussenseite <#>bei von Hand zu 6ffnenden
| abheben. Dabei muss die Form der Tiire erkennbar sein. ;ULer:}j‘l']’N'Cht offnen wahrend der
a .

3. Die Anforderungen an die Turéffnungstasten sind in der Verordnung des UVEK iber : <#>Beim Schliessen handbetatig-
die technischen Anforderungen an die behindertengerechte Gestaltung des 6ffentli- ! :er \E/'”S“i?‘”re” T;”tst‘%t‘?'” d,‘l’(PPe"
chen Verkehrs (VAbV)' festgehalten. L \A?(;rdi:]S:] uss sefbstiatig wirksam

4. Automatische Abteil- und Ubergangstiiren miissen blindengerecht und in den Roll- || | #>Je rach Ausflihrung der Tiren
stuhlbereichen rollstuhigerecht ausgefiihrt werden: Reaktion auf Fiihrhund bzw. Roll- | | | ¢ Eiﬁkf’eav;rer:lcv(;’nn%?p%eﬂge?lgn
Stuhl, nICht VO”lg gel’aUSCh|OS “h “‘ ‘ in Form von Abdeckungen (Schar_

5. Haltestangen miissen zweckmaéassig gestaltet und angeordnet sowie kontrastrierend fg o\ gfzrjs:rti%gg? elastischer Partien
zum Hintergrund ausgefiihrt sein. Im Fahrzeuginnern sind beidseits der Tiiren senk- byl = PE—
rechte Haltestangen anzubringen. Die Vorrdume sind mit durchgehenden Haltestan- i ﬁel°s°ht' <#>Trgriffe und

. s . . A s .. e altestangen miissen zweckmaés-
gen oder' einzelnen I—Testha/temoghghkerten auszuriisten, die sich in méglichst liicken- | | sig gestaltet und angeordnet sowie
los voneinander erreichbaren Absténden befinden. i kontrastrierend zum Hintergrund

ausgefihrt sein. Im Fahrzeugin-
Rollstuhl- und Rollatorzugang =~~~ nern sind beidseits der Tiiren senk-

6.1 Grundsatzlich ist der autonome Zugang fiir Personen im Rollstuhl oder mit Rollator A rDeiceh\t/%::;E;sf‘s?gg r:n?tnc?:lrt:';]gge?n.
bei mindestens einem definierten Einstieg pro Zug zu gewahrleisten. Diese Einstiege | henden Haltestangen oder einzel-
sollen aussen am Fahrzeug mit einem Rollstuhl-Piktogramm gekennzeichnet sein, I 1| nen Festhaltemdglichkeiten auszu-
wenn dies betrieblich sinnvoll ist. risten, die sich in méglichst 1-

ckenlos voneinander erreichbaren

6.1.1 Der Ein- und Ausstieg flir Personen im Rollstuhl oder mit Rollator ist zu gewahrleis- | | Abstanden befinden.{|
ten, indem bei der konstruktiven Gestaltung der Abstande zwischen der Perronkante ' | [Gelsscht: <#>Trittstufen sind
und der Aussenkante der Spaltminimierung (z.B. Klapp- bzw. Schiebetritt, Ver- ' i | mit einem gleitsicheren Belag zu
schleissleiste), oder, falls keine Spaltminimierung vorhanden, der Einstiegskante des 1 | versehen und sollen stets gut
Fahrgastraums der folgende Wertepaar-Bereich eingehalten wird: | 1| sichtbar sein.g|
Zielwert: Niveaudifferenz maximal 3 cm und Spaltbreite maximal 5 cm | 1j| =#>Bewegliche Trittbretter, deren

. 4 ; ) . p - . ' \1| Bewegung nicht mechanisch
Toleranzbereich: von Niveaudifferenz maximal 3 cm und Spaltbreite maximal 7 cm | I| zwangslaufig mit jener der T . 1)
bis Niveaudifferenz maximal 5 cm und Spaltbreite maximal 5 cm. ' [ Geloscht: 2 }
Dabei sind Muldensituationen (Schiebetritt tiefer als Perronkante und Einstiegskante \ [ Geldscht: 1 ]
des Fahrgastraums) méglichst zu vermeiden. Zudem sind Situationen, bei denen ein | - -

. . s || Geléscht: <#>Beiferngesteuert
Ro//gtuh/ m{t einem Radstafwd (bez'ogen' auf dle" St'ande'bene) von 40 cm Referenzlan- | zu &ffnenden Tiiren muss die Frei-
ge eine Neigung von 18% Uibersteigt, nicht zulédssig (Kippgefahr). | gabe seitenselektiv erfolgen. [ ] 2]

6.1.2 Fir Rollstuhlfahrende muss ansonsten der autonome Zugang vom Perron ins Fahr- Geldscht: <#>Rollstuhlgangige
arta mittale ainar Ramne aewshrloictat warden D A Ramn ~iaina darf dahe Cal Turen miissen mindestens 80 cm
zeug mittels einer Rampe gewahrleistet werden. Die Rampenneigung darf dabei ma \ breit sein {
ximal 12% betragen. "\ | <#>Rollstuhl- und Rollatorzugangf]

‘ 6.2 Kann der autonome Zugang nicht gewahrleistet werden, so erbringen die Unterneh- Geldscht: <#>Zielwert: Ni-
men des offentlichen Verkehrs insbesondere fiir Rollstuhlfahrende die erforderliche veaudifferenz maximal 3 cm und
Hilfestellung durch den Einsatz von Personal und den nétigen Hilfsmitteln (z.B. mobi- Spaltbreite maximal 5 cmfl (... ]3]
le Lifte, fahrzeuggebundene Hublifte, Rampen). Werden dabei Rampen eingesetzt, - {Gelsscht: oder )
so darf die maximale Neigung 18% betragen (ansonsten Kippgefahr), N {Geléscht: Rolistuhllifte ]

AN \{Geléscht: Rollstuhlrampen ]
Geléscht:
<#>Fdr allfélliges Rangierpersonal
p mussen auf den Fahrzeugen je
| "SR 151.342

nach Verstandi-




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

zu Art.: 66
Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 1
Abschnitt: Wagen der Adhasionsbahnen
Artikel: Tiiren Ausgabe: 02.07.2006
AB 66.2

|1

_ - Geléscht: Als ferngesteuert
zeudfihrer festgestellt werden kénnen.

gelten seitliche Einstiegtiiren, wenn
sie wie folgt gesteuert und betatigt
‘ 2. Sofern es betrieblich als notwendig erscheint, ist das Wegfahren der Zugskompositi- ‘giﬁgg;lnﬂ
on mit gedffneten oder unverriegelten Tiiren vom Bahnsteig durch technische Mittel Betétigung.motorisch! . Steuerung
(z.B. Schaltungsabhangigkeit) zu verhindern. Bei Stérungen an der Anlage darf diese vom Filhrerstand aus;q
Abhéngigkeit zur Aufrechterhaltung des Betriebes aufhebbar sein.
3.

Betatigung motorisch, . Steuerung
durch eine Einrichtung, die auf jede
Ture .
. einzeln wirkt;q]
“ Betatigung motorisch: . Steuerung
Fortsetzung fBlfaftthrigw mittels Dienstschalter durch Zug-
2 i oder Stations-
it .. . .personal. |
i\ Offnen:q
it Betatigung motorisch, . Steuerung
i\ vom Fihrerstand aus;J
it Betatigung motorisch, . Steuerung
i durch den Reisenden nach Freiga-
b, be vom Fihrer- .
i .. .stand aus; |
h Betatigung von Hand, . durch den
i Reisenden nach Freigabe (Entrie-
i | gelung) vom .
i Fihrerstand aus.q
‘ Die Steuerung kann umschaltbar
! auf die eine oder andere Betriebs-
i | art ausgefiihrt sein.q
"y Falls Turen von Hand geéffnet
}ﬂ“ werden muissen, soll dies ohne
' | Besteigen von Trittbrettern direkt
\' | vom Bahnsteig aus erfolgen kén-
Iy | neny
i,' | Ist eine solche Anordnung aus-
\“ nahmsweise nicht méglich, so ist
|| dafiir zu sorgen, dass vom Fihrer-
||| stand aus festgestellt werden kann,
1| wenn sich bei verriegelter Tire

Reisende auf einem Trittbrett auf-
| halten.q
‘mt‘ AB 66.2.af

Geldscht: Bei Stérungen an der
Anlage darf diese Abhangigkeit zur
Aufrechterhaltung des Betriebes
aufhebbar sein.q

‘\“ Geldscht: T
\““ 1'[
“‘[Geléscht: 4 }

Geldscht:
~--Abschnittswechsel (Nachste Seite)---




Endstellung verbleiben. Hat die Schutzvorrichtung einer Tiire einmal angesprochen, |
darf der néchste Schliessvorgangerst nach 3 bis 5 s eingeleitet werden. (ex 66.2 ¢ |

los zu schalten, miissen folgende Sicherheitsmassnahmen eingehalten werden: |

‘\
Wahrend der Turschliessung muss der Schutz gegen Festklemmen von Personen an u
den Turfligeln oder am TUrantrieb (iber zwei Systeme wirksam bleiben. |

Schliessbefehl als notwendig, ,Ttirtasten oder weitere Schutzvorrichtungen wirkungs-

6.1

6.2 Im Falle leichter Tiren, die langsam schliessen und an der Schliesskante eine Kraft

|
von unter 150 N aufweisen, kann auf das zweite System verzichtet werden. |

AB 66.3 (Gepacktiire) '

i
1. Bei in Fahrzeug-Langsrichtung laufenden Schiebetiiren muss bei unbeabsichtigtem |

Schliessen eine Offnung von ca. 300 mm Breite bestehen bleiben.

|
AB 66.4

Die Sicherung der Ubergangstiiren am Zugende kann durch das Hochklappen der

AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG |zuArt: 66

Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 7

Abschnitt: Wagen der Adhasionsbahnen

Artikel: Tiiren Ausgabe: 02.07.2006
(AB66.2) )
4. Gedffnete Turen missen bis

1
i | AB 66.2.cf

i Zum Schutz gegen Festklemmen
Ubergangsbriicke erfolgen, sofern letztere nicht unbeabsichtigt gesenkt werden kann.

) { Geléscht: b

\

Geldscht: Die Verriegelung
.7~ | muss das unbeabsichtigte Offnen
verhindern.q
Diese Forderung gilt auch als er-
‘L flllt, wenn die Schliesskraft im
geschlossenen Zustand der Ture
dauernd auf deren Antrieb einwirkt(]
oder beim Versuch, die Ture zu
offnen, sofort wirksam wird.q[
Die Verriegelung soll erst unmittel-
P bar vor dem Stillstand, d.h. erst bei
I\ | moglichst tiefen Geschwindigkeiten
| | | aufgehoben werden kénnen.q

. | Nach dem Verriegeln dirfen die
[ einmal geschlossenen

{ Geléscht: zur J

Geldscht: Freigabe nicht mehr
| geoffnet werden kénnen |

| weder mit den Anforderungstasten
! (AB 66.2 e)f

M noch von Hand mittels der inneren
i Turgriffe.§
"‘ Das Entriegeln der Tiren soll fur

it beide Seiten des Zuges selektiv
erfolgen kénnen. §

it | von Personen sind geeignete Vor-
Iii | richtungen (z.B. an den Tirfligeln
i'" | oder am Turantrieb, Trittbrettkon-
I\, | takte, Lichtschranken, Schliess-

““w zeitiberwachung usw.) anzubrin-
i | genq

L Nach dem Ansprechen einer dieser
Iy | Schutzvorrichtungen wie auch

it nach Betatigung der Anforderungs-
1\ | taste (AB 66.2.e) muss die
Schliesskraft der Tire sofort auf-

'l gehoben werden.J|

1| Sie muss bei Tiiren mit motorischer
s Offnungseinrichtung unverziiglich
1 wirken.q[

1| Der néchste

t[Geléscht: darf }
W)

! =

\““\“‘[Geloscht: Regel erst ]
|| Geldscht: 1

1| Diese Vorrichtungen

II| Geléscht: Schliesskanten der

\| Tarfligel bzw. der Tlréffnung mis-
11| sen soweit elastisch sein, dass
auch bei eingeschranktem Wir-

1| kungsbereich der Vorrichtungen

'| gemass Ziffer 1 (z.B. gewissg .|| ]5]

| Geldscht: Anforderungstasten
| (AB 66.2.e, Ziffer 1), Offenhaltetas-
| ten (AB 66.2.e, Ziffer 5)

(Gelsscht: (AB66.2., Ziffer1) |




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 66

Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 1

Abschnitt: Wagen der Adhasionsbahnen

Artikel: Tiiren Ausgabe: 02.07.2006

| Seite 1: [1] Geléscht Thomas Gedeon 08.04.2011 18:47:00 |

Trittstufen sind mit einem gleitsicheren Belag zu versehen und sollen stets gut sicht-
bar sein.

Bewegliche Trittbretter, deren Bewegung nicht mechanisch zwangslaufig mit jener
der Turfligel erfolgt, mussen ihre begehbare Stellung spatestens dann erreicht ha-
ben, wenn die Tire soweit gedffnet ist, dass ein- oder ausgestiegen werden kann; die
begehbare Stellung darf frihestens gleichzeitig mit dem Schliessen der Turen wieder
verlassen werden.

Seite 1: [2] Geldscht Thomas Gedeon 08.04.2011 18:47:00 |

Bei ferngesteuert zu 6ffnenden Tlren muss die Freigabe seitenselektiv erfolgen. Die
Taren dirfen erst bei stillstehendem Zug offen sein.

Fortsetzung Blatt Nr. 2

------------------------------------------------------------------ Abschnittswechsel (Nachste Seite)



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 66

Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 2
Abschnitt: Wagen der Adhasionsbahnen
Artikel: Tiren AUSgabe: 01.07.2010

(AB 66.1)

Bei Fahrzeugen, die in unbegleiteten Zligen eingesetzt werden, missen folgende
Bedingungen erfillt sein:

Keine Festhaltemdglichkeiten aussen bei geschlossenen Tlren,

abgedeckte oder aufklappbare bzw. einziehbare Trittbretter, oder Trittstufen mit Bele-
gungsriuckmeldung im Flhrerstand (Trittkontakte).

Fir bestehende Fahrzeuge siehe AB 83.1.

Seite 1: [3] Geloscht Oprecht Hanspeter 06.05.2011 15:18:00 I

Zielwert: Niveaudifferenz maximal 3 cm und Spaltbreite maximal 5 cm

Toleranzbereich: von  Niveaudifferenz maximal 3 cm und Spaltbreite maximal 7 cm
bis Niveaudifferenz maximal 5 cm und Spaltbreite maximal 5 cm

Seite 1: [4] Geloscht Thomas Gedeon 08.04.2011 18:50:00 I

Far allfalliges Rangierpersonal mussen auf den Fahrzeugen je nach Verstandi-
gungsmaoglichkeiten (z.B. Funk) und Sichtverhaltnissen geeignete Standorte vorhan-
den sein.

»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»»» Abschnittswechsel (Nachste Seite)




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 66

Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 4

Abschnitt: Wagen der Adhasionsbahnen

Artikel: Tiren AUSgabe: 02.07.2006

| Seite 3: [5] Geléscht Thomas Gedeon 08.04.2011 18:47:00 |

Schliesskanten der Turfligel bzw. der Tiurdéffnung missen soweit elastisch sein, dass auch bei
eingeschranktem Wirkungsbereich der Vorrichtungen gemass Ziffer 1 (z.B. gewisse
Druckunempfindlichkeit am Ende der Schliessbewegung) Gefahrdungen mdglichst
vermieden werden.



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG |zu Art.: 66

Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 4
Abschnitt: Wagen der Adhasionsbahnen

Artikel: Tiren AUSgabe: 02.07.2006

(AB 66.2.c)




)

AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG |zu Art.: 76
Kapitel: Bahnbetriecb ] BlattNr- 1 | - {etsscht: Fahrzeuge
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Ziige
Artikel: Fahrgeschwindigkeit | Ausgabe: 01.07.2010 | - {Gelsscht: und Fahrordnung
AB 76.1.a
1 Die Hochstgeschwindigkeit in Funktion der Streckenneigung wird be- |A(z |Z|N|S|T
stimmt:
1.1 Fir Zige auf Adhasionsstrecken mit unabhangigem Bahnkorper: A N|S|T
1.1.1  Je nach angewendeter Bremstabelle aufgrund der Tabellen auf Blatt |A NIS|T
3, 4 oder Blatt 5,
1.1.2  Flr Zlge von Schmalspurbahnen mit Spezialfahrzeugen zum Trans- |A S|T
port von Normalspurwagen aufgrund der Entgleisungssicherheit.
1.2 Fir Zlige auf Adhasionsstrecken ohne unabhangigen Bahnkorper A NIS|T
1.2.1 aufgrund der Tabelle auf Blatt 6, A N|S(T
1.2.2  fir Zige von Schmalspurbahnen mit Spezialfahrzeugen zum Trans- |A S|T
port von Normalspurwagen aufgrund der Entgleisungssicherheit.
1.3 Fur Zige auf Zahnstangenstrecken: ZINS|T
1.3.1 aufgrund der Tabelle auf Blatt 7, ZINS|T
1.3.2  jedoch 40 km/h nicht Gibersteigend ZINS|T
1.3.3  und flr das Befahren von Zahnstangenweichen und Zahnstangenein- ZINS|T
fahrten entsprechend der Konstruktion dieser Bauelemente.
2 Hochstgeschwindigkeit in Funktion der Bogenradien wird bestimmt:  |A(z |Z|N|S|T
21 Fir Ziige auf Adhasions- oder Zahnstangenstrecken mit Normalspur |A(z |Z|N|S|T
aufgrund der Tabelle auf Blatt 9.
2.2 Fir Zige auf Adhasions- oder Zahnstangenstrecken mit Meterspur Alz|Z| (S|T
aufgrund der Vorgabe auf Blatt 10.
2.3 Fir Fahrzeuge mit Querneigeeinrichtung gelten besondere Werte. Alz|ZINS|T
3 Aufstellungskriterien Geschwindigkeitstafeln: A|z|Z|N(S|T
3.1 Die dauernd mit verminderter Geschwindigkeit zu befahrenden Gleis- |A(z |Z|N|S|T
abschnitte sind mit Geschwindigkeitstafeln zu kennzeichnen. Auf
mehrspurigen Strecken sind die Geschwindigkeitstafeln je Gleis auf-
zustellen, ausgenommen auf zweigleisigen Strecken ohne Wechsel-
betrieb.
3.2 In Bahnhofen und Haltestellen kann in folgenden Fallen auf die Auf- |A|z |Z|N|S|T
stellung verzichtet werden:
3.2.1  beginnt die Einschrankung in Bahnhofen vor oder bei der Ausfahr- A|z|Z|N(S|T
weiche oder dem Perronende, entfallen Vor- und Anfangssignal,
wenn die Geschwindigkeit im anschliessenden Gleisabschnitt gleich
oder hoher ist als die Bahnhofgeschwindigkeit.

Zeichenerklarung:

L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 2

A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),




)

3.2.1.1 beginnt die Einschrankung in Haltestellen nach der Perronmitte, entfal-

3.2.2

3.3

3.3.1

3.3.2

4.2

43

4.4

Zeichenerklarung:

len Vor- und Anfangssignal, wenn die Geschwindigkeit im anschlies-
senden Gleisabschnitt gleich oder héher ist als die Streckengeschwin-
digkeit, welche vor der Haltestelle gilt.

endet die Einschréankung bei oder nach der Einfahrweiche, entfallt das
Endsignal.

Innerhalb eines Netzes oder einer bestimmten Linie kann auch die
durchgehende Geschwindigkeitssignalisierung umgesetzt werden, so-
fern diese auf dem ganzen Netz bzw. der ganzen Linie einheitlich An-
wendung findet und die maximal zuldssige Geschwindigkeit der

Der Anfang des entsprechenden Gleisabschnitts wird mit dem Vorsig-
nal fir verminderte Geschwindigkeit signalisiert. Auf das Anfangs- und
das Endsignal fiir verminderte Geschwindigkeit wird verzichtet.

Im Falle einer Geschwindigkeitsverminderung darf die Abstufung
hdchstens eine Differenz von 40 km/h aufweisen. Betrégt die Ge- |

schwindigkeitsverminderung mehr als 20 km/h ist dies in der Strecken-
tabelle aufzufiihren.

Aufstellungskriterien Signale fiir den Strassenbahnbetrieb:

Bereiche mit Strassenbahnbetrieb sind gemass den Schweizerischen
Fahrdienstvorschriften zu kennzeichnen.

Bei der Signalisierung von Strassenbahnbereichen sind Vor-, Anfangs-
und Endsignal auch in Bahnhofen immer aufzustellen. Bei Anwendung
der durchgehenden Geschwindigkeitssignalisierung ist auf das Vorsig-
nal zu verzichten.

Innerhalb eines Bereichs mit durchgehender Geschwindigkeitssignali-
sierung nach Ziffer 3.3 ist der Standort des Anfangssignals in Abhan-
gigkeit von der Geschwindigkeit und den értlichen Sichtverhaltnissen
derart festzulegen, dass die Triebfahrzeugfihrer ihre Sorgfaltspflicht
gemass SVG auf der gemeinsamen Verkehrsflache wahrnehmen kon-
nen. Unterscheidet sich der Bereich zwischen Anfangssignal und Be-
ginn der gemeinsamen Verkehrsflache nicht eindeutig vom Bereich
innerhalb der gemeinsamen Verkehrsflache, sind konstruktive Mass-
nahmen vorzusehen.

In Bereichen ohne Zugfahrten und einer zuldssigen Héchstgeschwin-
digkeit von 40 km/h, kann der Bereich fiir Strassenbahnbetrieb statt
mittels Signalen in der Aussenanlage, in der Streckentabelle oder in

Betriebsvorschriften festgelegt werden.

L=nur Triebfahrzeuge

A

A

A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

)

AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.:
Kapitel: Bahnbetrieh, BlattNr: 2 - {ce1sscnt: Fahrzeuge
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Ziige
' Attikel: Fahrgeschwindigkeit, Ausgabe: 01.07,2012 | -~ |Gelssche: 2010
””””””””””””””””””””””” T ‘[Geléscht: und Fahrordnung
(AB 76.1.a)

| -~ [ Geldscht: 80

| -~ [ Geldscht: 20

Fortsetzung Blatt Nr. 3



)

AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG |zu Art.: 76

Kapitel: Bahnbetrieh, BlattNr: 3 - {ce1sscnt: Fahrzeuge
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Ziige

Artikel: Fahrgeschwindigkeit, Ausgabe: 01.07.2010 - ‘{Geléscht: und Fahrordnung
(AB 76.1.a)

HOCHSTGESCHWINDIGKEIT IN ABHANGIGKEIT A
DER MASSGEBENDEN NEIGUNG

Glltig fur

— Zuge auf Adhasionsstrecken mit unabhangigem Bahnk&rper und
— Vorsignalentfernungen und Neigungen nach Bremstabelle 90 und

— ein Energiedquivalent < 1 = (Wgegze / (Webene) Und minimaler mittle-
rer Verzdgerung von 0.13 m/s? mit Fahrzeugen in Bremsstellung P

Woerae: Bremsenergie bei einer Schnellbremsung im Gefélle aus vgesare

Wepene: Bremsenergie bei einer Schnellbremsung im Ebenen aus Vi,

Neigung Hochstgeschwindigkeit in km/h fur Zige der
Reihe A Reihen R und N, mit maximal 64 Achsen
Klotzbremsen mit Doppelklotzbremsen fiir A < 135 %
z mit Scheibenbremsen fir A = 135%
Vmax <120 km/h Vmax < 140 km/h 140 km/h < Vjax < 160 km/h
A<115% Amin= 115 { Xmin =125 | X min =135 | A min = 150 | A in = 180

Steigung
und 0 %o 120 140 140 160 160 160
Gefalle 5 %o 120 135 140 160 160 160
Gefalle 10 %o 115 130 140 160 160 160
Gefalle 15 %o 110 120 130 160 160 160
Gefalle 20 %o 100 115 125 140 150 155
Gefalle 25 %o 95 105 115 135 140 145
Gefalle 30 %o 85 100 110 125 130 140
Gefalle 35 %o 75 95 100 120 125 135
Gefalle 40 %o 70 85 95 115 120 130
Gefalle 45 %o 60 75 85 110 115 125
Gefalle 50 %o 55 70 80 105 110 120

Zeichenerklarung:

A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),
L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 4



)

AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG |zu Art.: 76
Kapitel: Bahnbetrieh, BlattNr: 4 - {ce1sscnt: Fahrzeuge
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Ziige
Artikel: Fahrgeschwindigkeit, | Ausgabe: 01.07.2010 | - {Gelsscht: und Fahrordnung
(AB 76.1.a)

HOCHSTGESCHWINDIGKEIT IN ABHANGIGKEIT ~ |* S|T

DER MASSGEBENDEN NEIGUNG

Glltig fir

— Zuge auf Adhasionsstrecken mit unabhangigem Bahnk&rper und

— Vorsignalentfernungen und Neigungen geméass Bremstabellen |

und Il sowie fiir handgebremste Ziige nach Bremstabelle 90
Hdchstgeschwindigkeit in km/h
Neigung Reihe R Ubrige Reihen
%o
Brems- Personen- | Personenzug- | Gliterzug- Hand-
tabellen zug- Bremse Bremse Bremse
Bremse

Auf Steigungen
und 0 %o 125 120 80 40
Gefalle
bis 10 125 120 80 40
Gber 10...13 120 115 80 40
uber 13 ... 16 | < 115 110 80 40
uber 16 ... 19 110 105 80 40
Uber 19 ...22 105 100 80 40
Uber 22 ...25 " 100 95 75 40
Uber 25 ...28 95 90 70 40
Uber 28 ... 31 90 85 65 35
Uber 31...34 85 80 60 35
Uber 34 ...37 80 75 55 30
Uber 37 ...40 75 70 50 30
Uber 40 ...43 70 65 45 25
Uber 43 ... 46 65 60 45 25
Uber 46 ... 50 60 55 40 20

Zeichenerklarung:

L=nur Triebfahrzeuge

A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

Fortsetzung Blatt Nr. 5



)

AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG |zu Art.: 76

Kapitel: Bahnbetrieh, BlattNr: 5 - {ce1sscnt: Fahrzeuge
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Ziige

Artikel: Fahrgeschwindigkeit, Ausgabe: 01.07.2010 - {Geléscht: und Fahrordnung
(AB 76.1.a)

HOCHSTGESCHWINDIGKEIT IN ABHANGIGKEIT

DER MASSGEBENDEN NEIGUNG

Glltig far

— Zuge auf Adhasionsstrecken mit unabhangigem Bahnkorper und
— Vorsignalentfernungen und Neigungen gemass Bremstabellen lla,

lllund IV
Hoéchstgeschwindigkeit in km/h
Neigung Bremsung mit beim Lésen abstufbarer automati- | Bremsung mit einzeln
%0 scher Bremsen betatigten Feststell-
Bremstabelle Il a und Bremstabelle Il1 bremsen
\

Auf Steigungen

und 0 %o 90 75 40
Gefalle

bis 5 90 75 40
Uber 5...10 90 75 40
uber 10 ...15 80 75 40
Uber 15...20 75 70 40
Uber 20 ...25 70 65 40
uber 25...30 65 60 40
Gber 30 ...35 60 55 35
uber 35 ...40 55 50 30
Uber 40 ...45 50 45 25
Uber 45 ...50 45 40 20
uber 50 ... 60 35 30 15
uber 60 ... 70 30 25 10

Flr Zige mit beim Lésen nicht abstufbarer automatischer Bremse gilt:

— Hochstgeschwindigkeit 5 km/h kleiner als bei Ziigen mit beim Lésen
abstufbarer Bremse, jedoch héchstens 80 km/h statt 90 km/h.

Fir Zige mit beim Ldsen nicht abstufbarer automatischer Bremse, ge-
fhrt von einem Triebfahrzeug, dessen Antriebsbremse so bemessen
ist, dass mit ihr die auf den verschiedenen Geféllen zulassige Ge-

schwindigkeit eingehalten werden kann, gilt:

— Haéchstgeschwindigkeit wie bei Ziigen mit beim Lésen abstufbarer
Bremse, sofern das Bremsgewicht aller mit der automatischen
Bremse, beim Losen abstufbar oder nicht abstufbar, gebremsten

Fahrzeuge fiir diese hdhere Geschwindigkeit ausreicht.

Zeichenerklarung:

A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 6



)

AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG |zu Art.: 76
Kapitel: Bahnbetrieh, BlattNr: 6 - {ce1sscnt: Fahrzeuge
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Ziige
Artikel: Fahrgeschwindigkeit, Ausgabe: 01.07.2010 - {Geléscht: und Fahrordnung
(AB 76.1.a)
HOCHSTGESCHWINDIGKEIT IN ABHANGIGKEIT ~ |A | NS|T
DER MASSGEBENDEN NEIGUNG
Glltig fir
— Zuge auf Adhasionsstrecken ohne unabhangigen Bahnkdorper.
Hochstgeschwindigkeit in km/h fir
Neigung Zuge mit automatischer Bremse
%o Fahrzeuge mit Fahrzeuge ohne
Sicherheitsbremse Sicherheitsbremse
Auf Steigungen
und 0 %o 50 40
Gefalle 10 50 40
20 44 40
30 Y 36
40 38 33
50 35 30
60 32 (26)
70 28 -
80 24 -
90 21 -

(') gilt nur fur Strecken
ausserorts

Zeichenerklarung:

A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 7



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 76
Kapitel: Bahnbetrieh, BlattNr: 7 - {ce1sscnt: Fahrzeuge )
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Ziige
Artikel: Fahrgeschwindigkeit, Ausgabe: 01.07.2010 - ‘{Geléscht: und Fahrordnung }
(AB 76.1.a)
" o z|Z|N[S|T
HOCHSTGESCHWINDIGKEIT IN ABHANGIGKEIT
DER MASSGEBENDEN NEIGUNG
Glltig far
— Zuge auf Zahnstangenstrecken
Hochstgeschwindigkeit in km/h
Neigung
%o Geschwindigkeitsreihe 1 | Geschwindigkeitsreihe 2 | Geschwindigkeitsreihe 3
Auf Steigungen
und 0 %o 35 40 40
Gefalle 20 35 40 40
30 35 37,5 40
50 30 33 40
60 28 30,5 39
70 26 29 36
80 24 27 34
90 22,5 25,5 32
100 21 24 30
110 20 23 29
120 19 21,5 27,5
130 18 21 26,5
145 17 19,5 24,5
160 16 18,5 23
180 15 17 21,5
200 14 16 20
250 12 14 17,5
300 10,5 12 15
390 8 9,5 12
480 6 7 9

Anwendung der Geschwindigkeitsreihen:
1:
Fahrzeuge, die vor dem 1. Januar 1972 fir Geschwindigkeiten entspre-

chend dem Rundschreiben vom 15. Marz 1937 des Eisenbahndeparte-
mentes gebaut worden sind.

2:
Fahrzeuge, die den Bestimmungen dieser Verordnung entsprechen.
3:

Fahrzeuge wie Reihe 2 und wenn ausserdem samtliche auf Blatt 8 auf-
gefiihrten Bedingungen erfillt sind.

Zeichenerklarung:  A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),
L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 8



)

AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 76

Kapitel: Bahnbetrieh, BlattNr- 8 - {Geléscht: Fahrzeuge
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Ziige

Artikel: Fahrgeschwindigkeit, | Ausgabe: 01.07.2010 | - {Gelsscht: und Fahrordnung
(AB 76.1.a)

HOCHSTGESCHWINDIGKEIT IN ABHANGIGKEIT

DER MASSGEBENDEN NEIGUNG
BEDINGUNGEN FUR DIE GESCHWINDIGKEITSREIHE 3

Giiltig fiir

Zuge auf Zahnstangenstrecken

Anforderungen an die Fahrzeuge:

Das Laufwerk muss aus Drehgestellen bestehen.

Die mechanischen Anhaltebremsen miissen gleichmassig auf die
Zugskomposition verteilt sein, so dass die Bremskraft jedes Fahr-
zeuges entsprechend seinem Bruttogewicht bemessen ist.

Die Bremsen mussen in jedem Fahrzeug so konzipiert sein, dass
sich die Bremskraft bei allen Fahrzeugen entsprechend den ihnen
zugeordneten abzubremsenden Gewichten gleich und gleichzeitig
aufbaut.

Die Zug- und Stossvorrichtungen zwischen den einzelnen Fahrzeu-
gen missen sinngemass die Bedingungen der AB 58.3 erfiillen.

Zugskompositionen dieser Art diirfen nicht vereinigt gefiihrt werden.

Anforderungen an die Bahnanlage:

Zeichenerklarung:

Unregelmassigkeiten im Gleis und in der Zahnstange sind fir die
Festlegung der betrieblich maximal zulassigen Fahrgeschwindigkeit
zu berlcksichtigen.

L=nur Triebfahrzeuge

A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

Fortsetzung Blatt Nr. 9



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.:

Kapitel: Bahnbetriep, BlattNr:- 9
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Ziige

Artikel: Fahrgeschwindigkeit, | Ausgabe: 01.07.2010
(AB 76.1.a)

Zeichenerklarung:

HOCHSTGESCHWINDIGKEIT IN ABHANGIGKEIT
DER GLEISGEOMETRIE / TRASSIERUNG

Glltig far
— Normalspurfahrzeuge ohne Querneigung
— Zuge auf Adhasions- oder Zahnstangenstrecken

Massgebend flr die Bestimmung der Héchstgeschwindigkeit der Zug-
reihe R in Abhangigkeit der geometrischen Gestaltung des Gleises und
der Weichen sind die Vorgaben der AB 17 und die bahneigenen Reg-
lemente und Vorschriften.

Die Hochstgeschwindigkeiten der Zugreihe A ergeben sich aus folgen-
der Beziehung:

Vamax = 0,29[R (i +122)]*° -5 va [km/h], R [m], G [mm]

Die Héchstgeschwindigkeiten der Zugreihe fiir Neigeziige werden ent-
sprechend den Eigenschaften der einzelnen Fahrzeugtypen und den
konzeptionellen Vorgaben fiir ihren Einsatz auf den betreffenden Stre-
cken fallweise anhand der Fahrzeugzulassung und der Messungen des
Laufverhaltens festgelegt.

Die Fahrzeuge dirfen die fiir ihre Zulassung geltenden Grenzwerte hin-
sichtlich der statischen, quasistatischen und dynamischen Krafte
Rad/Schiene bei der Geschwindigkeit vimax + 10 % nicht Gberschreiten
(siehe auch AB 31, Ziffer 2.1 und Art. 46).

Die Hochstgeschwindigkeiten gelten fiir gut instand gehaltene Fahrzeu-
ge und Gleisanlagen. Sofern der erforderliche Zustand einer der interak-
tiv zusammenwirkenden Komponenten (Fahrzeug bzw. Gleis) nicht ein-
gehalten werden kann, sind die Héchstgeschwindigkeiten entsprechend

einzuschranken.

N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),
L=nur Triebfahrzeuge

A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;

- {Geléscht: Fahrzeuge

- {Geléscht: und Fahrordnung

)

Fortsetzung Blatt Nr. 10



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.:

Bahnbetrieb' 7777777777777777777777777777777 BlattNr.:- 10 =7 /{GelésCht: Fahrzeuge
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Ziige

Fahrgeschwindigkeit, Ausgabe: 01.07.2010 - {Geléscht: und Fahrordnung

Zeichenerklarung:

(AB 76.1.a)

HOCHSTGESCHWINDIGKEIT IN ABHANGIGKEIT
DER GLEISGEOMETRIE / TRASSIERUNG

Glltig fur

— Meterspurfahrzeuge

— Zuge auf Adhasions- oder Zahnstangenstrecken

Massgebend flr die Bestimmung der Héchstgeschwindigkeit der Zug-
reihe R in Abhangigkeit der geometrischen Gestaltung des Gleises und
der Weichen sind die Vorgaben der AB 17 sowie die bahneigenen Reg-
lemente und Vorschriften.

Die Geschwindigkeiten der Zugreihe A ergeben sich aus folgender
Beziehung:

VA= VR— 5 Va [km/h], VR [km/h]

Die Fahrzeuge diirfen die fiir ihre Zulassung geltenden bzw. festgeleg-
ten Grenzwerte hinsichtlich der statischen, quasistatischen und dynami-
schen Krafte Rad/Schiene bei der Geschwindigkeit vinax + 10 % nicht
Uberschreiten (siehe unter anderem auch AB 31 und AB 46).

Die Hochstgeschwindigkeiten gelten fiir gut instand gehaltene Fahrzeu-
ge und Gleisanlagen. Sofern der erforderliche Zustand einer der interak-
tiv zusammenwirkenden Komponenten (Fahrzeug bzw. Gleis) nicht ein-
gehalten werden kann, sind die Hochstgeschwindigkeiten entsprechend
einzuschranken.

L=nur Triebfahrzeuge

A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

)

Fortsetzung Blatt Nr. 11



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG |zu Art.: 76
‘ Kapitel: Bahnbetriep, BlattNr:- 41— - - _
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Ziige
| Artike: Fahrgeschwindigkeit, | Ausgabe: 01.07.2010 |
AB 76.1.b
z

Fur die Festlegung der Hochstgeschwindigkeit aufgrund der Siche- A
rungsanlagen und Weichen siehe 2. Kapitel 7. Abschnitt.

AB 76.1.c

Fir die Festlegung der Hochstgeschwindigkeit aufgrund der Bauart der A
Fahrzeuge siehe 3. Kapitel sowie Blatt 6.

z

AB 76.1.d

Fur die Festlegung der Hochstgeschwindigkeit aufgrund der Zusam-  [A(z |Z|N|S|T
mensetzung des Zuges sind zu berlicksichtigen:

— die Einreihung der arbeitenden Triebfahrzeuge,

— aussergewohnliche Sendungen,

— die Fahrzeuge mit der niedrigsten Fahrgeschwindigkeit,
— Beladung und Zustand der Fahrzeuge sowie die

— In den Schweizerischen Fahrdienstvorschriften FDV und in den
Betriebsvorschriften festgelegte Héchstgeschwindigkeit.

AB 76.1.e

Fir die Festlegung der Hochstgeschwindigkeit aufgrund der Bremsen: A
Siehe 3. Kapitel sowie Art. 77.

z

AB 76.1.f

Das Bahnunternehmen regelt, wie die nach den technischen Bedingun- |A|z [Z|N|S|T
gen festgelegten Hochstgeschwindigkeiten bei Stérungen und Unre-
gelmassigkeiten oder bei 6rtlichen Besonderheiten anzupassen sind.

Zeichenerklarung:  A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),
L=nur Triebfahrzeuge

- {Geléscht: Fahrzeuge

- {Geléscht: und Fahrordnung

)




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art: 77
Kapitel: Bahnbetrieb Blatt Nr.: 1
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Ziige

Ausgabe: 01.07.2012
Artikel: Bremsordnung Entwurf-  16.02.2011. |
AB 771
1 Die Bremsproben sind bei Ziigen geméass den Schweizerischen Fahr- |A|z|Z|N(S|T

dienstvorschriften (FDV)' durchzufiihren, wobei die Bremse, wenn nicht
anders vermerkt ist, mit dem bei der anschliessenden Fahrt zu bedie-

nenden Fuhrerbremsventil zu betatigen ist.

2 Die Kontrolle der Sicherheitsbremse ist sinngemass durchzufiihren. |A{z|Z|N|S|T
3 Bei besonders gekennzeichneten und in den Ausfihrungsbestimmun- |A(z|Z|N|S|T| | Wf\

gen der Eisenbahnverkehrsunternehmung aufgefiihrten Fahrzeugen
kann die Uberpriifung der richtigen Funktion der Bremsorgane (z.B.
durch Kontrolle der Bremszylinderdriicke oder der Bewegung einer
ausreichenden Anzahl Bremsorgane) vom besetzten Flihrerstand aus
erfolgen. Dazu sind geeignete Kontrolleinrichtungen und die Ausriis-

tung aller Fahrzeuge mit einer Meldeeinrichtung erforderlich.

4 Als Ausnahmen, bei denen die automatische Bremse nicht betriebsbe- |A|z|Z|N|S|T
reit sein muss, sind zugelassen:

41 Fahrt mit der Feststellboremse im Stérungsfall. A|(z|Z|N|S|T

4.2 Gezogene Wagen von Zahnradbahnen, wenn deren Feststellbremsen z|Z|INS|T
derart gleichzeitig bedient werden kénnen und so bemessen sind,
dass jeder Zugsteil angehalten werden kann.

5 Die Funktionstlichtigkeit der verschiedenen Bremsen jedes Triebfahr- |A|z|Z|N|S|T

zeuges und der auf sie wirkenden Einrichtungen (z.B. Sicherheitssteu-
erung, allfallige Einrichtungen zur Bremskrafterhaltung) ist mindestens

einmal taglich vor dessen Inbetriebnahme zu kontrollieren.

'SR 742.173.001

Zeichenerklarung:  A=Adhéasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 2

_ | Geldscht: Ausgabe:.01.07.201
gabe: . 01.07.2010

- { Geldéscht: 3

" | Geléscht: Die Uberpriifung der
richtigen Funktion am Bremsorgan
von Pendelziigen ohne Verstar-
kungswagen kann z.B. durch Kon-
trolle der Bremszylinderdriicke
oder der Bewegung einer ausrei-
chenden Anzahl Bremsorgane
erfolgen.
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Geléscht: Fur die Durchfihrung
von Haupt- und Zusatzbremspro-
ben sowie der vereinfachten
Bremsprobe vom besetzten Flh-
rerstand aus darf eine geeignete
Kontrolleinrichtung verwendet
werden. .




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 77
Kapitel: Bahnbetrieb Blatt Nr.: 2
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Ziige
Artikel: Bremsordnung Ausgabe: 01.07.2010
AB 77.2
1 Im Zug miissen die wirksamen Bremsen mdglichst gleichmassig A|z|Z|N|S|T
verteilt sein.
2 Es missen von so vielen Fahrzeugen die automatischen Bremsen an- |A({z|Z|N|S|T
geschlossen bzw. die Feststellbremsen besetzt sein, dass mindestens
das in den Bremstabellen, Blatter 3 bis 8, vorgeschriebene Bremsver-
haltnis eingehalten ist. Zwischenwerte dlirfen interpoliert werden.
3 Die massgebende Bremstabelle wird nach den zur Verfiigung stehen- |A|z|Z|N|S|T

Zeichenerklarung:

den Bremswegen (Vorsignalentfernung, Steuer- und Kontrolleinrichtung
automatischer Anlagen zur Sicherung von Bahniibergdngen) und nach

der massgebenden Neigung bestimmt.

A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;

N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 3



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 77

Kapitel: Bahnbetrieb Blatt Nr.: 3
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Ziige

Artikel: Bremsordnung Ausgabe: 01.07.2010

(AB 77.2, Ziffer 2)

BREMSTABELLE | AL N
Gliltig far:
— Vorsignalentfernungen von 350 bis 870 m
— Massgebende Neigung bis 30 %o
— Bremsverhaltnisse, ermittelt aufgrund von Bremsgewichten nach
AB 49.3.a, Ziffer 6.1.3 (UIC-Bremsgewichte)
Auf den von der Betriebsleitung bezeichneten Strecken mit verlangerten
Vorsignalabstanden sind mit einem bestimmten Bremsverhaltnis grésse-
re Hochstgeschwindigkeiten zulassig.
Ge- Bremsverhaltnisse fir Fahrgeschwindigkeiten von
falle km/h
%o 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95100 105 110 115 120 125
0 6 7 8 11 14 18 23 27 32 37 42 47 53 59 65 71 78 85 93 102 112
1 6 7 91114 18 23 27 32 37 42 47 53 59 65 71 78 85 93 102 112
2 6 7 912 15 19 23 28 33 38 43 48 54 60 66 72 78 86 94 103 113
3 7 8 913 16 20 24 28 33 38 43 49 54 60 66 72 79 87 95 104 114
4 7 910 13 16 20 25 29 34 39 44 50 55 61 67 73 80 88 96 105 115
5 7 910 14 17 21 26 30 35 40 45 51 56 62 68 74 81 89 97 106 116
6 8 10 12 15 18 22 27 31 36 41 46 52 57 63 69 75 82 90 98 107 117
7 8 10 12 15 19 23 28 32 37 42 47 53 58 64 70 76 83 91 99 108 118
8 9 11 13 16 20 24 29 33 38 43 48 54 60 65 71 78 85 92 101 110 120
9 9 11 14 17 21 25 30 34 39 45 50 55 61 67 73 79 86 93 103 112 122
10 10 12 15 18 22 26 31 36 41 46 51 57 63 68 74 80 88 95 105 114 125
11 11 13 16 19 23 27 32 37 42 47 53 58 64 70 76 82 90 97 106 117
12 12 14 17 20 24 29 34 38 44 49 54 60 66 72 78 84 92 100 109 120
13 13 15 18 21 25 30 35 40 45 51 56 62 68 74 80 86 94 102 111 123
14 14 16 19 22 26 31 36 41 47 52 58 64 70 76 82 89 96 104 114
15 15 17 20 23 28 32 37 43 48 54 60 65 72 78 84 91 99 107 117
16 16 18 21 25 29 34 39 44 50 55 61 67 74 80 87 94 101 110 120
17 17 19 22 26 30 35 40 46 51 57 63 69 76 82 89 96 104 113
18 18 20 23 27 32 37 42 47 53 59 65 71 78 85 91 99 107 116
19 19 21 24 29 33 38 44 49 55 61 67 73 80 87 94101 109 119
20 20 23 26 30 35 40 45 51 57 63 69 76 83 90 97104 113
21 21 24 27 32 36 41 47 53 59 65 71 78 85 92 100 107 116
22 23 25 29 33 38 43 49 55 61 67 73 80 87 95 102 110 119
23 24 27 31 34 40 45 50 56 63 69 76 83 90 98 105 113
24 25 28 32 36 41 46 52 58 65 71 78 85 93 100 108 116
25 27 30 34 38 43 48 54 60 67 73 80 88 95 103 111 120
26 28 31 35 39 45 50 56 62 69 76 83 90 98 106 114
27 30 33 37 41 46 52 58 64 71 78 85 93 101 109 117
28 31 34 38 43 48 54 59 66 73 80 87 95 103 112 121
29 33 35 40 44 50 55 61 68 75 82 90 98 106 115
30 34 37 41 46 51 57 63 70 77 85 92101109 118

Zeichenerklarung:

N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

L=nur Triebfahrzeuge

A=Adhésion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;

Fortsetzung Blatt Nr. 4




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 77

Kapitel: Bahnbetrieb Blatt Nr.: 4
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Ziige
Artikel: Bremsordnung Ausgabe: 01.07.2010

(AB 77.2, Ziffer 2)

BREMSTABELLE II ALl N
Glltig fir:
— Vorsignalentfernungen von 240 bis 590 m

— Massgebende Neigung bis 50 %o

— Bremsverhaltnisse, ermittelt aufgrund von Bremsgewichten nach
AB 49.3.a, Ziffer 6.1.3 (UIC-Bremsgewichte)

Uber die Zulassung der den eingeklammerten Zahlenwerten zugeord-

neten Geschwindigkeiten wird von Fall zu Fall entschieden.

Ge- Bremsverhaltnisse fiir Fahrgeschwindigkeiten von

falle km/h
0

o 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80

0 6 7 9 12 16 20 24 30 36 42 49 57 65 74 82
2 7 8 10 13 17 21 26 31 37 43 51 50 67 75 84
4 8 10 12 15 19 22 27 33 38 45 52 60 69 77 86
6 10 11 13 16 20 24 28 34 40 47 54 62 70 79 89
8 11 13 15 17 21 25 30 36 41 48 5 64 72 80 91
10 12 14 16 19 22 26 31 37 43 50 58 66 74 83 93

12 14 15 177 20 24 28 33 39 45 52 60 68 77 86 96
14 16 17 19 22 26 30 35 41 47 54 62 70 79 88 99
16 17 18 20 23 27 32 36 43 48 56 64 72 80 91 101

18 19 20 22 25 29 33 38 44 51 58 66 74 83 93 104
20 20 22 24 271 31 35 40 46 53 60 68 77 86 96 107

22 2 24 26 29 33 37 42 48 55 62 71 79 89 99
24 24 25 28 30 35 39 44 51 57 65 73 82 91 102
26 26 27 30 32 36 4 46 53 59 67 76 84 94 105

28 28 29 31 34 38 43 49 55 62 70 78 87 97
30 30 31 33 36 41 45 50 57 64 72 81 90 100

32 32 33 36 39 43 48 53 60 67 75 84| (93) (103)
34 34 35 38 41 45 50 56 62 69 77 86| (96) (106)
36 36 37 40 43 47 52 58 65 72 80 89| (99)
38 38 39 42 46 49 55 61 67 75 83] (92) (102)
40 40 41 44 48 52 57 63 70 77 86| (95) (105)

42 42 43 46 50 54 59 66 72 80 89| (98) (108)
44 44 46 48 52 57 62 68 75 83| (92) (101)
46 46 48 50 54 59 64 71 78 85| (94) (104)

) (

) (
48 48 50 53 56 61 67 74 80 88| (97) (107)
50 50 52 55 59 64 70 76 83 91| (100) (110)

Zeichenerklarung:  A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),
L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 5
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zu Art.
Blatt Nr.
Ausgabe

Bilden und Bedienen der Ziige

Bahnbetrieb
Bremsordnung

AB 49.3.3, Ziffer 6.1.3 (UIC-Bremsgewichte)

— Bremsverhaltnisse, ermittelt aufgrund von Bremsgewichten nach

BREMSTABELLE 90, Vyax 160 KM/H

Glltig fur
— Vorsignalentfernungen bis 1800 m

— Massgebende Neigung bis 50 %o
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

Abschnitt
(AB 77.2, Ziffer 2)

Kapitel
Artikel

yoxBipuImyasaBlsyaoH pun ajieje0 uoA yaxbibueyqy ul (%) essiujeyiaaswalg

, 2£125 %o, Z>125 %o
Fortsetzung Blatt Nr. 6

igungen
Strassenbahn (Trambahn),

Zahnrad, zZ= alle Ne

Schmalspur, T

,zod. Z

asion

nur Triebfahrzeuge

Normalspur, S

Adh

A
N
L

Bremsverhaltnisse > 135% basieren auf theoretischen Untersuchungen betreffend die Bremsenergie.

Zeichenerklarung



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

zu Art.: 77

Kapitel:
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Ziige

Artikel:

Bahnbetrieb Blatt Nr.: 6

Bremsordnung

Ausgabe: 01.07.2010

(AB 77.

2, Ziffer 2)

BREMSTABELLE IIA
Gliltig fur:
— Vorsignalentfernungen bis 325 m

— Massgebende Neigung bis 50 %o

— Bremsverhaltnisse, ermittelt aufgrund von Bremsgewichten nach
AB 49.3.3, Ziffer 6.2.2 (BAV-Bremsgewichte)

Die den eingeklammerten Zahlenwerten zugeordneten Geschwindigkei-

ten unterliegen einer besonderen Bewilligung des Bundesamtes.

Bei besonderen Verhaltnissen siehe insbesondere Ziffer 10.

] Bremsgewichte in Tonnen auf je 100 Tonnen Zugsgewicht (inkl. Triebfahrzeuge)
Nei- = Bremsverhaltnisse fiir Fahrgeschwindigkeiten von
g km/h
10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90
Stei-
gun-
gen:
Ziffer 7
0 6 7 9 12 16 20 24 30 36 42 49 57 65 74 82 90 99
Gefalle
5 9 11 13 16 20 23 28 34 39 46 53 61 69 78 87 96 106
10 12 14 16 19 22 26 31 37 43 50 58 66 74 83 93 103 113
15 16 18 20 23 26 31 35 42 47 55 63 71 79 89 100 (110)
20 20 22 24 27 31 35 40 46 53 60 68 77 86 96 (107)
25 25 26 29 31 35 40 45 52 58 66 74 83 92 (104)
30 30 31 33 36 41 45 50 57 64 72 81 90 (100)
35 35 36 39 42 46 51 57 64 70 79 87 (98)
40 40 41 44 48 52 57 63 70 77 86 (95)(105)
45 45 47 49 53 58 63 69 77 84 (93)(102)
50 50 52 55 59 64 70 76 83 (91)(100)(110)

Zeichenerklarung:

A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;

N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 7




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art: 77

Kapitel: Bahnbetrieb Blatt Nr.: 7
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Ziige

Artikel: Bremsordnung Ausgabe: 01.07.2010

(AB 77.2, Ziffer 2)

BREMSTABELLE III Al NSIT
Gliltig fur:
— Vorsignalentfernungen bis 225 m
— Massgebende Neigung bis 70 %o
— Bremsverhaltnisse, ermittelt aufgrund von Bremsgewichten nach
AB 49.3.3, Ziffer 6.2.2 (BAV-Bremsgewichte)
Die eingeklammerten Zahlen dienen nur zur Berechnung von
Zwischenwerten.
Bei besonderen Verhéltnissen und fir Neigungen tber 70 %o siehe insbe-
sondere Ziffer 10 und 11.
) Bremsgewichte in Tonnen auf je 100 Tonnen Zugsgewicht (inkl. Triebfahrzeuge)
Nei- = Bremsverhaltnisse flr Fahrgeschwindigkeiten von
gung
%, km/h
10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75
Steigun-
gen:
Ziffer 7
0 5 6 6 8 11 16 23 30 38 47 57 68 83 97
Gefalle
5 6 7 9 11 15 20 27 34 42 51 61 72 87 102
10 10 10 12 15 19 24 31 38 46 55 65 76 91 106
15 15 15 16 19 23 28 35 42 50 59 69 80 95 110
20 20 20 21 24 28 33 40 47 55 64 74 85 99
25 25 25 26 29 33 38 45 54 61 71 81 92
30 30 30 31 35 39 44 52 60 69 79 90
35 35 35 36 41 45 51 59 68 78 89
40 40 40 42 47 52 58 67 77 88
45 45 45 48 53 59 67 76 86
50 50 51 54 60 67 75 85
55 55 57 61 68 76 85 (95)
60 60 64 69 76 85 (94)
65 65 7 78 85 95 (105)
70 70 77 86 95 (105)

Zeichenerklarung:  A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 8




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art: 77

Kapitel: Bahnbetrieb Blatt Nr.: 8
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Ziige

Artikel: Bremsordnung Ausgabe: 01.07.2010

(AB 77.2, Ziffer 2)

BREMSTABELLE IV
Gliltig fur:

— Vorsignalentfernungen bis 535 m
— Massgebende Neigung bis 70 %o

— Bremsverhaltnisse, ermittelt aufgrund von Bremsgewichten nach AB
49.3a, Ziffer 6.2.2 (BAV-Bremsgewichte, Streuung 16.6% beriick-

sichtigt)
Die eingeklammerten Zahlen dienen nur zur Berechnung von
Zwischenwerten.

Bei besonderen Verhaltnissen und fiir Neigungen tber 70 %o siehe insbe-

sondere Ziffer 10 und 11.

) Bremsgewichte in Tonnen auf je 100 Tonnen Zugsgewicht (inkl. Triebfahrzeuge)
Nei- = Bremsverhaltnisse fiir Fahrgeschwindigkeiten von
s km/h
" 10 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90
Stei-
gungen:
Ziffer 7
0 17 21 24 26 28 30 33 36 39 43 47 51 55 60 65 70
Gefalle
5 21 26 28 30 32 35 38 41 44 47 50 54 58 63 68 74
10 25 30 33 36 39 42 45 48 51 54 57 60 64 68 73 79
15 28 33 36 39 42 45 48 51 54 57 60 63 66 70 (76)
20 32 38 40 42 44 47 50 53 56 59 62 65 70 (73)
25 35 42 45 48 51 54 57 60 62 65 68 71 73
30 39 46 49 52 55 58 61 64 67 70 73 (76)
35 43 50 54 56 59 62 65 67 70 73
40 46 55 58 61 64 66 69 71 73
45 50 59 62 65 68 70 72 74
50 53 63 67 70 72 74 76
55 57 68 72 75 77 80
60 60 72 76 79 83
65 65 76 80 84
70 70 81 85 89

Zeichenerklarung:  A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 9




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.

77

Kapitel:
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Ziige
Artikel:

Bahnbetrieb Blatt Nr.:

9

Bremsordnung

Ausgabe: 01.07.2010

(AB 77.2)

4

4.1

4.2

4.3

4.31

4.3.2

4.4

4.5

5.1

Zeichenerklarung:

Die Wirkung der Bremsen kann als genligend angenommen werden,
wenn die Bremsverhaltnisse der Ziige die in den Bremstabellen Ziffer 2
verlangten Werte erreichen.

Antriebsbremsen und nichtautomatische Bremsen (= direkt und nicht
selbsttatig wirkende Bremsen) fallen fiir die Berechnung des Bremsver-
haltnisses ausser Betracht.

Bei Geféllen Uber 60 %o durfen Sicherheitsbremsen gemass Art. 52 Abs.
2 bei der Berechnung des Bremsverhaltnisses mit hochstens 50 % ihres
bei trockenen Schienen bestimmten Bremsgewichts beriicksichtigt wer-
den. Dabei darf fehlendes Bremsgewicht von Fahrzeugen mit unwirk-
samer Bremse nicht durch Bremsgewicht der Sicherheitsbremse ersetzt
werden.

Auf Geféllen unter 60 %o darf das Bremsgewicht der Sicherheitsbremse
wie folgt beriicksichtigt werden:

bei der Berechnung des Bremsverhaltnisses ist hdchstens so viel anzu-
rechnen, dass nicht langsamer als auf Geféllen ber 60 %o der gleichen
Strecke gefahren werden muss;

bei der Bestimmung des Bremsweges eines Fahrzeuges in Verbindung
mit der Distanz zwischen Kontrolllicht und Bahniibergang darf das bei
Hoéchstgeschwindigkeit aufgebrachte Bremsgewicht der Sicherheits-
bremse im Bremsverhaltnis berticksichtigt werden, sofern die Sicher-
heitsbremse gemass AB 52.2 ausgelegt ist, mittels des Fuhrerbrems-
ventils in dessen "Schnellbremsstellung" zur Wirkung gebracht wird und
kein zwangslaufiges Sanden der Schienen erfolgt.

Ubersteigt das vorhandene Bremsverhaltnis den vorgeschriebenen
Wert, so darf die Geschwindigkeit, soweit es die Zusammensetzung des
Zugs erlaubt, erhdht werden. Ergibt die Summe der anzurechnenden
Bremsgewichte weniger als das vorgeschriebene Bremsverhaltnis, so ist
die zulassige Hochstgeschwindigkeit herabzusetzen, oder es sind Wa-
gen ohne Bremse wegzustellen bzw. Bremswagen anzuhangen.

Bei entsprechenden Anlagen (Signaldistanzen usw.) kénnen im Einver-
nehmen mit dem Bundesamt kleinere Bremsverhaltnisse zugelassen
werden.

Die Bestimmung der fiir die Bremsrechnung nétigen Werte ist wie folgt
durchzufihren:

Bremsgewicht des einzelnen Fahrzeuges geméass AB 49.3 a.,

A

A

A

A

A

A

A

A

A

N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

L=nur Triebfahrzeuge

A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;

Z
‘»
=

- | Geléscht: Esistin der Regel
- am Fahrzeug angeschrieben.

Fortsetzung Blatt Nr. 10
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. i A

5.2 Bremsverhaltnis des Zuges = > Bremsgewichte (lier Fahrzeuge

Zuggewicht

521 Die Triebfahrzeuge sind in der Regel in die Bremsrechnung einzubezie- |A
hen.

522 Zuggewicht = Summe aller Fahrzeuggewichte des Zuges + Summe aller|A
Ladungen im Zug.

523 Das Bremsverhaltnis wird in der Regel in % angegeben. A

524 Bei der Bremsberechnung sind Bruchteile von Tonnen und Bremspro- |A
zenten Uber 0,5 aufzurunden, solche von 0,5 und weniger abzurunden.

6 Sofern fiir das Befahren langer und starker Gefalle die Antriebsbremse |A
des Triebfahrzeuges nicht betriebsfahig ist oder nicht angewendet wird,
muss grundsétzlich das Bremsgewicht der Anhangelast allein fiir den
ganzen Zug (einschliesslich Triebfahrzeug) mindestens der massge-
benden Neigung und der niedrigsten Geschwindigkeit der anzuwenden-
den Bremstabelle (25 km/h bzw. 10 km/h) entsprechen.

6.1 Bei Triebfahrzeugen, deren automatische Bremse gemass A
Art. 49 Abs. 1 EBVausgelegt ist, darf jedoch flr die Berechnung des
Bremsverhaltnisses berlicksichtigt werden:

6.1.1 die Halfte des Bremsgewichtes der automatischen Bremse sowie A

6.1.2 die Halfte des Bremsgewichtes der fahrdrahtunabhangigen Sicherheits- |A
bremse gemass Art. 52 Abs. 2 EBV.

6.1.3 Die Distanz, welche unter diesen Bedingungen auf starken Gefallen oh- |A
ne gefahrliche Erwarmung der Bremsen zuriickgelegt werden darf, ist
fiir jeden einzelnen Fall durch Versuche zu bestimmen, wobei eine allfal-
lig vorausgehende Erwarmung zu berlicksichtigen ist.

7 Bei der Fahrt in Steigungen muss im Hinblick auf eine allféllige Rick- |A
wartsfahrt das gréssere der beiden Bremsverhaltnisse erreicht sein, die
sich aus den Bremstabellen ergeben

7.1 fur die massgebende Neigung und die niedrigste Geschwindigkeit der |A
anzuwendenden Bremstabelle (25 km/h bzw. 10 km/h),

7.2 fiir 0 %o Neigung und die fir den Zug zuldssige Hochstgeschwindigkeit. |A
Sofern nicht durch Versuche nachgewiesen wird, dass ein geringeres  |A
Bremsgewicht genligt, muss das Bremsgewicht eines Zuges vom Zug-
schluss bis zu jedem Wagen (Schlussgruppe siehe AB 77.3) mindestens
der massgebenden Neigung und der niedrigsten Geschwindigkeit der
anzuwendenden Bremstabelle (25 km/h bzw. 10 km/h) entsprechen.

Zeichenerklarung:

N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 11

A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
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9 Die massgebende Neigung ist die Neigung der geraden Verbindungsli- |A NS|T

nie der um folgende Abstande voneinander entfernten Punkte der Stre-
cke mit dem gréssten Hohenunterschied:

9.1 1000 m bei Anwendung der Bremstabellen | und 90, A N|S|T
9.2 500 m bei Anwendung der Bremstabellen Il und lla, A N|S|T
9.3 300 m bei Anwendung der Bremstabelle I, A N|S|T
9.4 500 m bei Anwendung der Bremstabelle IV. A NS|T
9.5 Diese Distanzen sind anzupassen, wobei die massgebende Neigung Geldscht: Zum Sichern stillste-
gleich gross wie die effektive Neigung des betreffenden Streckenab- | hender Fahrzeuge und Ziige gegen
schnittes werden kann: /| Entlaufen miissen von der automa-
. . . . || tischen Bremse (Art. 49 Abs. 1 Bst.
9.5.1 bei Strecken mit Gefahrenpunkten (z.B. Bahniibergange, enge Kurven, b) unabhingige Bremsmittel vor-
Stationseinfahrten), die im oder unmittelbar nach einem Gefalle liegen, i har;densseit:l. Die Anfolrlderﬁnggn
i | an das Sichern von stillstehenden
oder ' | Fahrzeugen und Ziigen richtet sich
9.5.2  wenn vorwiegend kurze Zuge verkehren. | gach tden Sﬁh\;tveizz_[ist\:/r;en Fahr-
! ienstvorschriften
9.6 Die massgebenden Neigungen zwischen den Stationen sind im grafi- [Geléscht_ A
schen Fahrplan und in anderen Fahrplanbehelfen anzugeben. | [G P ht' N
K eloscC. :
10 Bei besonderen Verhaltnissen, wie langen Gefallestrecken, haufig A N|S|T [ { Geloscht: S
feuchten oder dem Laubfall ausgesetzten Schienen usw., sind besonde- “ f’,*‘,s - -
re Anordnungen zu treffen (Geschwindigkeitsverminderung, Verbesse- )l [ Geldscht: T

O

rung der Bremswirkung usw.). | /| Geldscht: Das zum Sichern

‘| einzelner Fahrzeuge nétige Stillhal-
i tebremsgewicht ist abhangig von
der Neigung am Abstellort und vom
vorgeschriebenen Bremsgewicht
bei einer bestimmten Geschwin-
digkeit.

11 Fir Adhasionsbahnen auf unabhangigem Bahnkdrper mit Neigungen A N{S|T
Uber 70 %0 wenden besondere, den jeweiligen Verhaltnissen angepasste
Bremsvorschriften erlassen.

Yy _ e e |- 4 _-|jv|>¥ | /
) //{Geléscht: A
Y _________ vl _lv|lwle] | -~
H\?\W'[Geléscht: N
TS bl e il i s T i e NN \[Geléscht: S
\,\ \

12 Auf Adhé&sionsstrecken ohne unabhédngigen Bahnkérper muss die auto- |A N|S|T l&/ \\\{Gel oscht: T

o

matische Bremse auf alle Fahrzeuge wirken. { -
{ Geldscht: Zum Sichern luftge-

bremster Ziige auf der Strecke
kann unter bestimmten Vorausset-
zungen (= voraussichtliche Still-
standzeit ohne Erganzung des
Luftvorrates) die Luftbremse beige-
zogen und mit einem reduzierten
Stillhaltebremsgewicht gerechnet

'| werden.

13 Auf Zahnstangenstrecken miissen mindestens so viele Zahnradbremsen| |z|Z|N|S
an die automatische Bremse angeschlossen sein, dass der Zug die Be-
dingungen nach Artikel 60 Absatz 2 Buchstabe b erfiillt.

Gelodscht:

Geloscht:

-H|»n | Z2|>

W

‘\;{ Geléscht:
‘{
(Ge1sscht:

o

Zeichenerklarung:  A=Adhé&sion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),
L=nur Triebfahrzeuge

Fortsetzung Blatt Nr. 12
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Artikel: Bremsordnung Entwurf-  16.02.2011 _ | Geldscht: Ausgabe:.01.07.201
- — - gabe: . 01.07.2010

_{celsscht: AB77.3 )

- -1 Geldscht: Um bei Bergfahrt eine
A Gefahrdung der Ubrigen Ziige und
. Y der Anlagen méglichst auszu-
schliessen, diirfen am Schluss
eines Zuges nicht mit Reisenden
besetzte Fahrzeuge wie folgt mit-

. gefiihrt werden:

Geldscht: A

Geldscht: N

Geldscht: S

Geldscht: T

L

Geldscht: auf Steigungen von
mehr als 30 %o nur ein Fahrzeug
ohne brauchbare Bremse, das
zufolge Beschadigung nicht zwi-
schen andere Wagen eingestellt
werden kann,

Geléscht: A }

| Geldscht: N ]

‘::\ \ \““\[ Geléscht: S }
“:::“ | “‘\[ Geléscht: T ]

i 1| Geléscht: auf Steigungen von
30 %o und weniger ungebremste

' 1| Wagen mit gesamthaft héchstens 8
Ii ' Achsen.

I | Geldscht: Bei Talfahrt dlrfen

' | auf allen vorkommenden Gefallen
ungebremste, in Ausnahmefallen
| mit Reisenden besetzte, Wagen
fi| mit gesamthaft hdchstens 4 Ach-
| sen mitgefiihrt werden.

w““[ Geléscht: A ]
‘w‘“[ Geldscht: N }
“‘[ Geldscht: S ]
[ Geldscht: T }

Zeichenerklarung:  A=Adhé&sion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),
L=nur Triebfahrzeuge
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Abschnitt: Bilden und Bedienen der Ziige

Artikel:

Bahnbetrieb Blatt Nr.:

1

Zugbegleitung Entwurf:

Ausgabe: 01.07.2012
16.02.2011, |

1.2

1.3

1.4

1.41

1.4.2

2.1

22

3.1
3.1.1

Zeichenerklarung:

Technische Bedingungen fiir die Fiihrung unbegleiteter Ziige auf
Adhasionsstrecken:

Zugskompositionen miissen mit einer Sicherheitssteuerung (Art. 55
Abs. 1) und Bremsen, deren Bremskraft ausreichend lange erhalten
bleibt (Art. 55 Abs. 3), ausgertistet sein.

Alle Einstiegtiren fiir die Reisenden, mit Ausnahme derjenigen im Be-
dienungsbereich des besetzten Fiihrerstandes, miissen ferngesteuert
sein (Art. 66 Abs. 2).

Auf Strecken, auf denen unbegleitete Ziige verkehren, miissen Fern-
meldeeinrichtungen vorhanden sein, damit der Triebfahrzeugfiihrer bei
Stérungen ohne grossen Zeitverlust und ohne die Kontrolle iber den
Zug zu verlieren, Meldung erstatten kann.

liche Reiszugwagen, sind folgende Vereinfachungen zulassig:

Auf ferngesteuerte Einstiegtiiren kann verzichtet werden, sofern die
Reisenden nur beim besetzten Flhrerstand ein- und aussteigen kdn-
nen und dieser Sichtverbindung zum Reisendenabteil ermdglicht.

Anforderungstasten fir Halt und Turentriegelung missen nicht vor-

Zusatzliche technische Bedingungen fiir die Flihrung unbegleiteter
Zuge auf Zahnstangenstrecken:

Fir gezogene Ziige auf Zahnstangenstrecken siehe insbesondere AB
62.1.b.

Zahnstangenstrecken, auf denen unbegleitete, gezogene Ziige ver-
kehren, missen mit Streckeniiberwachung (Block oder Stationsperso-
nal) und Funkverbindung sowie in Galerien und Tunneln mit in ange-
messenen Distanzen angeordneten Streckentelefonen ausgeristet
sein.

Betriebliche Bedingungen fiir die Fliihrung unbegleiteter Reisezlige:

Grundsatzlich gilt:

beliebige Anzahl den Reisenden zugangliche Personen- und Triebwa-
gen umfassen.

Zur Orientierung der Reisenden miissen an und in den Fahrzeugen
die notwendigen Vorkehrungen getroffen sein (Hinweis auf Fahraus-
weiskontrolle und Reihenfolge der Haltestellen, Lautsprecherdurchsa-
gen usw.).

A

A

A

A

A

N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

L=nur Triebfahrzeuge

N N

N N N
ZzZ Zz Z
»w n »
_|

=

'z
1N
—

A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;

Fortsetzung Blatt Nr. 2

. {Geléscht:

Ausgabe: . 01.07.201

gabe: . 01.07.2010

- { Geléscht: Einmannzug J
| __-- [ Geléscht: Triebfahrzeugfihrer J
- /{ Geléscht: .1, Ziffer 7 ]
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3.2  Der Betrieb ist so zu organisieren, dass der Triebfahrzeugfiihrer seinen A N(S|T
Flhrerstand fiir Dienstvorrichtungen so wenig wie moglich verlassen
muss.

3.3  Der Triebfahrzeugflihrer muss indessen in der Lage sein, A N[S|T

3.3.1 bestimmte Aufgaben des Zugpersonals zu (ibernehmen und bei Unregel- |A NS|T
massigkeiten auf der Strecke die vorgeschriebenen Massnahmen (z.B.
Decken der nicht befahrbaren Nachbargleise, Verstandigung eines Nach-
barbahnhofes, Decken des Zuges) zu treffen,

3.3.2 zum Verlassen des besetzten Fiihrerstandes bei Stérungen auf der Stre- |A NS|T
cke, den Zug mit der automatischen Bremse zu bremsen und dann die
Feststellbremse des Triebfahrzeuges sowie die flr das Stillhaltebremsge-
wicht erforderliche Zahl Feststelloremsen der Anhangelast anzuziehen.

3.4  Einem unbegleiteten Zug darf fir geschlossene Gesellschaften ein Perso- |Alz|Z|N/S|T|
nenwagen ohne ferngesteuerte Einstiegstiiren mitgegeben werden, wenn
vor Abfahrt flr die Tirschliessung Personal zur Verfligung steht und dem
Triebfahrzeugdfihrer die Zielstation bekannt ist.

35 Einem Gilterzug, der Reisende befordert, diifen Personenwagen ohne A N/S|T
ferngesteuerte Einstiegtlren unter folgenden Bedingungen mitgegeben
werden:

3.5.1 Fur die Tlrschliessung vor Abfahrt muss Personal zur Verfligung stehen  |A NS|T
und dem Triebfahrzeugfiihrer muss die Zielstation der Reisenden bekannt
sein,

3.5.2 bei Militérziigen hat der militarische Transportfiihrer vor Abfahrt die Ab- A N/S|T
fahrbereitschaft dem zustéandigen Personal zu melden,

3.5.3 bei Spezialziigen (z.B. Zirkus) fiir Begleiter von Tieren und Wohnwagen  |A N(S|T
ist ein verantwortlicher Transportfiihrer zu bestimmen, der die Abfahrbe-
reitschaft dem Fahrdienstleiter zu melden hat,

3.5.4 bei Huckepackziligen, bei Autoziigen und zur Nachfiihrung von Anschluss- |A N[S|T
reisenden nur in der dafiir notwendigen Anzahl.
« _Um bei Bergfahrt eine Geféhrdung der Gbrigen Zige und der Anlagen _ |A NISIT| ||

mdglichst auszuschliessen, diirfen am Schluss eines Zuges nicht mit
Reisenden besetzte Fahrzeuge wie folgt mitgefiihrt werden:

Zeichenerklarung:

N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

L=nur Triebfahrzeuge

Geldscht: oder einem Einmann-
zug

| Geléscht: Fir die Ubermittiung
/| von Nachrichten gelten die Uber-

mittlungsvorschriften der Schwei-
zerischen Eisenbahnen und die
Systemvorschriften (Betriebsvor-
schriften) der Eisenbahnunterneh-
mungen.

Geléscht: Befehle, die vom
Triebfahrzeugfiihrer niederge-
schrieben werden mussen, dirfen
nur Ubermittelt, niedergeschrieben
und quittiert werden, wenn der Zug
stillsteht.

| Geloscht:

In den Betriebsvor-
schriften ist der Wortlaut von fahr-
dienstlichen Anordnungen mit
Vordrucken anzugeben.

A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;

Geléscht: Die Funk-
Ubermittlungen sind nach Wichtig-
keit und Dringlichkeit in Gruppen
gemass nachfolgender Tabelle
zuzuordnen.

Geldscht: Fortsetzung Blatt Nr.
31
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Zeichenerklarung:  A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

L=nur Triebfahrzeuge

g

Geléscht: Ausgabe: . 01.07.201
gabe: . 01.07.2010

Geldscht: (AB79)(
Funkubermittiungen; A; z; Z; N; S;
T 1

) .

Gruppe; Ubermittlung; Vorausset-
zungen fir die Zulassigkeitq]
Fahrdienstliche Anordnungen;

** _Anordnung bzw. Verlegung von .
X-Kreuzungen, q

Vorbeifahrt an ,Halt* zeigendem
Hauptsignal (darf erst erfolgen,
wenn der Zug vor dem Signal an-
gehalten hat; Zeitpunkt aufgrund
der zulassigen Einfahrgeschwin-
digkeit),§

Einfahrt auf teilweise besetztes
Gleis,|

Senken der Stromabnehmer, |
Bekanntgabe einer Langsamfahr-
stelle, bevor diese signalisiert ist,q|
Anderung des Einfahrgleises, so-
fern die Einfahrt auf das angebote-
ne Gleis nicht zulassig ist,{
Ruckmeldung von Ziigen,{
ausserordentliche Durchfahrt.;
Uber das ganze Netz ausreichend
zuverlassige Verbindung.q

Fir die mit * bezeichneten Anord-
nungen ausserdem:q|
Niederschrift des Befehls durch
den Triebfahrzeugfihrer.§

Fir die mit ** bezeichneten Anord-
nungen ausserdem{

Niederschrift des Befehls durch
den Triebfahrzeugfihrer;J|
Gesprachsaufzeichnung (Anord-
nung und Quittung auf Tonband)
fur Anordnung bzw. Verlegung von
X-Kreuzungen .|

Fahrdienstliche Meldung; Auftrage
fur die Regelung des Laufes der
Zige I

Stérungen und Unregelmassig-
keiten,J]

Auftrédge an den Triebfahrzeug-
fuhrer fur die Verstandigung der
Reisenden uber die Lautsprecher-
anlage bei gestorter Betriebslage.; ||
Andere Meldungen; z.B. Feststel-
lung von Méangeln an Bahnanlagen
oder Fahrzeu-gen, die keine Be-
triebsgefahr darstellen.; Nur zulds-
sig, wenn durch spatere miindliche
oder schriftliche .

Ubermittlung die Betriebs-
sicherheit oder -abwicklung
beeintrachtigt wirde.q
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Abschnitt:

) Ausgabe: 01.07.2012
Artikel: Ubergangsbestimmungen Entwurf-  16.02.2011
EB 83 _ - Rommentar [KAV1]: Uber-

’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’ i gangsbestimmungen zu den Ande-
rungen vom 01.01.2001 wurden
. i " gestrichen.

1 Ubergangsbestimmungen zu den Anderungen vom 01.07.2012
1.1 Bei Teilumbauten kénnen, in Abweichung von AB 34, Blatt 1, Ziffer 211, bestehende

Verhaltnisse an nicht umzubauenden Teilen bis ldngstens 2040 bestehen bleiben.

1.2 Die Vorgaben der AB 44.f, Blatt 29, Ziffer 2 mussen bis am 30. Juni 2017 umgesetzt
sein.

1.3 Die Vorgaben der AB 44.c, Blatt 18, Ziffer 10 miissen bis am 30. Juni 2013 umgesetzt
sein.

1.4 Die Vorgaben der AB 44.d, Blatt 24, Ziffer 4.1 miissen bis am 31. Dezember 2013 um-
gesetzt sein.

Zeichenerklarung: A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %e.;
N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),
L=nur Triebfahrzeuge
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1 Verstandigung

1.1 Begriffe
Im vorliegenden Anhang Nr. 1
verwendet:

Abkommende Eisenbahn-
fahrzeuge

Abweisende Schutzele-
mente

Anprall

Anprallblock

Anprallkraft
Anprallgeféhrdete Bauten

Anprallgefédhrdete Bau-
teile

Anprallrisiko

Aussergewdbhnliche Ein-
wirkung

Bauteil

Bauwerksklasse

Betriebssituation

Entgleisung
Entgleisungsmittel

Gleissituation

zu den AB-EBV zu Art. 27 werden folgende Begriffe

Eisenbahnfahrzeuge, die nach der Entgleisung den
Gleisbereich teilweise oder vollstandig verlassen.

Bauliche Massnahme zum Schutz von Stitzen, Stit-
zenreihen und Wandscheiben vor direktem Anprall aus
beliebiger Richtung.

Zusammenstoss eines bewegten Korpers mit einem
Bauwerk.

Bauliche Massnahme zum Schutz von Stitzen vor di-
rektem Anprall in Hauptrichtung parallel zum Gleis.

Auf das Bauwerk wirkende Kraft bei einem Anprall.

Bauten, bei denen erfahrungsgemass davon auszuge-
hen ist, dass durch entgleiste und vom Gleis abkom-
mende Eisenbahnfahrzeugen eine erhéhte Anprall-
wahrscheinlichkeit besteht.

Bauteile und Tragwerkselemente von anprallgefahrde-
ten Bauten.

Qualitative oder quantitative Charakterisierung eines
Schadens aus dem Anprall eines Eisenbahnfahrzeuges
auf ein Bauwerk hinsichtlich der Méglichkeit seines Ein-
treffens und seiner Grésse.

Einwirkung mit geringer Eintretenswahrscheinlichkeit, in
der Regel von kurzer Dauer und betrachtlicher Einwir-
kung

Physisch unterscheidbarer Teil eines Bauwerks bzw.
Tragwerks.

Schematische Charakterisierung von Bauwerken, die
eine vergleichbare Gefahrdung von Personen infolge
einer Beschadigung des Bauwerks berlcksichtigt.

Charakterisierung des Eisenbahnverkehrs hinsichtlich
der Fahrgeschwindigkeit von Reise- und Giterzugen.

Verlust der Spurfihrung von Eisenbahnfahrzeugen.

Mechanische Schutzvorrichtungen, die eine Entglei-
sung von Eisenbahnfahrzeugen herbeiflihren und so
das Befahren eines Gleisabschnittes verhindern.

Lage der Gleise und Weichen in Bezug auf das Bau-
werk.
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Fangschiene
Grenzabstand
Grenzlinie der festen An-

lagen
Kritische Distanz

Leiteinrichtung

Leitkante

Leitwinkel

Perronkante

Perronende
Schutzmassnahme
Ergénzende Schutzmass-
nahme

Schutzweiche

Sicherheitsabstand

strassenbahnéhnliche
Verhéltnisse

Streckenart

Stiitze

Tragwerk

Tragwerkselement

Radlenkende Flhrungsvorrichtung zur Aufrechterhal-
tung der Spurfihrung nach einer Entgleisung.

Abstand zur Unterscheidung von anprallgefahrdeten
und nicht anprallgefahrdeten Bauten.

Begrenzung des Raums um ein Gleis, in den keine fes-
ten Anlagen einragen durfen.

Langster Entgleisungsweg bei einer Bremsverzégerung
von 3 m/s? und einem Entgleisungsweg parallel zum
Gleis.

Gleisparallele Einrichtung mit fahrzeuglenkender Funk-
tion flr entgleiste Eisenbahnfahrzeuge, die das Ab-
kommen entgleister Eisenbahnfahrzeugen vom Gleis
begrenzt.

Parallel zum Gleis verlaufende, fahrzeuglenkende Be-
grenzung des Gleisbereichs in massiver Bauweise zur
Begrenzung des seitlichen Abkommens von Eisen-
bahnfahrzeugen auf kritischen Streckenabschnitten.

Parallel zum Gleis verlaufendes, fahrzeugabweisendes
Bankett zum Schutz von Unterstitzungen vor direktem
Anprall.

Bauliche Abgrenzung zwischen Gleis- und Perronbe-
reich.

Begrenzung des Perronbereichs in der Gleislangsrich-
tung.

Bauliche Massnahmen an anprallgefahrdeten Bauten.

Bauliche Massnahmen zur Reduktion der Anprallwahr-
scheinlichkeit bzw. zum Schutz anprallgefahrdeter Bau-
ten vor direktem Anprall.

Weiche, die in der Schutz bietenden Stellung ein Flan-
kenfahrt verhindert.

Mindestabstand (Lichtmass) zwischen der Gleisachse
und einem Tragwerkselement.

Fahrzeuge und Betriebsform einer Bahn, die im Stras-
senraum verkehrt, sind mit denjenigen einer Strassen-
bahn vergleichbar.

Charakterisierung eines Streckenabschnitts der Eisen-
bahn hinsichtlich bestimmter Eigenschaften.

Meist vertikales Bauteil mit beliebiger Querschnittsform,
das Lasten hauptsachlich in Richtung seiner Langsach-
se aufnimmt und auf andere Bauteile Ubertragt.

Gesamtheit der Bauteile und des Baugrundes, die fur
das Gleichgewicht und die Formerhaltung eines Bau-
werks notwendig sind.

Bauteil eines Tragwerks.
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Tragwerkskonzept Projektbestimmende Grundidee hinsichtlich des Trag-
werks.
Unterstiitzungen Tragwerkselemente, wie Widerlager Stltzen, Stitzen-

reihen, Pfeiler, Wande, Wandscheiben, die Krafte aus
einem Tragwerk an oder Uber dem Gleis in den Unter-
grund ableiten.

Wandscheibe Wandartiges, vertikales Bauteil, das Lasten hauptsach-
lich in vertikaler Richtung aufnimmt und auf andere
Bauteile Ubertragt.

1.2 Abklrzungen
BWK  Bauwerksklasse

QRA  Quantitative Risikoanalyse zur Bewertung der Anprallrisiken nach UIC-Kodex
777-2

LM 4 Lastmodell 4 gemass SIA 261, Ziffer 12.2

LM 5 Lastmodell 5 gemass SIA 261, Ziffer 12.2

OK Oberkante

P35 Perronkante mit Perronhéhe 35 cm Uber SOK
P55 Perronkante mit Perronhdéhe 55 cm tUber SOK
UK Unterkante

WA Weichenanfang

1.3 Bezeichnungen
A-; Betriebssituation flir Bauten der Bauwerksklasse A
a Abstand zwischen dem anprallgefahrdeten Tragwerkselement und der

nachstgelegenen Gleisachse, rechtwinklig zur Gleisachse

ac Grenzabstand zwischen der Gleisachse und dem anprallgefahrdetem Trag-
werkselement, rechtwinklig zur Gleisachse

aLw Abstand zwischen der Gleisachse und der gleisseitigen Begrenzungsflache
einer Leitkante, rechtwinklig zur Gleislangsachse

Amin Mindestabstand zwischen Gleisachse und anprallgefahrdetem Tragwerksele-
ment, rechtwinklig zur Gleislachse gemessen

agrA Abstand zwischen Gleisachse und anprallgefahrdetem Tragwerkselement, bei
dessen Unterschreitung eine Risikoanalyse nach UIC-Kodex 777-2 erforder-
lich ist

ar Abstand zwischen Gleisachse und anprallgefahrdetem Tragwerkselement, bei
dessen Einhaltung oder Uberschreitung die festgelegten Anprallkrafte redu-
ziert werden durfen

ay Abstand zwischen der gleisseitigen Begrenzungsflache einer Leitkante und
dem durch die Leitkante zu schutzenden Tragwerkselement

Fortsetzung Blatt Nr. 4
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ay Abstand zwischen dem Haltepunkt und der nachstgelegenen Unterstitzung in
der Verlangerung der Gleisachse

axmn  Mindestabstand zwischen Haltepunkt (Gleisabschluss) und der nachstgelege-
nen Unterstltzung in der Verlangerung der Gleisachse

Bgeo Wandstarke einer Unterstitzungen, die als Wand auszubilden ist, in Abhan-
gigkeit einer anderen Wandabmessung

Bumin Mindestwandstarke einer Unterstitzungen, die als Wand auszubilden ist

der Kritische Distanz zwischen Entgleisungsort und Bauteil, parallel zur Gleisach-
se gemessen

H Hohe einer Unterstlitzung, gemessen zwischen OK Fundament und UK des
abgestutzten Tragwerks

Liw Lange eines Leitwinkels parallel zur Gleisachse, ab Unterstliitzung gemessen

Hik Hohe einer Leitkante, gemessen ab SOK

How Hohe eines Leitwinkles, gemessen ab SOK

Lmin Mindestlange einer parallel zum Gleis liegenden Unterstiitzungen, die als

Wand auszubilden ist

Quires Bemessungswert der Anprallkraft ermittelt mit dem Reduktionsbeiwert n; req

Qux Bemessungswert der Anprallkraft parallel zur Gleisachse wirkend

Quay Bemessungswert der Anprallkraft rechtwinklig zur Gleisachse wirkend

SOK  Schienenoberkante

Vv Betrieblich erlaubte Fahrgeschwindigkeit auf dem massgebenden Gleis flr
Reise- oder Guterzige in km/h

Vez Betrieblich erlaubte Fahrgeschwindigkeit auf dem massgebenden Gleis fir
Guterzige

Vrz Betrieblich erlaubte Fahrgeschwindigkeit auf dem massgebenden Gleis fur
Reisezlige

Nayred Reduktionsbeiwert zur Ermittlung der Anprallkrafte bei a > ar

n Reduktionsbeiwert zur Ermittlung der Anprallkrafte auf Unterstiitzungen, die
durch Leitwinkel, Leitkanten oder Perrons geschutzt werden

Nima Reduktionsbeiwert zur Ermittlung der Anprallkrafte fur das Lastmodell 4 aus
jenen des LM 5
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2 Allgemeines
2.1 Einleitung
2.1.1 Der vorliegende Anhang Nr. 1 zu den AB-EBV enthalt Festlegungen, die geeignet sind,

die Zielsetzung der Ausfihrungsbestimmung (AB) 27.1 zu Art. 27 der Eisenbahnver-
ordnung (EBV) zu erreichen.

2.2 Ziel

2.21 Die vorliegenden Bestimmungen haben zum Ziel, die Anordnung und bauliche Ausbil-
dung gleisnaher Bauten so zu beeinflussen, dass Personen- und Sachschaden im Er-
eignisfall mit hoher Wahrscheinlichkeit ein akzeptierbares Ausmass nicht Ubersteigen.

2.3 Geltungsbereich

2.31 Der vorliegende Anhang Nr. 1 gilt fir alle neuen Bauten an oder Uber Normal-, Meter-
oder Spezialspurbahnen, welche die Eigenschaften der in Ziffer 4.3 beschriebenen
Bauwerksklassen aufweisen.

2.3.2 Fir Strassenbahnen und Bahnen mit strassenbahnahnlichen Verhaltnissen, die im
Strassenraum verkehren, gelten grundsatzlich die Massnahmen gegen Anprall von
Strassenfahrzeugen.

2.3.3 Bei Stutzbauwerken sind die Bestimmungen sinngemass zu bericksichtigen, wenn

diese besondere Schutzfunktionen aufweisen oder wenn sie fiir die Standsicherheit
von Bauten einen wesentlichen Beitrag leisten.

234 Die Bestimmungen sind nicht anwendbar auf Tunnelportale, Briicken mit obenliegen-
den Tragwerken und naturliche Hindernisse (z.B. Felsbéschungen).

2.3.5 Fir temporare Bauwerke wie z.B. Abstlitzungen von Lehrgerusten sind die Schutz-
massnahmen im Einzelfall und in Absprache mit der Aufsichtsbehérde festzulegen.

2.3.6 Bei bestehenden Bahnanlagen neben bestehenden Bauten ist die Notwendigkeit von
Schutzmassnahmen gemass den AB 27.2 und 27.3 zu Art. 27 EBV zu ermitteln.

2.4 Grundsatze

241 Bei der Projektierung von Bahnanlagen oder Bauten an oder Uber der Bahn ist den
Anprallrisiken von Beginn weg hohe Aufmerksamkeit zu schenken.

2.4.2 Die zukiinftigen Interessen aus Sicht des Bahnbetriebes und spater mogliche Ausbau-
szenarien sind zu berucksichtigen.

243 Mit sorgfaltig gewahlten Tragwerkskonzepten und umsichtig geplanten Gleisanlagen
lassen sich Anprallrisiken effizient beschranken.

24.4 An Streckenabschnitten mit Weichen ist das Anprallrisiko bei vergleichbaren betriebli-
chen Verhaltnissen erheblich grésser als an Streckenabschnitten ohne Weichen. Die
durch Weichen hervorgerufene Erhéhung des Anprallrisikos kann mit baulichen
Schutzmassnahmen nur teilweise kompensiert werden. Gleisnahe Bauten im Nahbe-
reich von Weichen sind deshalb wenn immer mdglich zu vermeiden oder mit dem
grosstmdglichen Abstand zu errichten.

245 Bei der Anordnung von Schutzweichen und Entgleisungsmittel ist die Gefahrdung von
Bauten und Anlagen durch die allenfalls zur Entgleisung gebrachten Eisenbahnfahr-
zeuge zu beurteilen.
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3 Anforderungen bei Bauten an und Uber der Eisenbahn

3.1 Bauten an und Uber der Eisenbahn sind so zu erstellen, dass sie einen angemessenen
Schutz gegen die Gefahren entgleister und abkommender Eisenbahnfahrzeuge auf-
weisen.

3.1.1 Ein angemessener Schutz ist erreicht, wenn alle erforderlichen Schutzmassnahmen

umgesetzt sind.

3.2 Die Bestimmung der erforderlichen Schutzmassnahmen erfolgt mit Hilfe des vorliegen-
den Anhangs Nr. 1 nach folgendem Vorgehen:

Bestimmung der strecken-
spezifischen Eigenschaften
der Eisenbahn (Geschwin-
digkeiten, Gleissituation,
Weichen).

v

Bestimmung der objekt-
spezifischen Eigenschaf-
ten des Bauwerks (Nut-
zung, Abstande zu Gleis-
anlagen).

A 4

Bestimmung der Bauwerksklasse
(BWK) gemass Ziffer 4, Tabelle 1.

Massnahmen Massnahmen Massnahmen Mindestabstand
gemass Ziffer 7 gemass Ziffer 8 gemass Ziffer 9 gemass Ziffer
bestimmen. bestimmen. bestimmen. 6.2.2.4 bertick-
sichtigen.

Diagramm 1: Vorgehen zur Bestimmung der erforderlichen Schutzmassnahmen
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4 Bauwerksklassen
41 Bauten an und Uber der Eisenbahn sind einer Bauwerksklasse zuzuordnen.
4.2 Die Bauwerksklasse bericksichtigt die unterschiedlichen Schadenpotentiale, die sich

aus der Art und Nutzung des Bauwerks ableiten lassen.

4.3 Bauwerksklassen

Klasse A Bauten mit hohem Schadenpotential, die haufig eine hohe Perso-
nendichte aufweisen wie z.B.:

- Gebaude an oder tber der Eisenbahn mit Geschafts-, Ve-
ranstaltungs-, Schulungs- oder Fabrikationsraumen

- mehrgeschossige Wohn- Park- oder Lagerhauser an oder tber
der Eisenbahn

- Uberwerfungsbauwerke der Bahn bei Strecken mit hohem Ver-
kehrsaufkommen (= 120 Zige pro Tag und Fahrtrichtung)

- Strassenbricken von besonderer Wichtigkeit mit hohem Ver-
kehrsaufkommen (DTV > 40'000 Fz/d)

- Unterirdische Bahnhofe

Klasse B Bauten mit betrachtlichem Schadenpotential, die haufig eine geringe
bis mittlere Personendichte aufweisen wie z.B.:

- Strassenbricken, Rad- und Fusswegbriicken

- Uberwerfungsbauwerke der Bahn bei Strecken mit geringem oder
mittlerem Verkehrsaufkommen (< 120 Zlge pro Tag und Fahrt-
richtung)

- Ein- bis zweigeschossige Gebaude Uber der Eisenbahn, ohne
Wohn-, Geschéafts- Schulungs- oder Fabrikationsraume

Schutzgalerien der Bahn

Klasse C Bauten mit geringem Schadenpotential, die normalerweise eine ge-
ringe Personendichte aufweisen wie z.B.:

- ein- bis zweigeschossige Wohngebdude neben der Bahn
- eingeschossige Fabrikationsgebaude, Lagerhauser
- Depots und Werkstatten der Bahn

Klasse D Eingeschossige Bauten auf Perronanlagen, Tragwerke von bahn-
technischen Anlagen, Bauten, die nicht den ubrigen Klassen zuzu-
ordnen sind wie z.B.:

- Fahrleitungs- und Signalmasten, Signalbriicken

- Perrondacher fir ein oder zwei Perronkanten, die keine Gleise
Uberspannen

- Verladeanlagen

Tabelle 1: Bauwerksklassen

4.3.1 Bei besonders bedeutenden und wichtigen Bauten der Bauwerksklassen B und C ist im
Einzelfall eine Aufklassierung von Klasse B in Klasse A bzw. von Klasse C in Klasse B
zu prufen.
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5.1

52

5.3

54

Streckenart

Die Entgleisungs- und Anprallwahrscheinlichkeit wird in hohem Masse vom Vorhan-
densein von Weichen beeinflusst. Flr jedes anprallgefahrdete Tragwerkselement ist
deshalb zu bestimmen, ob Schutzmassnahmen fir Streckenabschnitte mit oder ohne
Weichen zu bertcksichtigen sind.

Streckenabschnitte ohne Weiche

Ist die Distanz zwischen dem nachstgelegenen Weichenanfang und dem anprallgefahr-
deten Tragwerkselement grésser als die kritische Distanz d,, (vgl. Ziffer 5.4), sind die
Schutzmassnahmen fur Streckenabschnitte ohne Weiche zu bestimmen.

Streckenabschnitt ohne Weicth kritische Distanz de
Vl‘

Bild 1: Streckenabschnitt ohne Weiche

Streckenabschnitte mit Weiche

Ist die Distanz zwischen Weichenanfang und dem anprallgefahrdeten Tragwerkelement
geringer als die kritische Distanz d., (vgl. Ziffer 5.4) sind die Schutzmassnahmen flr
Streckenabschnitte mit Weiche zu bestimmen.

Stitze O

| kritische Distanz der
l VI

Streckenabschnitt mit Weiche

Bild 2: Streckenabschnitt mit Weiche
Die kritische Distanz d., ist eine von der betrieblich erlaubten Fahrgeschwindigkeit ab-
hangige Grosse und wird bestimmt mit:

der = V%80

mit: d, in [m] und V in [km/h]
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6.1
6.1.1

6.2
6.2.1

6.2.2
6.2.2.1

6.2.2.2

Schutzmassnahmen gegen Anprall

Allgemeine Hinweise

Als Schutzmassnahmen gegen Anprall eignen sich grundsétzlich alle baulichen und
betrieblichen Vorkehrungen, die eine Reduktion der Entgleisungswahrscheinlichkeit,
der Anprallwahrscheinlichkeit oder der Versagenswahrscheinlichkeit eines Tragwerks
infolge Anprall bewirken.

Der vorliegende Anhang enthalt Bestimmungen zu folgenden baulichen Schutz-

massnahmen:

- Sicherheitsabstande

- Anprallkrafte

- erganzende Schutzmassnahmen wie fahrzeuglenkende Leiteinrichtungen und ab-
weisende Schutzelemente

In besonderen Fallen kdnnen auch andere bauliche Massnahmen (z.B. Schutzdamme)
geeignet sein, einen angemessenen Schutz gegen Anprall zu erreichen. Die Bertick-
sichtigung anderer baulicher Massnahmen setzt die Zustimmung der Aufsichtsbehérde
voraus.

Sicherheitsabstéande

Zu den Sicherheitsabstanden gehdéren die Mindestabstande und die Grenzabstande.

Mindestabstande

Zwischen anprallgefahrdeten Tragwerkselementen und der nachstgelegenen Gleis-
achse ist ein Mindestabstand a.,, einzuhalten.

Wandscheibe

Stitze

Bild 3: Mindestabstand Gleisachse - Unterstiitzung

Bei Bauten der Klassen A, B und C neben Gleisen mit erlaubter Fahrgeschwindigkeiten
> 20 km/h gelten folgende Mindestabstande (Lichtmass):

- Normalspurbahnen: am, = 3,00 m
- Meterspurbahnen: Amin = 2,80m
- Spezialspurbahnen: ag, = 2,60 m




Anhang Nr. 1 zu den AB-EBV zu Art.: 27

Bauten an, Uber und unter der Eisenbahn

Blatt Nr.: 11

Ausgabe: 01.07.2012

6.2.2.3

6.2.2.4

6.2.2.5

6.2.3
6.2.3.1

6.2.3.2

6.3
6.3.1

6.3.2

6.3.3

Bei Bauten der Klasse B und C neben Gleisen mit erlaubter Fahrgeschwindigkeit

V < 20 km/h darf der Mindestabstand bis auf die halbe Breite des Lichtraumprofils
(Grenzlinie der festen Anlagen einschliesslich der erforderlichen Sicherheitsraume) re-
duziert werden, wenn folgende Voraussetzungen kumulativ erfullt sind:

- auf dem Streckenabschnitt verkehren keine Ziige mit Reisenden und

- anprallgefahrdete Tragwerkselemente sind fir die Anprallkrafte der entsprechenden
Bauwerksklasse und der betrieblichen Verhaltnisse bemessen.

Bei Bauten der Klasse D darf der Mindestabstand ohne Einschrankungen auf die halbe
Breite des Lichtraumprofils (Grenzlinie der festen Anlagen einschliesslich der erforder-
lichen Sicherheitsrdaume) reduziert werden.

Die Mindestabstande sind auch beim Vorhandensein erganzender Schutzmassnahmen
(wie z.B. Leitkanten, Leitwinkel, Fangschienen) zu bertcksichtigen.

Grenzabstande

Alle Tragwerkselemente, die einen Abstand a < ag aufweisen, gelten als anprallgefahr-
det und sind gegen die Einwirkung entsprechender Anprallkrafte zu bemessen.

Wandscheibe nicht anprallgefahrdet

Stltze nicht anprallgeféahrdet
Bild 4: Grenzabstand ag

Unterstltzungen sind wenn immer maoglich mit einem Abstand a > ag anzuordnen.

Anprallkrafte

Mit der Berucksichtigung der Einwirkung Anprall soll eine angemessene Robustheit der
betroffenen Tragwerkselemente erreicht werden.

Anprallkrafte sind als aussergewdhnliche Einwirkung im Sinne der SN 505 260 zu be-
rucksichtigen.

Der Ansatzpunkt und die Verteilung der Anprallkrafte sind gemass Tabelle 2 zu be-
ricksichtigen.

. . Verteil- Verteil-
Bauteil Spurweite Ansatzpunkt héhe breite
Stiitze, Normalspur 1,80 m 4. SOK <1,00m <2,00m
Wandscheibe | Meterspur 1,50 m . SOK <1,00m <2,00m

Tabelle 2: Ansatzpunkte der Anprallkrafte
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6.3.4

6.3.5

6.3.6

6.4

6.4.1

6.4.2

6.4.3
6.4.3.1

6.4.3.2

Anprallkrafte sind als horizontale Einwirkungen mit einer parallel zum Gleis wirkenden
Komponente Qg und einer rechtwinklig zum Gleis wirkenden Komponente Qq, zu be-
ricksichtigen. Die Komponenten Qg und Qq, dirfen als nicht gleichzeitig wirkend an-

genommen werden.

Die im vorliegenden Anhang spezifizierten Anprallkrafte orientieren sich an den im UIC-
Kodex 777-2 festgelegten Werten. Es handelt sich um Kraftgrossen, die bei einem An-
prallereignis von deformierbaren Reisezug- und Guterwagen erwartet werden. Fir die
Bemessung von anprallgefahrdeten Tragwerkselementen sind sie als Mindestwerte zu
betrachten. Besondere Schutzziele kénnen grossere Anprallkrafte rechtfertigen.

Aufgrund bisheriger Festlegungen und Erfahrungen ist der ungedampfte Anprall einer
Lokomotive nicht zu berucksichtigen. Die Wahrscheinlichkeit, dass Lokomotiven nach
einer Entgleisung Uber die zu beachtenden Mindestabstande gemass Ziffer 6.2.2 ab-
kommen, ist sehr gering. Zudem ist die Entgleisungswahrscheinlichkeit von Lokomoti-
ven im Vergleich zur Entgleisungswahrscheinlichkeit von Eisenbahnwagen erheblich
geringer.

Erganzende Schutzmassnahmen

Mit erganzenden Schutzmassnahmen soll das Anprallrisiko zusatzlich vermindert wer-
den. Ergénzende Schutzmassnahmen sind erforderlich, wenn sie verhaltnismassig
sind. Die Verhaltnismassigkeit darf mit einer Risikoanalyse nach UIC-Kodex 777-2 un-
tersucht werden. Fur das Aufstellen von Risikoanalysen sind die Bestimmungen der
Ziffer 12 zu beachten.

Als erganzende Schutzmassnahmen stehen fahrzeuglenkende Leiteinrichtungen oder
abweisende Schutzelemente im Vordergrund.

Fahrzeuglenkende Leiteinrichtungen

Leitkanten und Fangschienen sollen verhindern, dass entgleiste Eisenbahnfahrzeuge
erheblich vom Gleisbereich abkommen. Sie reduzieren die Anprallwahrscheinlichkeit,
indem sie entgleiste Eisenbahnfahrzeuge an Gefahrenstellen vorbeileiten.

Leitkanten werden zwischen Gleis und anprallgefahrdeten Tragwerkselementen ange-
ordnet. Sie weisen eine geschwindigkeitsabhangige Mindestlange und eine vorgege-
bene Hohe auf. Der Abstand zur Gleisachse wird durch Faktoren wie die Hohe der
Leitkante, die Grenzlinie der festen Anlagen, die betrieblichen Erfordernisse und den
Rahmenbedingungen fir den Gleisunterhalt bestimmt.

Distanz > L

Bild 5: Leitkante
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6.4.3.3

6.4.4
6.4.4.1

6.4.4.2

6.4.4.3

Fangschienen werden parallel zu den Fahrschienen angeordnet. Die Anforderungen an
Fangschienen richten sich nach den Ausfihrungsbestimmungen zur Eisenbahnverord-
nung zu Art. 26, Ziffer 2.

Abweisende Schutzelemente

Leitwinkel und Anprallbldcke sollen einen direkten Anprall von entgleisten Eisenbahn-
fahrzeugen an Tragwerke verhindern und damit deren Versagenswahrscheinlichkeit
reduzieren.

Leitwinkel werden zwischen Gleis und anprallgefahrdeten Tragwerkselementen ange-
ordnet. Im Vergleich zu Leitkanten weisen sie eine deutlich kiirzere Lange auf. Bezlg-
lich Regelhdhe und Abstand zur Gleisachse unterscheiden sich Leitwinkel nicht von
Leitkanten.

Bild 6: Leitwinkel

Anprallblécke sollen unmittelbar dahinterliegende Tragwerkselemente vor direktem
Anprall schitzen, indem sie den ersten Stoss anprallender Fahrzeuge abfangen. Sie
sind zum Schutz von Tragwerkselementen geeignet, die nicht fir die vorgegebenen
Anprallkrafte Qq« ausgelegt werden kdnnen und/oder in einem kritischen Bereich hinter
Gleisabschlussen liegen.

Anprallblock
e 1o i S N ]

Stutze — Gleisabschluss

Bild 7: Anprallblécke
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7 Schutzmassnahmen bei Bauten der Bauwerksklasse A

Die erforderlichen Schutzmassnahmen sind unter Bericksichtigung der Streckenart, der
Betriebssituation sowie dem Abstand a zwischen dem anprallgefahrdeten Tragwerkele-
ment und dem nachstgelegenen Gleis nach folgendem Ablauf zu bestimmen:

Bauwerk an oder Uber der Eisen-
bahn ist der BWK A zugeteilt

!

Bestimmung der strecken-
spezifischen Eigenschaften
der Eisenbahn (Geschwindig-
keiten, Gleise, Weichen, dc)

v

Grosstmdglichen Abstand
zwischen Tragwerk und
Gleis (amin siehe Ziffer 6.2.2)
bestimmen

v

Betriebssituation festlegen
A-l, AL, A-NLL A-IV
(Ziffer 7.1)

A

Streckenabsch.
ohne Weiche ?
(Ziffer 5.2)

Massnahmen
gemass Ziffer
7.3 umsetzbar ?

Massnahmen
gemass Ziffer
7.2 umsetzbar ?

Massnahmen Massnahmen
umsetzen umsetzen

ja Anpassung
Abstand a
moglich?

Anpassung der streckenspezifischen
Eigenschaften der Bahn (Geschwin-
digkeit, Weichen)

Diagramm 2: Bestimmung der Schutzmassnahmen bei BWK A
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7.1

7.2

7.2.1
7.2.11

7.21.2

7.21.3

7.2.2
7.2.21

Mit den Betriebssituationen werden die eisenbahnbetrieblichen Verhaltnisse auf den
angrenzenden Gleisanlagen bericksichtigt:

Betriebs- betrieblich erlaubte Fahrgeschwindigkeit
situation Veg 7 Ve 1

A-l > 120 km/h >80 km/h

A-ll 60 < Vgrz 120 km/h 40 <Vgz £ 80 km/h

A-1lI <60 km/h <40 km/h

A-IV ausschliesslich Dienst- und Rangierfahrten mit V< 20 km/h

" Massgebend ist die Geschwindigkeit, die zur hdher eingestufte Betriebssituation

flhrt. Die Betriebssituation A-l ist die "héchste" Betriebssituation.

Tabelle 3:  Betriebssituationen bei Bauwerksklasse A fiir Normal- Meter und
Spezialspurbahnen

Schutzmassnahmen bei BWK A an Streckenabschnitten ohne Weiche

Betriebssituation A-l

Die Anprallkrafte an Unterstitzungen und sind im Einzelfall und im Einvernehmen mit
der Aufsichtsbehoérde festzulegen.

Unterstltzungen sind grundsatzlich als durchgehende Wandscheiben mit Mindestab-
messungen gemass Ziffer 10.1.1 auszubilden.

Bei Briucken sind Stltzen zulassig, wenn sie einen Abstand a von mindestens 4,50 m
zur Gleisachse aufweisen und durch Leitwinkel geschitzt werden.
Betriebssituation A-lI

Bei Bauten neben Normalspurbahnen sind folgende Grenzabstédnde und Anprallkrafte
zu bertcksichtigen

Abstand a [m] Grenz[fntfta”d Qu [MN] Qq, [MN]
300<as<as | ac =500 6,0 2.0
500<asas | acs=7,00 40 15
700<as<ass | acs=9,00 2,0 10

Tabelle 4: BWK A / Streckenabschnitt ohne Weiche / Grenzabstande und
Anprallkrafte Normalspur
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7.2.2.2

7.2.2.3

7224

7.2.3
7.2.3.1

7.2.3.2

7.2.3.3

7.2.4
7.2.4.1

7.24.2

7.3

7.3.1
7.3.11

7.3.1.2

7.3.1.3

Bei Bauten neben Meter- und Spezialspurbahnen sind folgende Grenzabstande und
Anprallkrafte zu berlcksichtigen

Grenzabstand LM 4 LM 5
Abstand a [m]
[m] Qu[MN] | Qu[MN] | Qu[MN] | Qg [MN]
2,80 < a < agy agy = 4,50 2,0 0,8 4.0 1,5
450 <a<ag age = 6,00 1,3 0,5 2,5 1,0
6,00 <a<ags agz = 8,00 0,8 0,3 1,5 0,6

Tabelle 5:  BWK A / Streckenabschnitt ohne Weiche / Grenzabstiande und

Anprallkrafte Meter- und Spezialspur

Unterstltzungen in einem Abstand a < agq sind grundsatzlich als Wandscheiben mit
Mindestabmessungen gemass Ziffer 10.1.1 auszubilden.

Stltzen mit einem Abstand a < ag¢ sind zulassig, wenn diese einen Abstand a von
mindestens 4,00 m zur Gleisachse aufweisen und durch Leitwinkel bzw. im Bahnhofbe-
reich mit durchgehenden Perrons vor direktem Anprall geschitzt werden.

Betriebssituation A-lll

Die Anprallkrafte gemass Tabelle 4 bzw. Tabelle 5 dirfen um 30% abgemindert wer-
den.

Bei Unterstiitzungen in einem Abstand a > ag, mussen keine Anprallkrafte bericksich-
tigt werden.

Stitzen mit einem Abstand a < ag, sind zulassig, wenn diese einen Abstand a von
mindestens 4,00 m zur Gleisachse aufweisen und durch Leitwinkel oder Leitkanten
bzw. im Bahnhofbereich mit durchgehenden Perrons vor direktem Anprall geschitzt
werden.

Betriebssituation A-IV

Die Anprallkrafte gemass Tabelle 4 bzw. Tabelle 5 dirfen um 50% abgemindert wer-
den.

Bei Unterstiitzungen mit einem Abstand a > ag; mussen keine Anprallkrafte bertck-
sichtigt werden.

Schutzmassnahmen bei BWK A an Streckenabschnitten mit Weiche

Betriebssituation A-l

Die Anprallkrafte an Unterstitzungen und die Anforderungen an Leitkanten sind im
Einzelfall und im Einvernehmen mit der Aufsichtsbehoérde festzulegen.

Unterstltzungen sind grundséatzlich als durchgehende Wandscheiben mit Mindestab-
messungen gemass Ziffer 10.1.1 auszubilden und mit Leitkanten vor direktem Anprall
zu schatzen.

Bei Briicken sind Stltzen zulassig, wenn diese einen Abstand a von mindestens
4,00 m zur Gleisachse aufweisen und durch eine Leitkante (ab Weichenanfang bis zur
Stltze) geschitzt werden.
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7.3.2
7.3.2.1

7.3.2.2

7.3.2.3

7.3.2.4

7.3.2.5

7.3.3
7.3.3.1

7.3.3.2

7.3.3.3

Betriebssituation A-ll

Bei Bauten neben Normalspurbahnen sind folgende Grenzabstande und Anprallkrafte

zu berucksichtigen:

Abstand a [m] Grenz[f‘ntfta”d Qqx [MN] Quy [MN]
300<a<ag | ac=5,00 6,0 3,0
500<a<ag | acs=8,00 4,0 2,0
800<a<ags | acs=11,00 2,0 1,5

Tabelle 6: BWK A/ Streckenabschnitt mit Weiche / Grenzabstande und Anprallkrafte

Normalspur

Bei Bauten neben Meter- und Spezialspurbahnen sind folgende Grenzabstande und
Anprallkrafte zu berlcksichtigen:

Grenzabstand LM 4 LM 5
Abstand a [m]
[m] Qux[MN] | Qg [MN] | Qu[MN] | Qqy[MN]
3,00 <a<ag ag1 = 4,50 2,0 0,8 4.0 1,5
450<a<ag ag2 = 7,00 1,3 0,5 2,5 1,0
7,00 <ac<ags ags = 9,00 0,8 0,3 1,5 0,6

Tabelle 7:  BWK A/ Streckenabschnitt ohne Weichen / Grenzabstande und Anprall-

krafte Meter- und Spezialspur

Unterstitzungen mit einem Abstand a < ag sind grundsatzlich als Wandscheiben mit
Mindestabmessungen gemass Ziffer 10.1.1 auszubilden.

Stltzen mit einem Abstand a < ag; sind zulassig, wenn diese einen Abstand von min-
destens 4,00 m zur Gleisachse aufweisen und durch Leitkanten bzw. im Bahnhofbe-
reich mit durchgehenden Perrons vor direktem Anprall geschitzt werden.

Unterstlitzungen mit einem Abstand ag1< a < ag durfen als Stiitzen ausgebildet wer-
den, wenn diese mit Leitwinkel bzw. im Bahnhofbereich mit durchgehenden Perrons
vor direktem Anprall geschutzt werden.

Betriebssituation A-lll

Die Anprallkrafte gemass Tabelle 6 bzw. Tabelle 7 dirfen um 30% abgemindert wer-
den.

Auf Unterstiitzungen neben Gleisen von Meter- und Spezialspurbahnen, die einen Ab-
stand a > ag, aufweisen, mussen keine Anprallkrafte berticksichtigt werden.

Unterstitzungen mit einem Abstand a < ag; durfen als Stutzen ausgebildet werden,
wenn diese durch Leitwinkel bzw. im Bahnhofbereich mit durchgehenden Perrons vor
direktem Anprall geschitzt werden.
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7.3.4
7.3.4.1

7.3.4.2

7.4
7.4.1

7.4.2

Betriebssituation A-IV

Die Anprallkrafte gemass Tabelle 6 bzw. Tabelle 7 dirfen um 40% abgemindert wer-
den.

Bei Unterstiitzungen mit einem Abstand a > ag, mussen keine Anprallkrafte berick-
sichtigt werden.

Reduktion der Anprallkrafte bei Leitkanten, Leitwinkeln und Perrons

Die Anprallkrafte auf Unterstitzungen durfen fur alle Betriebssituationen mit dem Re-
duktionsbeiwert . gemass Tabelle 8 multipliziert werden, wenn Unterstlitzungen durch
Leitkanten, Leitwinkel bzw. im Bahnhofbereich mit entsprechend ausgebildeten Per-
rons geschutzt werden.

Abstand a [m] n

a<agg 0,7
agi<a<ag 0,5
agy <a<ags 0,4

Tabelle 8: Reduktionsbeiwerte nL

Bei Unterstlitzungen auf Perrons durfen die Anprallkrafte nur dann mit dem Redukti-
onsbeiwert 1. bestimmt werden, wenn die Unterstitzung einem Abstand dy = 3L,y vom
Perronende aufweist oder das Perronende als Leitwinkel ausgebildet wird L,y siehe
Ziffer 10.3.1.2.

'; Leitwinkel “: Perronkante
I‘ Vl‘

\ 4

Bild 8: Schutz von Perronenden
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Schutzmassnahmen bei Bauten der Bauwerksklasse B

Bei Bauten der Bauwerksklasse B sind die Schutzmassnahmen unter Bericksichtigung
der Streckenart, des Abstandes und der betrieblich erlaubten Fahrgeschwindigkeit nach

folgendem Vorgehen zu bestim

men:

Ba

bahn ist der BWK B zugeteilt

uwerk an oder Uber der Eisen-

v

Bestimmung der strecken-
spezifischen Eigenschaften

der Eisenbahn (Geschwindig-
keiten, Gleise, Weichen)

v

Abstand a (Gleis -Tragwerk)
unter Beachtung von amin
gem. Ziffer 6.2.2 wahlen

ja

a < agra
(vgl. Ziffer 8.2)

Anforderungen
Tabelle 9 bzw.
11 erfullbar?

Streckenab-
schnitt ohne
Weiche (Ziff.5.2)

nein

a < agra
(vgl. Ziffer 8.2)

Anforderungen
Tabelle 10 oder
12 erfillbar?

rucksichtigen

Anprallkrafte gem.
Tabelle 9 bzw.11 be-

Anprallkrafte gem.
Tabelle 10 bzw.12 be-
riicksichtigen

Erhdéhung
Abstand a
moglich?

ja

Anpassung der streckenspezi
schen Eigenschaften der Bah
(Geschwindigkeit, Weichen)

fi-
n

Notwendigkeit erganzender
Schutzmassnahmen mit QRA
prifen und ggf. Massnahmen
umsetzen

Diagramm 3: Bestimmung der Schutzmassnahmen bei BWK B
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8.1 Abstande und Anprallkrafte

Unterstltzungen, die innerhalb des Grenzabstandes ag liegen, sind fir die Anprallkraf-
te Qqx und Qqy gemass Tabelle 9 bis Tabelle 12 zu bemessen.

8.1.2 Bei Unterstiitzungen mit einem Abstand ag = a = ar dirfen die Anprallkrafte mit dem
Reduktionsbeiwert 1, eq auf den Wert Qq; req = Nared Qo @abgemindert werden.

8.1.3 Werden Unterstitzungen durch Leitkanten, Leitwinkel oder durch entsprechend aus-
gebildete Perronkanten (vgl. Ziffer 7.4.2) geschutzt, durfen die Anprallkrafte auf Unter-
stitzungen mit dem Reduktionsbeiwert . gemass Tabelle 8 abgemindert werden.

8.1.4 Abstande und Anprallkrafte an Normalspurbahnstrecken

8.1.4.1 Abstande und Anprallkrafte an Streckenabschnitten ohne Weiche

V Grenzabstand | Anprallkraft | Anprallkraft Grenzab- | Reduktions-
Q Q stand fiir beiwert
ac dx dy .
Reduktion
[km/h] [m] [MN] [MN] ar [m] Majred

20 - 40 4,00 2,0 0,8 - -

41-60 4,00 3,0 1,1 - -
61-120 5,00 4.0 1,5 - -
121 -160 7,00 5,5 2,0 6,00 0,8
161 - 200 9,00 6,5 2,5 7,00 0,6
201 - 250 11,00 7,5 3,0 9,00 0,5

Tabelle 9: Anprallkrafte Normalspurbahnstrecken ohne Weiche
8.1.4.2 Abstande und Anprallkrafte an Streckenabschnitten mit Weiche
v Grenzabstand | Anprallkraft | Anprallkraft | Grenzab- | Reduktions-
Q Q stand fiir beiwert
ac dx dy .
[km/h] [m] Reduktion
[MN] IMN] ar [M] Nayred

20-40 4,00 20 0,8 - -

41 -60 5,00 3,0 1,1 - -
61-120 7,00 4,0 1,5 6,00 0,8
121 - 160 9,00 55 2,0 7,00 0,7
161 — 200 11,00 6,5 2,5 9,00 0,6
201 - 250 13,00 7,5 3,0 11,00 0,5

Tabelle 10: Anprallkrafte Normalspurbahnstrecken mit Weiche
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8.1.5
8.1.5.1

8.1.5.2

8.2

8.2.1

8.2.2

Abstande und Anprallkrafte an Meter- und Spezialspurbahnstrecken

Abstande und Anprallkrafte Streckenabschnitten ohne Weiche

V Grenzab- Anprall- Anprall- Grenzab- Redukti- Redukti-
stand ag kraft Qgy kraft Qqy stand ar onsbeiwert | onsbeiwert
[km/h] [m] [MN] [MN] [m] Nared Niva
10-20 3,00 1,0 0,4 - - 0,5
21-40 3,50 1,5 0,6 - - 0,5
41-60 4,00 2,0 0,8 - - 0,5
61- 80 4,50 25 1,0 - - 0,5
>80 5,00 3,0 1,2 4,00 0,8 0,5

Tabellenwerte Qgx und Qg fiir lokbespannte Ziige (LM 5). Die Anprallkrafte fir Stadt- und
Agglomerationsverkehr (LM 4) sind mit dem Umrechnungsfaktor 1y aus jenen fir LM 5 zu
bestimmen.

Tabelle 11: Anprallkrafte Meter- und Spezialspurbahnstrecke ohne Weiche

Abstande und Anprallkrafte Streckenabschnitten mit Weiche

\Y, Grenzab- Anprall- Anprall- Grenzab- Redukti- Redukti-
stand ag kraft Qgy kraft Qqy stand ar onsbeiwert | onsbeiwert
[km/h] [m] [MN] [MN] [m] Na,red Niva
10-20 3,50 1,0 0,4 -- -- 0,5
21-40 4,00 1,5 0,6 -- -- 0,5
41-60 5,00 2,0 0,8 4,00 0,8 0,5
61- 80 6,00 2,5 1,0 5,00 0,7 0,5
>80 7,00 3,0 1,2 6,00 0,7 0,5
Tabellenwerte Qgx und Qg flr lokbespannte Zige (LM 5). Die Anprallkrafte fur Stadt- und Ag-
glomerationsverkehr (LM 4) sind mit dem Umrechnungsfaktor nu4 aus jenen fir LM 5 zu
bestimmen.

Tabelle 12: Anprallkrafte Meter- und Spezialspurbahnstrecke mit Weiche

Erganzende Schutzmassnahmen bei Bauten der BWK B

Bei Bauten der Bauwerksklasse B ist in Situationen mit erhdhtem Anprallrisiko abzukla-
ren, ob zusatzlich zu den Schutzmassnahmen gemass Ziffer 8.1 erganzende Schutz-
massnahmen zur Reduktion des Anprallrisikos zu ergreifen sind. Diese Abklarung hat
mit einer objektspezifischen Risikoanalyse nach UIC-Kodex 777-2 zu erfolgen.

Ein erhdhtes Anprallrisiko besteht, wenn der Abstand a zwischen Gleisachse und an-
prallgefahrdeten Unterstiitzungen die in Ziffer 8.2.3 bzw. Ziffer 8.2.4 bezeichneten Ab-

stande agra unterschreitet.
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8.2.3

8.2.3.1

8.2.3.2

S1: a > agra~> QRA nicht erforderlich

So: a < agra™> QRA erforderlich

Bild 9: Abstand agra
Normalspurbahnstrecke

Streckenabschnitt ohne Weiche

\% aqra[mM]
[km/h] Widerlager Stutzen / Wand-
scheiben
<160 3,00 3,00
161 - 200 4,00 4,00
201 - 250 4,00 7,00

Tabelle 13: Notwendigkeit objektspezifische Risikoanalyse fir Normal-
spurbahn an Streckenabschnitt ohne Weiche

Streckenabschnitt mit \Weiche

\% aqra[mM]
[km/h] Widerlager Stutzen / Wand-
scheiben
80-120 3,00 4,00
120 - 160 4,00 5,00
161 - 200 5,00 7,00
201 - 250 9,00 11,00

Tabelle 14: Notwendigkeit objektspezifische Risikoanalyse flir Normal-
spurbahn an Streckenabschnitt mit Weiche




Anhang Nr. 1 zu den AB-EBV zu Art.: 27

Bauten an, Uber und unter der Eisenbahn

Blatt Nr.: 23

Ausgabe: 01.07.2012

8.2.4

8.2.4.1

8.2.4.2

8.2.4.3

9.2

9.3

Meter- und Spezialspurbahnstrecke

Die Notwendigkeit ergédnzender Schutzmassnahmen ist bei Meter- und Spezialspur-
bahnen nur dann zu untersuchen, wenn das Verkehrsaufkommen auf dem massge-
benden Gleis mehr als 100 Ziige/Tag betragt.

Streckenabschnitt ohne Weiche

\Y% agra [M]
[km/h] Widerlager Stltzen / Wand-
scheiben
>80 3,00 3,00

Tabelle 15: Notwendigkeit objektspezifische Risikoanalyse fir Meter-
und Spezialspurbahn an Streckenabschnitt ohne Weiche

Streckenabschnitt mit \Weiche

\% aqra [M]
[km/h] Widerlager Stutzen / Wand-
scheiben
40 - 60 2,80 3,50
61-80 2,80 4,00
>80 2,80 4,50

Tabelle 16: Notwendigkeit objektspezifische Risikoanalyse fir Meter-
und Spezialspurbahn an Streckenabschnitt mit Weiche

Schutzmassnahmen bei Bauten der Bauwerksklasse C

Zwischen den Tragwerkselementen und der nachstgelegenen Gleisachse sind die
Mindestabstande gemass Ziffer 6.2.2 einzuhalten.

Fir Tragwerkselemente von Fabrikationsgebauden neben Streckenabschnitten mit
Weichen sind die Mindestabstande gemass Ziffer 6.2.2 um 1,00 m zu erhéhen, wenn
folgende Voraussetzungen kumulativ erfullt sind:

- erlaubte Geschwindigkeit: V=60 km/h

- Verkehrsaufkommen: > 60 Zuge/Tag
Fir Tragwerkselemente von Fabrikationsgebauden neben Streckenabschnitten mit

Weichen ist eine Aufklassierung des Bauwerks in die Klasse B zu prifen, wenn folgen-
de Voraussetzungen kumulativ erfillt sind:

- erlaubte Geschwindigkeit: V =100 km/h
- Verkehrsaufkommen: > 120 Zluge/Tag

Erfolgt keine Aufklassierung, sind die Mindestabstande gemass Ziffer 6.2.2 angemes-
sen, jedoch um mindestens 1,00 m, zu erhdhen.
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9.4

10
10.1
10.1.1

10.1.2
10.1.21

Fir Fabrikationsgebaude mit Tragwerkselementen neben Streckenabschnitten mit
Weichen ist eine Aufklassierung des Bauwerks in die Klasse B zwingend, wenn folgen-

de Voraussetzungen kumulativ erfullt sind:

erlaubte Geschwindigkeit: V=100 km/h

Verkehrsaufkommen: = 120 Zige/Tag
Personendichte im haufig mehr als 10 Personen in unmittelbar
Gebaude: neben der Bahn liegenden Raumen

Bauliche und konstruktive Anforderungen

Anprallgefahrde Tragwerkselemente

Wandscheiben

Mindestabmessungen

Bauwerksklasse A Bauwerksklasse B

min. Wanddicke B,

0,80 m (0,60 m)’ 0,60 m (0,40 m)’

geom. Wanddicke Bge,

Bgeo 2 L/4 Bgeo >L/4

min. Wandlange Lyn

Lmin 2 H/2 Lmin 2 H/2

1)

B:

Klammerwerte gelten fir Bauteile neben Meter- und Spezialspurbahnen

Dicke der Wandscheibe, rechtwinklig zur Gleisachse gemessen

L: Lange der Wandscheibe, parallel zur Gleisachse gemessen
H:

Hohe der Wandscheibe (zwischen OK Fundament und UK zu tragendem Bauteil)

Tabelle 17: Mindestabmessungen fur Wandscheiben

Stitzen

An Eisenbahnstrecken mit Normalspurbahnverkehr und V > 80 km/h dirfen Stitzen in

Stahlbeton folgende Querschnittsabmessungen nicht unterschreiten:

Querschnittsform

Mindestabmessung

rund

3=2120m

quadratisch (s x s)

Seitenlange = 1,20 m

rechteckig (a x b)

a=20,80m/b=25a

Tabelle 18: Mindestabmessungen fur Stutzen in Stahlbeton

Fir Stutzen aus anderen Materialien sind die Mindestabmessungen nach den Erfor-

dernissen der zu berticksichtigenden Bemessungssituationen festzulegen.
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10.2
10.2.1

10.2.1.1

10.2.1.2

10.2.1.3

10.2.1.4

Fahrzeuglenkende Leiteinrichtungen
Leitkante
Leitkanten sind in der Regel als erdhinterfullte Stltzkonstruktionen in Stahlbeton aus-

zubilden. Sie durfen keine starren oder formschlissigen Verbindungen zu anprallge-
fahrdeten Tragwerkselementen aufweisen.

arw au

How

.

Damit Leitkanten ihre Funktion erfillen kénnen, sind folgende Bauhéhen und Abstande
zwischen Leitkante und Gleisachse einzuhalten:

Bild 10: Anordnung von Leitkanten

Bauhohe (. ayw [m]
Bahnart SOK '
Huw [M] min. max. Regelfall
Normalspur (im Perronbereich) 0,55 gemass 2,50 2,20
. : Anforde-
Normalspur (im Streckenbereich) 0,76 rungen aus 2,50 2,20
. Lichtraum-
Meter- und Spezialspur 0,35 profil 2,30 2,00

Tabelle 19: Abstande zwischen Gleisachse und Leitkanten

Zwischen der Unterstlitzung und der gleisseitigen Begrenzung der Leitkante sind fol-
gende Abstande einzuhalten:

- an Normalspurbahnstrecken:
- an Meter- und Spezialspurbahnstrecken:

ay21,30m
ay=21,00m

Die Lange von Leitkanten ergibt sich aus der Lage der zu schitzenden Unterstitzung
und der kritischen Distanz resp. der Lage der massgebenden Weiche (vgl. Bild 5).
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10.2.1.5

10.2.1.6

10.2.1.7

10.2.1.8

10.2.2
10.2.2.1

10.3

10.3.1
10.3.1.1

10.3.1.2

10.3.1.3

10.3.1.4

Leitkanten sind fur die aussergewohnliche Einwirkung Qq, gemass Tabelle 20 zu be-
messen.

Bahnart Bauhohe [m] Qqy [MN]
Normalspurbahn 0,55-0,76 0,8
Meter- und Spezialspurbahn 0,35 0,5

Tabelle 20: Anprallkrafte auf Leitkanten

Die Anprallkraft ist 0,10 m unter OK Leitkante anzusetzen und darf auf eine Lange von
3,00 m verteilt werden. Die mittragende Wirkung angrenzender Leitkantenabschnitte
darf angemessen berlcksichtigt werden, wenn eine Lastausbreitung in Langsrichtung
gewahrleistet ist.

Im Perronbereich darf auf den Nachweis der Tragsicherheit gemass Ziffer verzichtet
werden, wenn die Breite des Perrons mindestens 3,00 m (Normalspur) bzw. 2,00 m
(Meter- und Spezialspur) betragt und die Perronrandwinkel auf die gesamte Héhe und
Lange mit gut verdichtetem Kiessand hinterfullt sind.

Leitkanten sind mit Auftrittstufen auszuriisten, wenn der Dienstweg auf der Leitkante
verlauft oder die Leitkante zwischen Gleis und Dienstweg liegt.

Fangschienen

Fir Anordnung und Ausbildung von Fangschienen sind die Ausfiihrungsbestimmungen
zu AB 26.2 zu beachten.

Abweisende Schutzelemente

Leitwinkel

Leitwinkel sind in der Regel als fugenlose Stahlbetonkonstruktionen auszubilden und
durfen keine starre oder formschlissige Verbindung zu anprallgefahrdeten Tragwerks-
elementen aufweisen.

Geometrische Anforderungen an Leitwinkel:

Abmes- Normalspur Meterspur

sungen Perronbereich Ubrige Perronbereich Ubrige
Lange L w 20,00 m 15,00 m 15,00 m 10,00 m
Hoéhe Hyw 0,55 m 0,76 m 0,35 m 0,55 m

Fur Spezialspurbahnen sind die geometrischen Anforderungen an Leitwinkel im Einzelfall im
Einvernehmen mit der Aufsichtsbehdérde festzulegen.

Tabelle 21: Geometrische Anforderungen an Leitwinkel

Die Abstande zwischen Leitwinkel und Gleisachse sowie zwischen Leitwinkel und Un-
terstlitzung richten sich nach den Bestimmungen fur Leitkanten.

Leitwinkel sind flr Anprallkrafte gemass Tabelle 22 zu bemessen. Ansatzpunkt, Ver-
teilbreite und die mittragende Wirkung durfen gemass Ziffer 10.2.1.6 berucksichtigt
werden.
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10.3.1.5

10.3.2
10.3.2.1

10.3.2.2

10.3.2.3

10.3.2.4

11
11.1

11.1.1

11.1.2

11.1.3

Spurweite Bauhohe ab Qux Qqy

SOK [m] [MN] [MN]
Normalspur 0,76 2,5 1,0
Meter- und Spezialspur 0,50 1,5 0,5

Tabelle 22: Anprallkrafte auf Leitwinkel
Leitwinkel sind mit Auftrittstufen auszuristen.

Anprallblécke

Anprallblécke kénnen eine zweckmassige Schutzvorrichtung darstellen, wenn die Rea-
lisierung anderer Schutzmassnahmen nicht méglich ist.

Anprallblécke sind baulich so auszubilden, dass keine formschlissigen Verbindungen
zu anprallgefahrdeten Tragwerkselementen bestehen. Der lichte Raum zwischen An-
prallblock und anprallgefahrdeten Tragwerkselementen hat mindestens 1,00 m zu
betragen und darf 2,00 m nicht Gberschreiten.

Die Geometrie (Breite, Grundrissform) von Anprallblécken ist auf das Schutzziel abzu-
stimmen. Die Mindesthdéhe ab SOK betragt 2,00 m.

Anprallblécke neben Gleisen sind fur die Einwirkung der Anprallkréfte Qg und Qq, der
entsprechenden Bauwerksklasse und Streckenart zu bemessen.

Anprallgefahrdete Tragwerkselemente hinter Gleisenden
Anforderungen bei Bauten der Bauwerksklasse A

In Bezug auf das Uberfahren des Haltepunktes ist der Schutz von anprallgefahrdeten
Tragwerkselementen hinter Gleisenden grundsatzlich mit einer automatischen Uber-
wachung des Bremsweges sicherzustellen.

Kann das Uberfahren des Haltepunktes bei Zug- und Rangierfahrten nicht mit einer Si-
cherungsanlage verhindert werden, ist das Gleisende mit einem leistungsfahigen
Gleisabschluss (Bremsprellbock) und einer Gleisabschlusswand auszuristen.

Auf eine Gleisabschlusswand darf verzichtet werden, wenn die Bedingung a, = ay min
gemass Tabelle 23 erfillt ist.

Unterstiitzung

| Verschiebeweg

A 4

Bremsprellbock Gleisab-

schlusswand

aAx

Bild 11: Ausbildung von Gleisenden bei BWK A
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11.1.4

11.1.5
11.1.6

11.2
11.2.1

11.2.2

12
12.1

12.2

12.3

Die Gleisabschlusswand ist fur folgende Anprallkraft Q4 zu bemessen:

Spurweite Ay min [M] Reisezlge Guterzige
Qux [MN] Qax [MN]
Normalspur 20,00 5,0 10,0
in Ab he mit d
Meter- und Spezialspur 15,00 3,5 '”Aufzﬁﬁgb;@rdeer

Tabelle 23: Anprallkraft auf Gleisabschlusswand
Das Arbeitsvermogen von Bremsprellbécken muss mindestens 4,0 kJ betragen.

In Bezug auf Entgleisungen vor dem Haltepunkt sind die Bestimmungen der Ziffern 7.2
bzw. 7.3 zu erflllen.

Anforderungen bei Bauten der Bauwerksklassen B und C

In Bezug auf das Uberfahren des Haltepunktes sind Gleisenden mit entsprechend leis-
tungsfahigen Gleisabschlissen auszuristen. Das Arbeitsvermdgen der Gleisabschlis-
se und der erforderliche Verschiebeweg sind auf das erlaubte Zugsgewicht und eine
entsprechend den betrieblichen Verhaltnissen festzulegende Restgeschwindigkeit ab-
zustimmen.

Bei Bauten der BWK B sind Unterstiitzungen mit einem Abstand a, < axmin (vgl. Tabelle
23) fur die Anprallkrafte gemass Tabelle 23 zu bemessen oder mittels entsprechend
bemessener Anprallblécke zu schiitzen.

Erganzende Bestimmungen zu Risikoanalysen nach UIC-Kodex 777-2

Fir Risikoanalysen nach UIC-Kodex 777-2 3 sind die Entgleisungshaufigkeit und das
Schadenausmass flr Schweizer Verhaltnisse dem Schlussbericht "Beurteilung von
Anprallrisiken, Vertiefte Untersuchung von Ereignishaufigkeit und Schadenausmass”
des BAV zu entnehmen.

Die Grenzkosten zur Verhinderung eines Todesopfers sind durch den Infrastruktur-
betreiber festzulegen. Der Mindestbetrag von 10 Mio. Fr darf nicht unterschritten wer-
den.

Die zu bericksichtigende Verkehrsmenge ist auf einen Prognosehorizont von mindes-
tens 10 Jahren auszulegen.
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Hohe von taktil-visuellen Sicherheitslinien

Der Zielwert fur die Hohe der taktil-visuellen Sicherheitslinien ist
bei Neuanbringung 4 mm. Eine Abweichung von +/- 1 mm von diesem

Zielwert ist zulassig. Die taktil-visuellen

10.1
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durfen keine Stolper- oder Rutschgefahr darstellen. Wenn die Linien auf

1

Bereichs von bestehenden Anlagen®

Bereichs von bestehenden Anlagen®

Richtlinie des BAV vom 2. Juli 2006 "Ubergangsbestimmungen fiir die Ausgestaltung des sicheren

Richtlinie des BAV vom 2. Juli 2006 "Ubergangsbestimmungen fir die Ausgestaltung des sicheren
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Lange von mehr als 50 cm weniger als 2 mm hoch sind (bedingt durch Abnltzung bzw. Wit-
terung) bzw. wenn insgesamt mehr als 15% der Linien eine geringere Hohe als 2 mm
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, so muUssen die Linien mindestens an diesen Stellen erneuert werden.

Optische Kontrastwerte von taktil-visuellen Sicherheitslinien

Der Kontrastwert zum Untergrund muss bei Neuanbringung der Linien mindestens
0,6 betragen. Bedingt durch Abnitzung bzw. Witterung darf der Kontrastwert zum Un-
tergrund minimal 0,4 betragen. Bei gutem Zustand der taktil-visuellen Linien kénnen
die taktil-visuellen Linien mit weisser Farbe nachgespritzt werden; hierbei muss der
Kontrastwert mindestens wieder 0,6 betragen. Die Zwischenraume fir den Wasserab-
lauf und diejenigen zwischen den Linien in Langsrichtung kénnen Uberspritzt werden.

Entwasserung

Auf nicht gedeckten Perronanlagen ist eine geeignete Entwasserung der Sicherheitslinien
vorzusehen. Dabei dirfen die Linien max. 33 mm unterbrochen werden
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Punkt 10.1).



Abschlussmarkierungen an den Perronenden

Auf Mittelperrons:

Die beiden Sicherheitslinien am Perronende sind miteinander zu verbinden, so dass der si-
chere Bereich auf allen Seiten von der Sicherheitslinie eingefasst wird (vgl. entsprechende
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Quer- bzw. Abschlusslinie

Die Quer- bzw. Abschlusslinie soll, wo moglich und sinnvoll, mindestens
120 cm Abstand zum Perronende haben (vgl. Punkt 10.3).
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, wenn keine direkte Parallelverbindung durch eine feste Treppe bzw. Rampe besteht.

Stirnseiten von Stirnperrons

Stirnseiten von Stirnperrons (d.h. bei Kopfgleisen) sind beim Ubergang zwischen der Halle
und dem Perron mit einem Aufmerksamkeitsfeld «Betreten / Verlassen Perronbereich» Gber
die ganze Breite des Perrons zu versehen
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Gleislibergangsmarkierungen
Auf Bahnhofen ohne schienenfreie Zugange sind taktil-visuelle
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BUNDESAMT FUR VERKEHR

Anhéange zu den Ausflihrungsbestimmungen zur Eisenbahnverordnung (AB-EBV)

Anhang Nr. 3

Konkretisierung von Verweisen in den AB-EBV’

Anhang zu AB 2.1, Ziffer 1 - {Gelsscht: 2




In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefiihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

SN 640 202

SN 640 202 "Geometrisches Normalprofil", Oktober 1992

AB 23.1, Ziffer 2.1, Bild

SN 671 520

SN 671 520 "Schiene-Strasse Parallelflihrung und Annaherung; Ab-
stand und Schutzmassnahmen", Juni 2002

AB 23.1, Ziffer 2.1, Bild,;
AB 27.4, Ziffer 1

SBB-Reglement R 211.1 "Unterbau und
Schotter, Vorschriften fir Neubau und
Erneuerung"

R RTE 21110 "Unterbau und Schotter - Normalspur (und Meter-
spur)", Ausgabe 30. November 2005

AB 25, Ziffer 1.2

SN 670 317

SN 670 317b "Boden; Plattendruckversuch Ey und Mg, Januar 1998

AB 25, Ziffer 2.2

SBB-Reglement R 222.11 "Verwendung
des Oberbaumaterials bei Erneuerung
und Neubauten von Gleis- und Weichen-
anlagen"

SBB-R 222.11 "Verwendung des Oberbaumaterials bei Erneuerung
und Neubauten von Gleis- und Weichenanlagen", Ausgabe 1. Okto-
ber 1993

AB 25, Ziffer 2.2

SN 640 330 SN 640 330a "Deflektionen; Allgemeines", November 2002 AB 25, Ziffer 2.2
SN 640 585 g(l)\log40 585b "Verdichtung und Tragfahigkeit; Anfoderungen”, Juni AB 25, Ziffer 2.2
SN 640 586 g(')\logm 311 "Verdichtung und Tragfahigkeit; Kontrolimethoden", Juli AB 25, Ziffer 2.2
SN 670 140 SN 670 140b "Frost", Juni 2001 AB 25, Ziffern 2.3.1 und 2.3.2
SN 670 125 SN 670 125a "Filtermaterialien; Qualitatsvorschriften", Juli 1983 AB 25, Ziffer 2.5
SN 640 521 SN 640 521¢:2003 " Ebenheit; Qualitdtsanforderungen”, Oktober AB 25, Ziffer 2.6

2002
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In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefiihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

SN 588 469 SN 588 469 "Erhaltung von Bauwerken", Ausgabe 1997 AB 26.1, Ziffer 1.1.3
SN 505 269 SN 505 269 "Grundlagen der Erhaltung von Tragwerken", Ausgabe AB 26.1, Ziffer 1.1.3
geplant 2010
AB 26.2, Ziffer 1.1;
Anhang | der AB zu Art. 27 EBV,
SN 505 261 SN 505 261 "Einwirkungen auf Tragwerke", Ausgabe 2003 Blatt Nr. 14, Ziffer 8.1

Anhang | der AB zu Art. 27 EBV,
Blatt Nr.16, Ziffern 10.2 und 10.3

UIC-Kodex 777-2 "Uberbauung von
Bahnanlagen - Bautechnische Mass-
nahmen im Gleisbereich"

UlC-Kodex 777-2 "Uberbauung von Bahnanlagen - Bautechnische
Massnahmen im Gleisbereich", 2. Ausgabe, Oktober 2002

AB 27.1, Ziffer 1.5;
AB 27.2, Ziffer 2.2;
AB 27.3, Ziffer 2.2

BAV- / SBB-Leitfaden "Beurteilung der
Anprallrisiken von Eisenbahnfahrzeugen
bei bestehenden Bauten"

Leitfaden "Beurteilung der Anprallrisiken von Eisenbahnfahrzeugen
bei bestehenden Bauten", BAV — SBB, Stand 4. Mai 2009

AB 27.2, Ziffer 2.3

Normengruppe SN 640 560

SN 640 560 "Passive Sicherheit im Strassenraum; Grundnorm", Juni
2005

SN 640 561 "Passive Sicherheit im Strassenraum; Fahrzeug-
Rickhaltesysteme", Juni 2005

SN 640 568 "Passive Sicherheit im Strassenraum; Gelander", Juni
2003

AB 27.4, Ziffer 1

SN 671 260

SN 671 260 "Unterirdische Querungen und Parallelfiihrungen von
Leitungen mit Gleisanlagen", Oktober 2002

AB 27.5, Ziffer 1.1
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In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefiihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

Simulationsprogramme CWERRI resp.
CWR (siehe Frage ERRI D 202, insbe-
sondere Berichte 4, 10, und 12).

Simulationsprogramme CWERRI resp. CWR (siehe Frage ERRI D
202 "Verbesserung der Kenntnis der Krafte im Iickenlosen Gleis
(einschliesslich Weichen)", insbesondere Bericht 4 vom Marz 1999,
Berichte 10 und 12 vom April 1999).

AB 31, Blatt Nr. 7 N, Ziffer 5.3

UIC MB 860

UIC-Merkblatt 860 "Technische Lieferbedingungen fur Schienen"
vom Januar 2008

AB 31, Blatt Nr. 9 N, Ziffer 6

EN 13674

SN EN 13674 "Bahnanwendungen - Oberbau - Schienen"

- { Gelbscht: 2008

_ - { Geléscht: 2006

| { Gelbscht: 2006

| { Gelbscht: 2006

U

EN 13146

SN EN 13146 "Bahnanwendungen — Oberbau — Prufverfahren fir
Schienenbefestigungssysteme”
- Teil 1: Ausgabe 2006

- Teil 2: Ausgabe 2003

- Teil 3: Ausgabe 2003

- Teil 4: Ausgabe 2006

- Teil 5: Ausgabe 2003

- Teil 6: Ausgabe 2002

- Teil 7: Ausgabe 2003

- Teil 8: Ausgabe 2006

- Teil 9: Ausgabe 2010

AB 31, Blatt Nr. 9 N, Ziffer 7

| { Geldscht:
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Aufgefiihrt in den folgenden

In den AB-EBV enthaltene Verweise Genaue Bezeichnung inkl. Fassung Bestimmungen der AB-EBV

SN EN 13481 "Bahnanwendungen — Oberbau — Leistungsanforde-
rungen fur Schienenbefestigungssysteme"

- Teil 1: Ausgabe 2006

- Teil 2: Ausgabe 2006

EN 13481 - Teil 3: Ausgabe 2006 AB 31, Blatt Nr. 9 N, Ziffer 7
- Teil 4: Ausgabe 2006
- Teil 5: Ausgabe 2006
- Teil 7: Ausgabe 2006
- Teil 8: Ausgabe 2006

SN EN 13230 "Bahnanwendungen - Oberbau; Gleis- und Weichen-
schwellen aus Beton"

- Teil 1: Ausgabe 2009

EN 13230 - Teil 2: Ausgabe 2009 AB 31, Blatt Nr. 9 N, Ziffer 8
- Teil 3: Ausgabe 2009
- Teil 4: Ausgabe 2009
- Teil 5: Ausgabe 2009

D RTE 22564 "Standardausfiihrung von | D RTE 22564 "Standardausfiihrung von Weichen", Ausgabe 1. Ja-

Weichen" nuar 2010 AB 32.1, Blatt Nr. 1 M, Ziffer 4

AB 32.1, Blatt Nr. 2 M, Ziffer 7.2;
AB 48.1, Ziffer 2.6.2;
AB 48.1, Ziffer 2.10.2

R RTE 29500, "Standardisierung Rad- R RTE 29500 "Standardisierung Radsatze und Weichen, Meterspur",
satze und Weichen, Meterspur” Ausgabe 31. Januar 2007

SN 640 852 SN 640 852 ,Markierungen; Taktil-visuelle Markierungen fir blinde

AB 34, Ziffer 2.2.3.1
und sehbehinderte Fussganger”, Mai 2005. I
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In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefiihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

SN EN 12352

SN EN 12352:2006
“Anlagen zur Verkehrssteuerung — Warn- und Sicherheitsleuchten®

AB 37c Allgemeines, Ziffer 1.2.3

SN EN 12368

SN EN 12368:2006
“Anlagen zur Verkehrssteuerung — Signalleuchten”

AB 37c Allgemeines, Ziffer 1.2.3

SN EN 50121 Reihe

SN EN 50121:2006 — Korrektur Mai 2010
“Bahnanwendungen — Elektromagnetische Vertraglichkeit.”
Teile 1-5

AB 39.2, Ziffer 4.2.2.4

SN EN 50124-1

SN EN 50124-1:2001+A1:2003+A2:2005

“Bahnanwendungen — Isolationskoordination

— Teil 1: Grundlegende Anforderungen; Luft- und Kriechstrecken
fur alle elektrischen und elektronischen Betriebsmittel”

AB 44 e, Ziffer 1.1

v _¥yI) &/ = v - _____

_{ Gelbscht:

J\’:’\ - { Geldscht:

) ‘[ Geloscht:

SN EN 50124-2

SN EN 50124-2:2001
“Bahnanwendungen — Isolationskoordination
— Teil 2: Uberspannungen und geeignete Schutzmafnahmen*

AB 44 .e, Ziffer 1.1

v y)2 &/ T v

- {Geliischt:

J\:C\" {Geliischt:

) ‘[ Geloscht:

SN EN 50125-1

SN EN 50125-1:1999 — Korrektur Mai 2010
“Bahnanwendungen — Umweltbedingungen fiir Betriebsmittel.
Teil 1: Betriebsmittel auf Bahnfahrzeugen*®

AB 39.2, Ziffer 4.2.2.4

A J

SN EN 50125-3

SN EN 50125-3:2003 — Korrektur Mai 2010

“Bahnanwendungen — Umweltbedingungen fiir Betriebsmittel.

Teil 3: Umweltbedingungen fiir Signal- und Telekommunikationsein-
richtungen”

AB 39.2, Ziffer 4.2.2.4

SN EN 50126

SN EN 50126:1999
“Bahnanwendungen — Spezifikation und Nachweis der Zuverlassig-
keit, Verfugbarkeit, Instandhaltbarkeit, Sicherheit (RAMS)*

AB 38.1, Ziffer 1,
AB 44 .1, Ziffer 2.2
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In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefiihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

SN EN 50129:2003
“Bahnanwendungen — Telekommunikationstechnik, Signaltechnik

AB 38.1, Ziffer 1.3;
AB 44 .1, Ziffer 2.1.1;

SN EN 50129 ; . i ; .
und Datenverarbeitungssysteme, Sicherheitsrelevante elektronische AB 44 .1, Ziffer 2.1.2;
Systeme fir Signaltechnik® AB 44 .1, Ziffer 2.3
SN EN 50159,2070
SNENSO1SQ Bahnanwendungen — Telekommunikationstechnik, Signaltechnik AB 38.1, Ziffer 1.2

- -und-Datenverarbeitungssysteme-—=Sicherheitsrelevante Kommunika-

v T e I T

~_ -

<

{ Geloscht: -1

| Formatiert: Einzug: Links: 0.32 cm,
Abstand Vor: 6 pt, Keine
Aufzéhlungen oder Nummerierungen

\
\

N \
\

. { Gelgscht: 2001

Voraussetzungen fiir den Einsatz von
Fahrzeugen auf ETCS-Strecken

SBB; Systemfiihrerschaft ETCS CH
,Voraussetzungen fiir den Einsatz von Fahrzeugen auf ETCS-
Strecken®, Version x0.3 vom 18.02.2011,

AB 38.3, Ziffer 1.1
AB 48.9, Ziffer 1.1

\

\
AN
N
\

" { Gelbscht: -1
\ \

Geloscht: |
Teil 1:

\

\
\\\I N { Geldscht: geschlossenen
N\

" { Geldscht: SN EN 50159-2
\

\
' Gelbscht: AB 38.1, Ziffer 1.2

o 0 L

CIE S 004/E-2001

CIE S 004/E-2001

von Signallichtern”

SN EN 50238

SN EN 50238:2003, Korrektur Mai 2010
“Bahnanwendungen — Kompatibilitdt zwischen Fahrzeugen und
Gleisfreimeldesystemen®

AB 39.3.e, Ziffer 1.6

SN 505 260

SN 505 260 "Grundlagen der Projektierung von Tragwerken",

Anhang | der AB zu Art. 27 EBV,
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In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefiihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

Ausgabe 2003

Blatt Nr. 14, Ziffer 8.1

UIC-Kodex 777-2

UIC-Kodex 777-2 "Uberbauung von Bahnanlagen - Bautechnische
Massnahmen im Gleisbereich", 2. Ausgabe, Oktober 2002

Anhang | der AB zu Art. 27 EBV,
Blatt Nr. 17, Ziffer 11

Schlussbericht "Beurteilung von Anprall-
risiken, Vertiefte Untersuchung von Er-
eignishaufigkeit und Schadenausmass"

Schlussbericht "Beurteilung von Anprallrisiken, Vertiefte Untersu-
chung von Ereignishaufigkeit und Schadenausmass" Bundesamt fur
Verkehr, 31. Dezember 2007

Anhang | der AB zu Art. 27 EBV,
Blatt Nr. 17, Ziffer 11

CLC/TR 50488: Dez. 2006 Bahnanwendungen - Sicherheitsmassnahmen bei Arbeiten an und in | AB 45
der Ndhe von Oberleitungen
SN CLC/TS 50502:2008 Bahnanwendung - Fahrzeuge - Elektrische Ausriistung in O-Bussen - | AB 44
Sicherheitsaforderungen und Verbindungssysteme
Entwurf Elektrische Zugférderung - Drehende elektrische Maschinen fiir AB 44
DIN IEC 60349-1:2008 Bahn- und Strassenfahrzeuge Teil 1: Elektrische Maschinen ausge-
nommen umrichtergespeiste Wechselstrommotoren.
Teil 2: Umrichtergespeiste Wechselstrommotoren.
Entwurf Kurzschlussstréme - Berechnung der Wirkung Teil 1: Begriffe und AB 44
DIN IEC 60865-1: Méarz 2009 Berechnungsverfahren
DIN EN 60529:2000 Schutzarten durch Gehéuse AB 44
SN 505 260:2003 Grundlagen der Projektierung von Tragwerken AB 44
SN 505 261:2003 Einwirkungen auf Tragwerke AB 44
SN 505 262:2003 Betonbau AB 44
SN 505 263:2003 Stahlbau AB 44
SN 505 264:2003 Stahl-Beton-Verbundbau AB 44
SN 505 265:2003 Holzbau AB 44
SN 505 266:2003 Mauerwerk AB 44
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In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefiihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

SN 505 267:2003 Geotechnik AB 44

SN 671 260:2003 Unterirdische Querungen und Parallelfiihrungen von Leitungen mit AB 44
Gleisanlagen

SN EN 1990:2002 Eurocode - Grundlagen der Tragwerksplanung AB 44

SN EN 1991-1-1:2002 Eurocode 1: Einwirkungen auf Tragwerke - Teil 1-1: Wichten, Eigen- |AB 44
gewicht und Nutzlasten im Hochbau

SN EN 1991-1-2:2002 Eurocode 1 - Einwirkungen auf Tragwerke - Teil 1-2: Allgemeine Ein- | AB 44
wirkungen; Brandeinwirkungen auf Tragwerke

SN EN 1991-1-3:2003 Eurocode 1 - Einwirkungen auf Tragwerke - Teil 1-3: Allgemeine Ein- | AB 44
wirkungen, Schneelasten

SN EN 1991-1-4:2005 Eurocode 1: Einwirkungen auf Tragwerke - Teil 1-4: Allgemeine Ein- |AB 44
wirkungen - Windlasten

SN EN 1991-1-5:2003 Eurocode 1 - Einwirkungen auf Tragwerke - Teil 1-5: Allgemeine Ein- | AB 44
wirkungen; Temperatureinwirkungen

SN EN 1991-1-6:2005 Eurocode 1 - Einwirkungen auf Tragwerke - Teil 1-6: Allgemeine Ein- | AB 44
wirkungen - Einwirkungen wéhrend der Bauausflihrung

SN EN 1991-1-7:2005 Eurocode 1 - Einwirkungen auf Tragwerke - Teil 1-7: Allgemeine Ein- | AB 44
wirkungen - Aussergewdhnliche Einwirkungen

SN EN 1991-2:2003 Eurocode 1: Einwirkungen auf Tragwerke - Teil 2: Verkehrslasten auf | AB 44
Briicken

SN EN 1991-3:2006 Eurocode 1 - Einwirkungen auf Tragwerke - Teil 3: Einwirkungen in- | AB 44
folge von Kranen und Maschinen

SN EN 1991-4:2006 Eurocode 1 - Einwirkungen auf Tragwerke - Teil 4: Einwirkungen auf |AB 44
Silos und Fliissigkeitsbehélter

SN EN 1992-1-1:2004 Eurocode 2: Bemessung und Konstruktion von Stahlbeton- und AB 44

Spannbetontragwerken - Teil 1-1: Allgemeine Bemessungsregeln und
Regeln fiir den Hochbau
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In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefiihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

SN EN 1992-1-2:2004

Eurocode 2: Planung von Stahlbeton- und Spannbetontragwerken -
Teil 1-2: Allgemeine Regeln - Tragwerksbemessung fiir den Brandfall

AB 44

SN EN 1992-2:2005

Eurocode 2 - Planung von Stahlbeton- und Spannbetontragwerken -
Teil 2: Betonbriicken - Planungs- und Ausfiihrungsregeln

AB 44

SN EN 1992-3:2006

Eurocode 2 - Bemessung und Konstruktion von Stahlbeton- und
Spannbetontragwerken - Teil 3: Stiitz- und Behélterbauwerke aus
Beton

AB 44

SN EN 1993-1-10:2005

Eurocode 3: Bemessung und Konstruktion von Stahlbauten - Teil 1-
10: Stahlsortenauswahl im Hinblick auf Bruchzéhigkeit und Eigen-
schaften in Dickenrichtung

AB 44

SN EN 1993-1-11:2006

Eurocode 3 - Bemessung und Konstruktion von Stahlbauten - Teil 1-
11: Bemessung und Konstruktion von Tragwerken mit Zuggliedern
aus Stahl

AB 44

SN EN 1993-1-12:2007

Eurocode 3: Bemessung und Konstruktion von Stahlbauten - Teil 1-
12: Zusétzliche Regeln zur Erweiterung von EN 1993 auf Stahlsorten
bis S 700

AB 44

SN EN 1993-1-2:2005

Eurocode 3: Bemessung und Konstruktion von Stahlbauten - Teil 1-2:

Allgemeine Regeln - Tragwerksbemessung fiir den Brandfall

AB 44

SN EN 1993-1-3:2006

Eurocode 3 - Bemessung und Konstruktion von Stahlbauten - Teil 1-
3: Allgemeine Regeln - Ergdnzende Regeln fiir kaltgeformte diinn-
wandige Bauteile und Bleche

AB 44

SN EN 1993-1-4:2006

Eurocode 3 - Bemessung und Konstruktion von Stahlbauten - Teil 1-
4: Allgemeine Bemessungsregeln - Ergdnzende Regeln zur Anwen-
dung von nichtrostender Stahlen

AB 44

SN EN 1993-1-5:2006

Eurocode 3 - Bemessung und konstruktion von Stahlbauten - Teil 1-5:

Plattenbeulen

AB 44

SN EN 1993-1-6:2007

Eurocode 3 - Bemessung und Konstruktion von Stahlbauten - Teil 1-
6: Festigkeit und Stabilitdt von Schalen

AB 44

Anhang Nr. 3 zu den AB-EBYV, Juli 2010

Seite 10 von 16




In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefiihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

aus Stahl und Beton - Teil 1-2: Allgemeine Regeln - Tragwerksbe-
messung im Brandfall

SN EN 1993-1-7:2007 Eurocode 3 - Bemessung und Konstruktion von Stahlbauten - Teil 1- |AB 44
7: Plattenférmige Bauteile mit Querbelastung

SN EN 1993-1-8:2005 Eurocode 3: Bemessung und Konstruktion von Stahlbauten - Teil 1-8: | AB 44
Bemessung von Anschliissen

SN EN 1993-1-9:2005 Eurocode 3: Bemessung und Konstruktion von Stahlbauten - Teil 1-9: | AB 44
Ermiidung

SN EN 1993-2:2006 Eurocode 3 - Bemessung und konstruktion von Stahlbauten - Teil 2: | AB 44
Stahlbriicken

SN EN 1993-3-1:2006 Eurocode 3 - Bemessung und Konstruktion von Stahlbauten - Teil 3- | AB 44
1: Tdrme, Maste und Schornsteine - Tlirme und Maste

SN EN 1993-3-2:2006 Eurocode 3 - Bemessung und Konstruktion von Stahlbauten - Teil 3- | AB 44
2: Tirme, Maste und Schornsteine - Schornsteine

SN EN 1993-4-1:2007 Eurocode 3 - Bemessung und Konstruktion von Stahlbauten - Teil 4- | AB 44
1: Silos

SN EN 1993-4-2:2007 Eurocode 3 - Bemessung und Konstruktion von Stahlbauten - Teil 4- | AB 44
2: Silos, Tankbauwerke und Rohrleitungen - Tankbauwerke

SN EN 1993-4-3:2007 Eurocode 3 - Bemessung und Konstruktion von Stahlbauten - Teil 4- | AB 44
3: Rohrleitungen

SN EN 1993-5:2007 Eurocode 3 - Bemessung und Konstruktion von Stahlbauten - Teil 5: | AB 44
Pféhle und Spundwénde

SN EN 1993-6:2007 Eurocode 3 - Bemessung und Konstruktion von Stahlbauten - Teil 6: | AB 44
Kranbahnen

SN EN 1994-1-1:2004 Eurocode 4 - Bemessung und Konstruktion von Verbundtragwerken |AB 44
aus Stahl und Beton - Teil 1-1: Allgemeine Bemessungsregeln und
Anwendungsregeln fiir den Hochbau

SN EN 1994-1-2:2005 Eurocode 4 - Bemessung und Konstruktion von Verbundtragwerken |AB 44
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In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefiihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

SN EN 1994-2:2005

Eurocode 4 - Bemessung und konstruktion von Verbundtragwerken
aus Stahl und Beton - Teil 2: Allgemeine Bemessungsregeln und An-
wendungsregeln fiir Briicken

AB 44

SN EN 1995-1-1:2004

Eurocode 5 - Bemessung und Konstruktion von Holzbauwerken -
Teil 1-1: Allgemeines - Allgemeine Regeln und Regeln fiir den Hoch-
bau

AB 44

SN EN 1995-1-2:2004

Eurocode 5 - Entwurf, Berechnung und Bemessung von Holzbauten -
Teil 1-2: Allgemeine Regeln - Bemessung fiir den Brandfall

AB 44

SN EN 1995-2:2004

Eurocode 5: Entwurf, Berechnung und Bemessung von Holzbauten -
Teil 2: Briicken

AB 44

SN EN 1996-1-1:2005

Eurocode 6 - Bemessung und Konstruktion von Mauerwerksbauten -
Teil 1-1: Allgemeine Regeln fiir bewehrtes und unbewehrtes Mauer-
werk

AB 44

SN EN 1996-1-2:2005

Eurocode 6 - Bemessung und Konstruktion von Mauerwerksbauten -
Teil 1-2: Allgemeine Regeln - Tragwerksbemessung fiir den Brandfall

AB 44

SN EN 1996-2:2005

Eurocode 6 - Bemessung und Konstruktion von Mauerwerksbauten -
Teil 2: Planung, Auswahl der Baustoffe und Ausftihrung von Mauer-
werk

AB 44

SN EN 1996-3:2006

Eurocode 6 - Bemessung und Konstruktion von Mauerwerksbauten -
Teil 3: Vereinfachte Berechnungsmethoden fiir unbewehrte Mauer-
werksbauten

AB 44

SN EN 1997-1:2004

Eurocode 7 - Entwurf, Berechnung und Bemessung in der Geotech-
nik - Teil 1: Allgemeine Regeln

AB 44

SN EN 1997-2:2007

Eurocode 7 - Entwurf, Berechnung und Bemessung in der Geotech-
nik - Teil 2: Erkundung und Untersuchung des Baugrunds

AB 44

SN EN 1998-1:2004

Eurocode 8 - Auslegung von Bauwerken gegen Erdbeben - Teil 1:
Grundlagen, Erdbebeneinwirkungen und Regeln fiir Hochbauten

AB 44
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In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefiihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

SN EN 1998-2:2005 Eurocode 8 - Auslegung von Bauwerken gegen Erdbeben - Teil 2: AB 44
Briicken

SN EN 1998-3:2005 Eurocode 8: Auslegung von Bauwerken gegen Erdbeben - Teil 3: AB 44
Beurteilung und Ertlichtigung von Gebauden

SN EN 1998-4:2006 Eurocode 8 - Auslegung von Bauwerken gegen Erdbeben - Teil 4: AB 44
Silos, Tankbauwerke und Rohrleitungen

SN EN 1998-5:2004 Eurocode 8 - Auslegung von Bauwerken gegen Erdbeben - Teil 5: AB 44
Griindungen, Stiitzbauwerke und geotechnische Aspekte

SN EN 1998-6:2005 Eurocode 8: Auslegung von Bauwerken gegen Erdbeben - Teil 6: AB 44
Tlirme, Maste und Schornsteine

SN EN 1999-1-1:2007 Eurocode 9 - Bemessung und Konstruktion von Aluminiumtragwer- AB 44
ken - Teil 1-1: Allgemeine Bemessungsregein

SN EN 1999-1-2:2007 Eurocode 9 - Bemessung und Konstruktion von Aluminiumtragwer- AB 44
ken - Teil 1-2: Tragwerksbemessung flir den Brandfall

SN EN 1999-1-3:2007 Eurocode 9: Bemessung und Konstruktion von Aluminiumtragwer- AB 44
ken - Teil 1-3: Ermiidungsbeanspruchte Tragwerke

SN EN 1999-1-4:2007 Eurocode 9 - Bemessung und Konstruktion von Aluminiumtragwerken | AB 44
-Teil 1-4: Kaltgeformte Profiltafeln

SN EN 1999-1-5:2007 Eurocode 9 - Bemessung und Konstruktion von Aluminiumtragwer- AB 44
ken - Teil 1-5: Schalen

SN EN 50119:2009 Bahnanwendungen - Ortsfeste Anlagen - Oberleitungen fiir den elekt- | AB 44

rischen Zugbetrieb
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In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefiihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

SN EN 50122-1:2010 Bahnanwendungen - Ortsfeste Anlagen - Elektrische Sicherheit, Er- | AB 44
dung und Riickleitung -
Teil 1: SchutzmalBnahmen gegen elektrischen Schlag

SN EN 50122-1:2010 Bahnanwendungen - Ortsfeste Anlagen - AB 44
Elektrische Sicherheit, Erdung und Rlick-leitung -
Teil 1: SchutzmalBnahmen gegen elektrischen Schlag

SN EN 50122-2:2010 Bahnanwendungen - Ortsfeste Anlagen - Elektrische Sicherheit, Er- | AB 44
dung und Riick-leitung - Teil 2: Schutzmalinahmen ge-gen Streu-
stromwirkungen durch Gleich-strom-Zugférderungssysteme

SN EN 50122-3:2010 Bahnanwendungen - Ortsfeste Anlagen - Elektrische Sicherheit, Er- | AB 44
dung und Riickleitung - Teil 3: Gegenseitige Beeinflussung von
Wechselstrom- und Gleichstrombahnsystemen

SN EN 50123-7-1:2003 Bahnanwendungen - Ortsfeste Anlagen AB 44
- Gleichstrom-Schalteinrichtungen.
Teil 7-1: Mess-, Steuer- und Schutzeinrichtungen in Gleichstrombah-
nen - Anwendungsleitfaden

SN EN 50124-1:2001+ Bahnanwendungen - Isolationskoordination — Teil 1: Grundlegende |AB 44

A1:2003+ Anforderungen; Luft- und Kriechstrecken fiir alle elektrischen und
A2:2005 elektronischen Betriebsmittel
SN EN 50124-2:2001 Bahnanwendungen - Isolationskoordination — Teil 2: Uberspannun- | AB 44

gen und geeignete SchutzmalBnahmen
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In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefiihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

SN EN 50153:2002, DIN EN 50153:2003

Schutzmassnahmen in Bezug auf elektrische Gefahren

AB 44

SN EN 50163:2004

Bahnanwendungen — Speisespannungen von Bahnnetzen

AB 44

SN EN 50267-2-1:1998

SN EN 50267-2-2:1998

Priifung der bei der Verbrennung der Werkstoffe von Kabeln und iso-
lierten Leitungen entstehenden Gase - Allgemeine Prlifverfahren fiir
das Verhalten von Kabeln und isolierten Leitungen im Brandfall Teil
2-1: Priifverfahren Bestimmung des Gehaltes an Halogenwasser-
stoffsdure

Priifung der bei der Verbrennung der Werkstoffe von Kabeln und iso-
lierten Leitungen entstehenden Gase - Allgemeine Prlifverfahren fiir
das Verhalten von Kabeln und isolierten Leitungen im Brandfall Teil
2-2: Priifverfahren Bestimmung des Grades der Aziditdt von Gasen
bei Werkstoffen durch die Messung von pH-Wert und Leitfahigkeit

AB 44

SN EN 50272-2:2001 SN EN 5027 2-
3:2002

Sicherheitsanforderungen an Batterien und Batterieanlagen
Teil 2: Stationére Batterien
Teil 3: Antriebsbatterien fiir Elektrofahrzeuge

AB 44

SN EN 50343:2003

Bahnanwendung - Fahrzeuge Regeln fiir die Installation von elektri-
schen Leitungen

AB 44

SN EN 50367:2006

Bahnanwendungen - Zusammenwirken der Systeme - Technische
Kriterien flir das Zusammenwirken zwischen Stromabnehmer und
Oberleitung fiir einen freien Zugang

AB 44

SN EN 50388:2005

Bahnanwendungen — Bahnenergieversorgung und Fahrzeuge —
Technische Kriterien fiir die Koordination zwischen Anlagen der
Bahnenergieversorgung und Fahrzeugen zum Erreichen der Intero-
perabilitat

AB 43.1.a
AB 44
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In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefiihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

SN EN 60077-1:2002 Bahnanwendungen — Elektrische Betriebsmittel auf Bahnfahrzeugen |AB 44
Teil 1: Allgemeine Betriebsbedingungen und allgemeine Regeln

SN EN 61034-2:2005 Messung der Rauchdichte von Kabeln und isolierten Leitungen beim | AB 44
Brennen unter definierten Bedingungen - Teil 2: Priifverfahren und
Anforderungen

Richtlinie 2008/57/EG Richtlinie 2008/57/EG des Rates vom 17.06.2008 tiber die Interope- |AB 4.1.b
rabilitét (IOP) Eisenbahnsystems in der Gemeinschaft (Amtsblatt AB 43.1.a
L191 vom 18.7.2008, S.1)

Richtlinie C3 der Korrosionskommission Richtlinien zum Schutz gegen Korrosion durch Streustréme von AB 44

der Schweizerischen Gesellschaft fiir Kor- | Gleichstromanlagen

rosionsschutz (SGK)

NIN SEV 1000:20xx Niederspannungs-Installationsnorm (NIN) SEV AB 44
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ANHANG NR. 4 ZU DEN AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EI-

SENBAHNVERORDNUNG
Blatt Nr.: 1
BEGRIFFE
Ausgabe: 01.072072 \
Entwurf:  20.04.2011
ALLGEMEIN
Begriff Umschreibung

Station -- Bahnhof:

Die beiden Begriffe Station und Bahnhof sind gleichbedeutend: In den AB-EBV steht zurzeit in einzelnen Bestimmungen neu das Wort
Bahnhof (wie in den FDV), in den meisten Fallen wie bisher das Wort Station (wie in den Uibergeordneten Erlassen EBG und EBV).

Anderung / Modifikation

Kombination aller technischen, betrieblichen und administrativen Massnahmen sowie Massnahmen des Managements zur Anderung
der Funktion oder Funktionsweise einer Einheit. (entspr sia-Begriffe: Verdnderung = Anpassung + Umbau + Erweiterung). Vorbehalten
bleibt eine spezifische Bedeutung im Zusammenhang mit Software.

Instandhaltung Kombination aller technischen und administrativen Massnahmen sowie Massnahmen des Managements wéhrend des Lebenszyklus
einer Einheit, die dem Erhalt oder der Wiederherstellung ihres funktionsfédhigen Zustandes dient, sodass sie die geforderte Funktion
erfiillen kann.
enspr. SIA-Begriff Erhaltung

Zustandsiiberwachung Manuell oder automatisch ausgefiihrte Tétigkeit zur Messung der Merkmale und Parameter des IST-Zustandes einer Einheit.

(=Nachweispriifung + Inspektion + Fehlerortung/-diagnose + Funktionsprifung)
entspr. SIA-Begriff Uberwachung = Beobachtung + Inspektion + Kontrollmessung + Funktionskontrolle

Fortsetzung Blatt Nr. 2
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| ANHANG NR. 4 ZU DEN AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EI-
SENBAHNVERORDNUNG
| BlattNr.: 2 | [ cerssene: 1
BEGRIFFE .
Ausgabe: 01.07.2072 | - {Gelsscnt: 2010
Entwurf:  08.04.2011
‘ _{cersscnt: 1
FESTE ANLAGEN

Sicherungsanlagen, Telematikanwendungen, Personenwarnsysteme

Achsnebenschlusswiderstand: (résistance de pontage d'un essieu)

Der Widerstand der elektrischen Verbindung, die eine im Gleisstromkreis befindliche Achse herstellt.

Bettungswiderstand: (résistance du ballast)

Elektrischer Widerstand, mit dem die gegeniberliegenden Schienen eines Gleisfreimeldeabschnitts
gegeneinander isoliert sind.

Durchrutschweg: distance de glissement
g g

Geldscht: nach

Der Durchrutschweg ist ein Teil der Gleisanlage hinter dem Ende einer Fahrstrasse. Er wird von der -~ {

Fahrerlaubnis: (autorisation de circuler) AN

| Geléscht: das Kollisionsrisiko,

verursacht durch einen Uber das
Ende einer Fahrstrasse hinausfah-
renden Zug,

Die Erlaubnis fiir eine Zugfahrt oder eine Rangierbewegung, sich unter Einhaltung festgelegter Be-
dingungen zu bewegen.

Sie entspricht der Zustimmung zur Fahrt (Rangierbewegung oder Zugfahrt) bzw. der CAB-
Fahrerlaubnis gemass FDV.

Geléscht: Die Wegstrecke vom
Ende des Fahrwegs (Hauptsignal,
Sperrsignal, Merktafel Hauptsignal)
bis zum Gefahrenpunkt, wo eine
feindliche Zugfahrt oder Rangier-
bewegung stattfinden kann. §

Fahrstrassel:

(tinéraire) -7 {

Kommentar [rebl]: Stimmt mit
Definition FDV sinngemass uberein

Ein durch die Sicherungsanlage gesicherter Fahrweg.

T OTtoGtZ

Fahrweg:

(parcours) -7 {

Kommentar [reb2]: Stimmt mit
Definition FDV sinngemass uberein

Der Weg einer Zugfahrt oder einer Rangierbewegung.

A

Geldscht: 2

Fortsetzung Blatt Nr. .3~
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ANHANG NR. 4 ZU DEN AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR El- {Formatiert: Deutson ]
SENBAHNVERORDNUNG —_— -7 Ysenwersy

Blatt Nr.: 3 - {Geléscht: 2 ]

BEGRIFFE
Ausgabe: 01.07.2010

- ’{ Geldscht: ZU ]

Sicherungsanlagen, Telematikanwendungen, Personenwarnsysteme

Festhaltekraft (bei Weichen): (force de maintien [aiguilles])

Kraft, mit der die abliegende Zunge durch den Weichenantrieb in ihrer Lage gehalten wird. Entspricht
auch der Kraft, mit der der Verschluss in seiner Lage gehalten wird.

_ - Kommentar [reb3]: Stimmt
———————————————————————————————————————————————— teilweise mit Definition FDV sinn-

Einrichtung zur Signalisierung im Fiihrerstand. Gl UoEey il 1081 9l
sieren (spatere Anderungsrunde?)

Fiihrerstandsignalisierung:

Gleisfreimeldeeinrichtung: (équipement de contréle de I'état libre de la voie)

Gleisfreimeldeeinrichtungen dienen dem Zweck, das Freisein einzelner Abschnitte der Gleisanlage
von Eisenbahnfahrzeugen festzustellen.

Kraftibertragungsmittel (bei Weichen): (dispositif de transmission de la force [aiguilles])

Nebenkomponenten des Umstellsystems einer Weiche: Stellstange und weitere Teile, welche die
Umstell- und die Festhaltekraft des Antriebs auf die Zungen Ubertragen, sei es direkt oder tber
Komponenten des Verschlusses.

f K _ - | Kommentar [reb4]: Stimmtmit
Notbedienung: (commande de secours) : { Dofinition FDV sinngemés tberein }
Funktion, welche in der Sicherungsanlage Abhangigkeiten umgeht oder Zustandsmeldungen veran-
dert.

: . P : _ - | Kommentar [reb5]: Stimmt mit
Schutzweiche: (aiguille de protection) . { Dafintion FDV sinngemes Gberein }

Weiche, die in der Schutz bietenden Stellung eine Flankenfahrt verhindert. Eine Weiche ist nur
solange eine Schutzweiche, wie sie als solche beansprucht wird.

- ’{Kommentar [reb6] : Stimmt mit }

[Slcherungsanlagd: Definition FDV sinngemass (iberein

Anlage zur Steuerung und Sicherung der Zugfahrten und Rangierbewegungen.

B { Geldscht: 3 ]

Fortsetzung Blatt Nr. 4 -~



ANHANG NR. 4 ZU DEN AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EI-
SENBAHNVERORDNUNG

BlattNr: 4 | - {ce1ssent: 3 )
BEGRIFFE .

Ausgabe: 01.07.2072 | - {Gelsscnt: 2010 )

Entwurf:  08.04.2011

P ’{ Geléscht: ZU ]

FESTE ANLAGEN -

Sicherungsanlagen, Telematikanwendungen, Personenwarnsysteme

Telematik: (télématique)

Erfassen, Ubertragen, Verarbeiten, Ausgeben von Information (Begriff zusammengesetzt aus Te-
lekommunikation und Informatik).

Telematikanwendung: (application télématique)

Anwendung zur Unterstltzung des Eisenbahnbetriebs im Hinblick auf Sicherheit, Leistungsfahig-
keit, Umwelt und Komfort, welche Telematik verwendet.

Umstellkraft (bei Weichen): (force de manceuvre [aiguilles])

Kraft, mit der die Weichenzunge verschoben/in die neue Endlage gebracht wird.

Weichenantrieb: (moteur d'aiguille)

Die Hauptkomponente des Umstellsystems von Weichen: Baugruppe, welche einen Umstellbefehl
in die entsprechende Bewegung umsetzt (Stellkraft) und die beweglichen Teile in den Endlagen
festhalt (Festhaltekraft).

Weichenendlage: (position de fin de course de l'aiguille)

Status (als Schnittstellen-Information an die Fahrwegsicherung) einer Weiche, die in einer korrekten,
befahrbaren Lage ist und Zunge und Herzstiick in Ubereinstimmender Lage verschlossen hat.

Weichenlagetberwachung: (dispositif de contréle de position d'aiguille)

Subsystem das die Teile umfasst, welche zur Uberwachung und Riickmeldung der Lage der Wei-

(ab Angriffspunkt auf Zunge bis Anschlussklemmen).

Weichenumstellvorrichtung: (dispositif de manceuvre d'aiguille)

Subsystem das die Teile umfasst, welche zur Lageanderung der Weichenzungen, des Herzstlickes

griffspunkt an der Zunge).

Fortsetzung Blatt Nr. 5~
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ANHANG NR. 4 ZU DEN AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EI-

- { Formatiert:

Deutsch

SENBAHNVERORDNUNG —_— g (schweiz)
Blatt Nr.: § - {Geléscht: 4
BEGRIFFE
Ausgabe: 01.07.2010
. 1léscht: ZU
fESTE ANLAGEN @ - ’{Ge 6scht

Sicherungsanlagen, Telematikanwendungen, Personenwarnsysteme

Weichen-Verschluss: (appareil de calage d'aiguille)

Element, das mindestens die anliegende Weichenzunge (Verschlusskraft), in vielen Fallen auch die
abliegende Weichenzunge (Festhaltekraft) im fahrbahntechnisch korrekten Abstand zu der Stock-

schiene halt.

Weichen-Verschlusskraft: (force de calage de l'aiguille)

Kraft, mit der die anliegende Weichenzunge durch den Verschluss in ihrer Lage gehalten wird.

Zugbeeinflussung: (contréle de la marche des trains)

Uberwachungseinrichtung zur Unterstiitzung der Beobachtung von Signalen, der Beachtung von

Maximalgeschwindigkeiten oder zur Einwirkung auf die Fahrzeuge.

Die Zugsicherung gemass FDV ist eine Zugbeeinflussung.

Zuglaufmanagement: (gestion de la marche des trains)

Einrichtung, die Fahrwege anfordert und das Personal bei dispositiven und operativen Tatigkeiten fir

Zuge und Rangierbewegungen im Betrieb untersttitzt.

Zugortungsanlage: (dispositif de localisation des convois)

Einrichtung zur Ermittlung der Standorte von Eisenbahnfahrzeugen.

Fortsetzung Blatt Nr. 6



ANHANG NR. 4 ZU DEN AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EI-

SENBAHNVERORDNUNG
Blatt Nr.: 6
BEGRIFFE -
Ausgabe: 01072072 | ~{ce18scnt: 2010
Entwurf:  In Arbeit
FESTE ANLAGEN «- - { Formatiert: Abstand Vor:
Elektrische Anlagen (Art. 42 EBV) < formatiert: Abstand Tor:
Begriff Bedeutung
Beriihrungsspannung Spannung zwischen leitfdhigen Teilen wenn diese gleichzeitig von einem Menschen oder einem Tier beriihrt werden
Betriebsinhaber nach Art. Gemadss Art. 3 Ziffer 5 Starkstromverordnung.
46 EBV
Fahrdraht / Stromschiene Abnlitzbarer Leiter, welcher der StromUibertragung zwischen Fahrleitungsanlage und Fahrzeugen dient.
Fahrleitung Fahrleitung ist der Uberbegriff von Oberleitung (Kettenwerk, Einfachfahrleitung oder Stromschiene) und Stromschiene im Fahrschie- | ) { Formatierte Tabelle

nenbereich, Fahrleitung ist ein Leiter- und Stromschienensystem zur Versorgung von Fahrzeugen mit elektrischer Energie (iber
Stromabnehmereinrichtungen. Es umfasst alle Leiter, die zur Stromabnahme nétig sind und beinhaltet folgendes:

- Fahrdraht

- Trageinrichtungen, die nicht von den Leitern isoliert sind

- Verstarkungsleitung

- Schalterquerleitung

- Trennschalter, Streckentrenner

- Uberspannungsschutzeinrichtung

- Isolatoren, die mit aktiven Teilen verbunden sind

Instruierte Person in elekt-
rischen Anlagen

Person ohne elektrotechnische Grundausbildung, die aufgrund einer Instruktion begrenzte, genau umschriebene Tétigkeiten in
Starkstromanlagen ausfiihren kann und die értlichen Verhéltnisse und die zu treffenden Schutzmassnahmen kennt.

Isolationskoordination

Unter Isolationskoordination wird die gegenseitige Abstimmung zwischen Spannungsbeanspruchungen elektrischer Isolierungen
einerseits und Stehvermégen elektrischer Isolierungen andererseits verstanden.

Fortsetzung Blatt Nr. 7




ANHANG NR. 4 ZU DEN AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EI-

SENBAHNVERORDNUNG

BEGRIFFE

Blatt Nr.: 7

Entwurf:  In Arbeit

Leittechnik fiir elektrische
Anlagen
(Leittechnische el. Anla-

gen)

Im Zusammenhang mit dem Bahnstromversorgungsnetz umfasst der Begriff "Leittechnik” die Netzleittechnik und die 6rtlichen Leit-
systeme (Stationsleittechnik/Anlagenleittechnik). Sie schliesst die zugehérige Datenferniibertragung ein.

Oberleitung Oberhalb oder seitlich der oberen Fahrzeugbegrenzungslinie angebrachte Fahrleitung, die Fahrzeuge mit elektrischer Energie liber
eine auf dem Dach angebrachte Stromabnahmeeinrichtung versorgt
Oberleitungsbereich Bereich dessen Grenze eine gerissene Oberleitung in der Regel nicht (iberschreitet

Sachversténdige Person
nach Art. 14 Abs. 2 EBV

Person mit elektrotechnischer Grundausbildung (elektrotechnische Berufslehre, gleichwertige betriebsinterne Ausbildung oder Studi-
um im Bereich der Elektrotechnik), die Erfahrung im Umgang mit Starkstromanlagen hat und die értlichen Verhéltnisse und die zu
treffenden Schutzmassnahmen kennt.

Schutzerde (Fahrzeug) Eine von der Betriebsstromrtickleitung unabhéngige elektrische Verbindung zwischen den Radsétzen und den lbrigen Fahrzeugtei-
len.

Schutzkonzept fiir Bahn- Im Zusammenhang mit dem Bahnstromversorgungsnetz wird die zusammenfassende Betrachtung und Koordination aller Schutz-

stromanlagen massnahmen bei elektrischen Fehlerféllen verstanden.

Speisebezirk Summe der von einem Unterwerk elektrisch versorgten Fahrleitungsabschnitte

Stromabnehmerbereich Bereich dessen Grenzen ein unter Spannung stehender Stromabnehmer auch bei Bruch oder Entgleisung in der Regel nicht (iber-
schreitet

Tragseil Isolierendes oder spannung-/stromfiihrendes Tragelement fiir den Fahrdraht, meistens in Form eines Seiles.

Ubertragungsleitung Leitungsanlage des Bahnstromversorgungsnetzes (= Sondernetz), hauptséchlich zur Ubertragung von Bahnenergie von der Produk-

tionsebene zu den Unterwerken.

~{ce1sscnt: 2010

«- - { Formatierte Tabelle
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ANHANG NR. 4 ZU DEN AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EI-
SENBAHNVERORDNUNG

Blatt Nr.: 8 - {Geléscht; 5

BEGRIFFE
Ausgabe: 01.01.1984

ZU FAHRZEUGE

Zugskomposition (im technischen Sinn):

Ein Triebfahrzeug oder mehrere zusammengekuppelte Triebfahrzeuge mit oder ohne Wagen als
Zug einsetzbar, das heisst, mit mindestens einem den betrieblichen Anforderungen genligenden
FUhrerstand.

Vorstellwagen:

Bergseits aller Triebfahrzeuge eingereihter Wagen auf Zahnstangenstrecken.

Vollbremsung:

Bremsung mit grésstmdglicher Bremskraft nach stufenweiser Verstarkung der Bremskraft (Brems-
stufen).

Schnellbremsung:

Beschleunigte Vollbremsung ohne stufenweise Verstarkung der Bremskraft. Bei Fahrzeugen mit
Sicherheitsbremse wird diese zusatzlich wirksam.

Fernsteuerung:

Steuerung eines Triebfahrzeuges von einem anderen Fahrzeug aus.

Mehrfachtraktion:

Vereinigte Fihrung von mehreren Zugskompositionen oder Triebfahrzeugen (z.B. Doppeltraktion).

B { Geldscht: 6

Fortsetzung Blatt Nr. 9 -~



ANHANG NR. 4 ZU DEN AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EI-
SENBAHNVERORDNUNG

Blatt Nr.: 9 - {Geléscht; 6

BEGRIFFE
Ausgabe: 01.01.1984

ZU FAHRZEUGE

Mehrfachtraktion ohne Fernsteuerung:
Jedes nicht ferngesteuerte Triebfahrzeug wird von einem Triebfahrzeugfiihrer bedient.

Mehrfachtraktion mit Fernsteuerung:
Samtliche Triebfahrzeuge werden nur von einem Fihrerstand aus bedient.

Aussere Untersuchung:

— Bei Behaltern und Leitungssystemen: Prifung des dusseren Zustandes und Kontrolle der War-
tung.

— Bei Dampfkesseln: Priifung des Kessels und seiner Ausriistung auf sichtbare Beschadigungen.
Die Kesselverkleidung ist nur entfernt, wenn gleichzeitig auch eine innere Untersuchung (Kes-
selrevision) vorgenommen wird.

Innere Untersuchung:

— Bei Behalter: Prifung des inneren Zustandes.

— Bei Dampfkesseln (Kesselrevision): Reinigung und Priifung des inneren und dusseren Zustan-
des des Kessels sowie Kontrolle der Wandstarken und Priifung der Rundungen der Feuerblich-
se auf Anrisse. Samtliche Siede- und Rauchrohre sind ausgebaut. Die Verkleidung des Kessels
ist entfernt. Der Kesselraum zwischen Feuerbiichse und Stehkessel ist gereinigt.

B { Geldscht: 7
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ANHANG NR. 4 ZU DEN AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EI-
SENBAHNVERORDNUNG

Blatt Nr.: 10 {ce1sscnt:

v

BEGRIFFE
Ausgabe: 01.01.1984

ZU BAHNBETRIEB

Zug (im fahrdienstlichen Sinn):

Ein einzelnes Triebfahrzeug oder zusammengekuppelte Triebfahrzeuge mit oder ohne Wagen auf
der Strecke, und zwar vom Zeitpunkt der Ubernahme durch das Fahrpersonal auf dem Abfahrgleis
der Ausgangsstation bis zur Ankunft auf dem Ankunftsgleis der Bestimmungsstation, ausgenom-
men wahrend Rangierbewegungen.

Pendelzug:

Zugskomposition, die an beiden Enden einen Fihrerstand besitzt und je nach Fahrrichtung vom
einen oder anderen Fuhrerstand aus bedient werden kann.

Unbegleiteter Zug:

Nur mit dem Triebfahrzeugfiihrer begleiteter Zug.

Einmannzug:

Unbegleiteter Zug zur Personenbeférderung mit Fahrausweiskontrolle durch den Triebfahrzeugfih-
rer.

Bremsgewicht:

Wert fir die Wirkung der Bremse eines Fahrzeuges ausgedriickt in Tonnen. Das Bremsgewicht
eines Zuges ist die Summe der Bremsgewichte aller fiir die Bremsrechnung in Betracht kommen-
den Fahrzeuge.

Stillhaltebremsgewicht:

Summe der Bremsgewichte der von der Luftoremse unabhangigen Bremsmittel, die zum Sichern
stillstehender Fahrzeuge gegen Entlaufen gentigt (z.B. Handbremsgewicht).

Zuggewicht:

Summe der Gewichte der arbeitenden Triebfahrzeuge und der Anhangelast in Tonnen. Die An-
hangelast setzt sich aus dem Gewicht der Wagen samt Ladung und allfalliger geschleppter Trieb-
fahrzeuge zusammen.

Bremsverhaltnis:

Bremsgewicht pro 100 t Gewicht eines Fahrzeuges oder Zuges.
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