AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG ZUArt.. 4

Kapitel: Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr.: 1
Artikel: Erganzende Vorschriften Ausgabe: 01.07.2012
AB 4
1 Soweit die Eisenbahnverordnung vom 23. November 1983 (EBV)" und diese Ausfiih-
rungsbestimmungen nichts anderes bestimmen, sind anwendbar:
a. Schwachstromverordnung vom 30. Marz 19942
b. Starkstromverordnung vom 30. Marz 19943:
c. Verordnung vom 9. April 1997 Uber elektrische Niederspannungserzeugnisse
(NEV)*;
d. Niederspannungs-Installationsverordnung vom 7. November 2001 (NIV)>;
e. Leitungsverordnung vom 30. Marz 1994 (LeV)?;
f. Verordnung vom 18. November 2009 lber die elektromagnetische Vertraglichkeit
(VEMV)";
g. Verordnung vom 7. August 1974 tber die Kontrolle der Kessel von Dampflokomoti-
ven konzessionierter Bahnunternehmen?.
1.1 Bei der Anwendung dieser Verordnungen ist den besonderen Verhéltnissen der Ei-
senbahnen Rechnung zu tragen.
2 Erganzend zur EBV und zu diesen Ausfihrungsbestimmungen sind anwendbar:
a. Schweizerische Eisenbahnen, Schweizerische Fahrdienstvorschriften (FDV)®;
b. Verordnung des UVEK vom 3. Dezember 1996 Uber die Beforderung geféhrlicher
Giiter mit der Eisenbahn und mit Seilbahnen (RSD)™.
' SR724.1411
> SR734.1
® SR734.2
* SR 734.26
° SR 734.27
® SR734.31
7 SR7345
® SR 742.143.6
° SR 742.173.001
% SR 742.401.6

Fortsetzung Blatt Nr. 2




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG ZUArt.. 4

Kapitel:

Artikel:

Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr.: 2

Erganzende Vorschriften Ausgabe: 01.07.2012

(AB 4)

3

5.1

51.1

5.1.2

Fur das Anbieten und Inverkehrbringen sowie die Inbetriebnahme und das Betreiben
von Fernmeldeanlagen gelten das Fernmeldegesetz vom 30. April 1997 (FMG)* und
dessen Ausfuhrungsbestimmungen.

Die EBV und diese Ausfilhrungsbestimmungen regeln die fernmeldetechnische Uber-
tragung von Informationen, einschliesslich der Ubertragung von Radio- und Fernseh-
programmen, soweit das Bundesgesetz vom 24. Marz 2006 Uber Radio und Fernse-

hen (RTVG)? und dessen Ausfiihrungsbestimmungen nichts andere bestimmen.

Larmgrenzwerte fur Fahrzeuge

Fir Eisenbahnfahrzeuge, die nicht im Neuzustand in der Schweiz zugelassen wer-
den, gelten die Sanierungswerte gemass der Verordnung vom 14. November 2001
uber die Larmsanierung der Eisenbahnen (VLE)*.

Fur Normalspurfahrzeuge des grenziberschreitenden Verkehrs, die im Neuzustand in
der Schweiz zugelassen werden, gelten die Vorgaben der TSI zum Teilsystem ,Fahr-
zeuge — Larm* des konventionellen transeuropaischen Bahnsystems in der Fassung
vom 23. Dezember 2005. Dies gilt ebenfalls fiir Normalspurfahrzeuge, die moderni-
siert worden sind oder die in solchem Masse umgebaut worden sind, dass eine neue
Zulassung erforderlich wird.

Fir Fahrzeuge der Meterspur und Spezialspuren sowie mit Normalspur, die aus-
schliesslich fur den Verkehr innerhalb der Schweiz bestimmt sind, gelten folgende
Grenzwerte (Lpaeq, 7, 9€Messen nach ISO 3095:2005):

a. Lokomotiven 83 dB(A)
b. Triebwagen, Triebzlge 82 dB(A)
c. Strassenbahnen 74 dB(A)
d. Reisezugwagen 80 dB(A)
e. Gulterwagen 83 dB(A)

In begrindeten Fallen kdnnen im Pflichtenheft abweichende Werte festgehalten wer-
den.

Die Emissionsgrenzwerte gelten fiir eine konstante Fahrgeschwindigkeit v von 80
km/h, bei Strassenbahnen fir eine Geschwindigkeit von 40 km/h.

SR 784.10
SR 784.40
3 SR 742.144.1

Fortsetzung Blatt Nr. 3




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG ZUArt.. 4

Kapitel:

Artikel:

Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr.: 3

Erganzende Vorschriften Ausgabe: 01.07.2012

(AB 4)

5.2

5.3

54

5.5

6.1

6.2

Die Messungen haben bei konstanter Geschwindigkeit (+ 5 %) bei 80 km/h und der
maximal vorgesehenen Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeugs zu erfolgen, bei Stras-
senbahnen bei 40 km/h.

Die Messwerte bei abweichenden Fahrgeschwindigkeiten v sind auf die Grenzwerte
durch Addition des Wertes Z = 30 x log (v [km/h] / vo [km/h]) umzurechnen.

Unter Umstéanden ist die Wahl eines geringeren Korrekturfaktors angebracht; der
Faktor 30 entstammt Uberlegungen fiir den Geschwindigkeitsbereich zwischen 60
und 250 km/h bei Normalspurfahrzeugen des interoperablen Verkehrs.

Bei Bahnen mit gemischtem Zahnrad- und Adhasionsbetrieb ist der Nachweis bei
Adhéasionsbetrieb zu fuhren

Dienstfahrzeuge und reine Zahnradbahnen sind ausgenommen. Die Emissionen
mussen jedoch soweit begrenzt werden, als dies technisch und betrieblich méglich
sowie wirtschaftlich tragbar ist.

Fur Fahrzeuge bzw. Fahrzeugserien, deren Konstruktion in schalltechnischer Hinsicht
identisch ist mit Fahrzeugen, die im Sinne dieser Bestimmungen bereits Uberpruift
wurden, sind keine Nachweise erforderlich. Die Anordnung einer Nachprifung bleibt
vorbehalten.

Die Abgasemissionen neuer thermischer Triebfahrzeuge sind nach Zusammenset-
zung und Menge fur die absehbare Lebensdauer des Fahrzeuges auf die Werte in
der Richtlinie 97/68/EG* vom 16. Dezember 1997 in der geénderten Fassung
2004/26/EG? vom 21. April 2004 zu begrenzen.

Selbstziindungsmotoren sind mit Partikelfiltersystemen gemass der BAFU-Filterliste
des Bundesamts fur Umwelt oder anderen, beziiglich der Emissionen gleichwertigen
Systemen auszurusten.

Dies gilt auch fur bestehende Fahrzeuge, die im Rahmen von Modernisierung oder
Umbau mit moderneren Motoren ausgeristet werden.

Selbstziindermotoren, die nicht mehr als 50 Betriebsstunden im Jahr betrieben wer-
den, sind ausgenommen.

Dienstfahrzeuge sind ausgenommen, die Emissionen miussen jedoch soweit begrenzt
werden, als dies technisch und betrieblich mdglich sowie wirtschaftlich tragbar ist.

Amtsblatt der Européischen Gemeinschaften vom 27.2.1998 (L 59, S.1)
Amtsblatt der Européischen Union vom 25.6.2004 (L 225, S. 3)




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 14

Kapitel: Allgemeine Bestimmungen Blatt Nr.: 1
Ausgabe:
Artikel: Personal fur Planung, Bau, Betrieb und Instandhaltung 014 01.07.20122
AB 14.1
1 Das Personal ist durch entsprechend qualifizierte Fiihrungskrafte einzusetzen. Anfor-

derungen an Fuhrungskréafte sind insbesondere:

a. Erfahrung im gleichen oder einem thematisch &hnlich gelagerten Bereich als Fach-
kraft oder Vorgesetzter:;

b. Leistungsausweis uUber hohe Selbst- und Sozialkompetenz sowie Verantwortungs-
bewusstsein in friheren Téatigkeiten;

c. der kiinftigen Arbeit und Stufe, sowie der Erfahrung angemessene Einfiihrung oder
Instruktion.

12 Die Eisenbahnunternehmen miissen fir die Erhaltung der flir die Sicherheit des Ei-
senbahnbetriebes erforderlichen Fachkenntnisse bei ihrem Fachpersonal sorgen.

23 Zur Vermeidung von systematischen Fehlern ist fir Planung, Bau, Anlagenbetrieb
und Instandhaltung der Einsatz von unabhangigem Personal zu prifen. Dies ist ins-
besondere fir die Zustandsiiberwachung zu berlcksichtigen.




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG |zu Art.. 16

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.© 1 M

Abschnitt: Geometrische Gestaltung der Fahrbahn
Ausgabe: 01.07.2014

Artikel: Spurweite Version: 12.04.2013

METERSPUR

AB 16

1 Definitionen und Nennmass

1.1 Die Spurweite des Gleises ist der Abstand zwischen den Fahrkanten der Schienen
und wird mit folgenden Abstanden unter der Schienenlaufflache gemessen:
- Bei Vignolschienen: 14 mm
- Bei Rillenschienen: 10 mm

(Ist der Kopfradius R > 10 mm: 14 mm)

1.1.1 Das Nennmass der Spurweite betragt 1000 mm.

2 Grenzwerte

2.1 Im Betriebszustand der Gleise und Weichen sind bei Zug-, Rangier- und Anschluss-
gleisen (siehe AB-EBV zu Art. 17, Meterspur, AB 17, Ziff. 2.2) folgende Grenzwerte
einzuhalten:
Bei Bandagenbreiten 110 mm:

— Kleinste Spurweite bei Spurverengung (Einzelfehler): 997 mm

— Grosste Spurweite bei maximaler Spurerweiterung
und seitlich abgenitzten Schienen (Einzelfehler): 1030 mm

Bei Bandagenbreiten kleiner 110 mm:

— Kleinste Spurweite bei Flachrillen (Einzelfehler): 996 mm

— Grosste Spurweite bei maximaler Spurerweiterung
und seitlich abgenutzten Schienen (Einzelfehler): 1020 mm

Zusatzlich ist zu beachten:

— Die sicherheitsrelevante Funktion der Schienenbefestigung muss jederzeit ge-
wabhrleistet sein. Daraus konnen sich zusatzliche Einschrankungen ergeben.

— Auf Grund des Laufverhaltens der Fahrzeuge konnen sich weitere Einschrankun-
gen ergeben.

— Die Spurweiten (ggf. inkl. Spurerweiterungen) im Bereich von starren Herzsti-
cken sind immer in Zusammenhang mit den Rillenweiten der Radlenker und Fli-
gelschienen resp. zusammen mit den Leitweiten zu beurteilen. Die Rillenweiten
sind entsprechend allfalliger Spurerweiterungen zu vergrossern (siehe auch AB-
EBV zu Art. 32, Meterspur, AB 32.1).

Spurerweiterung im Kreisbogen

3.1 Mit Ricksicht auf einen zwangslosen Lauf der Fahrzeuge kann in Kurven mit kleinen
Radien die Spurweite durch Spurerweiterung vergrossert werden.

3.2 Eine allfallige Spurerweiterung ist in Abhangigkeit von Kurvenradius und Fahrzeugen

festzulegen. Sie darf im neu verlegten Gleis 20 mm nicht Gberschreiten. Bei Banda-
genbreiten von weniger als 110 mm darf die planméssige Spurerweiterung in Kurven
6 mm nicht Gberschreiten.

Fortsetzung Blatt Nr. 2 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG |zu Art.. 16

Kapitel:
Abschnitt;
Artikel:

Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 2 M

Geometrische Gestaltung der Fahrbahn
Ausgabe: 01.07.2014

Spurweite Version: 12.04.2013

(AB 16)

3.3

4.2

4.3

Rillenschienengleise erhalten in der Regel keine Spurerweiterung. Ist eine solche aber
trotzdem erforderlich, so ist sie bei gegebener Rillenweite derart durchzufihren, dass
die Fuhrung des Fahrzeuges am Aussenstrang und nicht an der Rillenlippe des In-
nenstrangs erfolgt. Bei Flachrillen-Herzstiicken und -Kreuzungen konnen auch Spur-
verengungen vorgesehen werden. Das theoretische Spurspiel soll jedoch mindestens
3 mm betragen, d.h. Nennmass fir die Spurweite abzuglich Nennmass fur das Spur-
mass (siehe auch AB-EBV zu Art. 48, AB 48.1).

Einfluss der Spurweite auf die Laufstabilitat der Fahrzeuge

In langeren Abschnitten mit einer mittleren Spurweite nahe dem Minimalwert knnen
bei einzelnen Fahrzeugen in Kombination mit ungiinstigen Verhéaltnissen in der Paa-
rung Radprofil-Schienenkopfprofil bei héheren Geschwindigkeiten Laufinstabilitdten
auftreten.

Werden an einzelnen Fahrzeugen oder in bestimmten Gleisabschnitten solche Laufin-
stabilitaten festgestellt, sind u.a. Untersuchungen der aquivalenten Konizitat mit den
notigen Aufnahmen der Radprofile und mit 6értlichen Erhebungen der Spurweite resp.
der Profile der Schienenlaufflache durchzufthren. Die fallweise Anordnung von ent-
sprechenden Massnahmen am Gleis oder am Rad/Fahrzeug sind hinsichtlich der
Wirksamkeit und Wirtschaftlichkeit zu optimieren.

Tendenziell sind kleine Spurweiten nahe dem Minimalwert sowohl bei Neuanlagen
unter Bertcksichtigung aller Herstellungstoleranzen, wie auch bei der Instandhaltung
moglichst zu vermeiden. Spurverengende Uberwalzungen der Schienenlaufflache
sind in den durchgehenden Gleisen mdglichst bald in geeigneter Weise zu entfernen.



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.:  18/47

Kapitel: Bauten und Anlagen / Fahrzeuge Blatt Nr: 1M

Abschnitt:  Sicherheitsabsténde / Grundlagen des Fahrzeugbaus
Ausgabe: 01.01.1984

Artikel: Lichtraumprofil / Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen

METERSPUR

AB 18.2/47.2 Bezugslinie

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

11 Die Masse der Bezugslinie sind in Gleisbogen gemass Ziff. 6 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.

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

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

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

21 Die effektiven geometrischen Ausladungen;

2.2 die seitlichen Ausschlage infolge von Fahrzeugseitenspielen;

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

lung der Fahrzeuge im Gleisbogen und in der Geraden ergeben;

2.4 der Uber 1°hinaus gehende Einfluss einer Unsym metrie, die sich aus den Bau- und
Einstellungstoleranzen der Fahrzeuge sowie der ungleichméssigen Verteilung der
Regellast ergibt;

25 die seitlichen Verschiebungen infolge quasistatischer Seitenneigung, die bei einer
Wankpolhéhe von 0,50 m tGiber SOK und einem Neigungskoeffizienten Uber 0,40 auf-
treten, abzuglich 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.:  18/47

Kapitel: Bauten und Anlagen / Fahrzeuge Blatt Nr: 2 M

Abschnitt:  Sicherheitsabsténde / Grundlagen des Fahrzeugbaus
Ausgabe: 01.01.1984

Artikel: Lichtraumprofil / Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen

METERSPUR

(AB 18.2/47.2 Bezugslinie)

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

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

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

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

Art. 18) sind zu bericksichtigen:

3.1 Die seitlichen Verschiebungen infolge quasistatischer Seitenneigung, die bei einer
Wankpolhéhe von 0,50 m Giber SOK und einem Neigungskoeffizienten von 0,40
(0,225 fur den Stromabnehmerraum) 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) a us 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 Hoéhenbereich unter 0,90 m Giber SOK bzw.

0,05 m dber 0,90 m Uiber 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 Ziff. 7 bis 9 Anzustreben ist, dass fir

den Bau der Fahrzeuge und den Bau der Anlagen von derselben Bezugslinie ausge-
gangen wird.

Fortsetzung Blatt Nr. 3 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.:  18/47

Kapitel: Bauten und Anlagen / Fahrzeuge Blatt Nr.: 3 M

Abschnitt:  Sicherheitsabsténde / Grundlagen des Fahrzeugbaus
Ausgabe: 01.01.1984

Artikel: Lichtraumprofil / Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen

METERSPUR

(AB 18.2/47.2 Bezugslinie)

5 Im Sinne der Vereinheitlichung muss bei Umbauten bestehender Anlagen von den
Bezugslinien gemass Ziff. 7 bis 9 ausgegangen werden.

5.1 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 fur 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  |zu Art.:  18/47

Kapitel: Bauten und Anlagen / Fahrzeuge

Abschnitt:  Sicherheitsabsténde / Grundlagen des Fahrzeugbaus

Artikel: Lichtraumprofil / Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen

Blatt Nr.. 4 M

Ausgabe: 01.01.1984

METERSPUR

(AB 18.2/47.2 Bezugslinie)

6 KURVENERWEITERUNG E
Bezugslinie Hoéhenbereich Kurvenerweiterung e in m
Uber SOK in mm Innenseite Aussenseite
A Triebfahrzeuge und Wa- 0 bis + 200 125
gen R
Uber + 200 25
Ziff. 7 -
' R
B Rollbockbetrieb 0 bis + 200 125
R
+200 bis H + 50 25
R
Ziff. 8 H + 50 bis H + 4'530
analog Normalspur
Rollschemel mit 0 bis + 200 125
4-Achs-Normalspur-
wagen
+200 bis H + 50 25
R
Ziff. 8 H + 50 bis H + 4'530 40 25
R R
Rollschemel mit 0 bis + 200 125
2-Achs-Normalspur- R
wagen
+ 200 bis H + 50 25
R
Ziff. 8 H + 50 bis H + 4'530
R
C Strassenbahn Gesamter Hohenbereich 57 1125
Ziff. 9 (R-13) (R+27)
R Kurvenradius in m

H Hohe SOK Normalspur tiber SOK Meterspur in mm

e Kurvenerweiterung in m

Fortsetzung Blatt Nr. 5 M




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.:  18/47

Kapitel: Bauten und Anlagen / Fahrzeuge Blatt Nr.. 5M
Abschnitt:  Sicherheitsabsténde / Grundlagen des Fahrzeugbaus Ausgabe:
Artikel: Lichtraumprofil / Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen 014 01.07.26322

Masse in mm

METERSPUR
(AB 18.2/47.2 Bezugslinie)
7 BEZUGSLINIE A

Davon abgeleitet sind:

— Grenzlinie und Lichtraumprofil A (AB-EBV zu Art. 18, Meterspur, Blatter Nr. 6 M
und 9 M)

Gultig far:
— Adhasions- und Zahnradbahnen ohne Rollschemel- bzw. Rollbockbetrieb

in Zeichnung angepasst.

L ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, Bw7s :‘ ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, _ - - Konment ar [ KAV1]: Angaben

L Bw+40 | ]

“710+e ’j

1 ( \Bezugsliniefi]rspan- \W
nungfiihrende Teile

auf dem Fahrzeug-
dach

%

5850
6000

1410+e ———
——— 1360+
{ [845+¢]

‘ (180)
}_}gfj rﬁ/ 3 SOK

4050
4500

3350

P i&
e Kurvenerweiterung gemass Ziff. 6 Bsbw Halbe Breite der Strom-
[ 1 Triebfahrzeuge, Steuerwagen und Rollschemel abnehmerwippe
von Adhésionsbahnen be elektr. Schutzabstand geméass

AB-EBV zu Art. 44, AB 44.c,

() Mass fur Bahnen, bei denen Fahrzeuge mit !
Ziff. 5.9

Zahnradern verkehren

Fortsetzung Blatt Nr. 6 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.:  18/47

Kapitel: Bauten und Anlagen / Fahrzeuge Blatt Nr.. 6 M
Abschnitt:  Sicherheitsabsténde / Grundlagen des Fahrzeugbaus Ausgabe:
Artikel: Lichtraumprofil / Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen 014 01.07.26322

Masse in mm

METERSPUR
(AB 18.2/47.2 Bezugslinie)
8 BEZUGSLINIE B

Davon abgeleitet sind:
— Grenzlinie und Lichtraumprofil B (AB-EBV zu Art. 18, Meterspur, Blatter Nr. 7 M
und 10 M)

Glltig far:
— Bahnen mit Rollschemel- bzw. Rollbockbetrieb

/ L735+e 4 J
be / 1405+¢ - Bw+40 \
Bezugslinie fiir span-

nungfiihrende Teile
auf dem Fahrzeug-
dach |

5850
6000

H+4530

E o ~— 1690+e 4J %
8 [ feeve
xr 1565+ i:]
1410+e
C 1360+e
- —= [845+e]
o |
r_T
vl el
| 1 soK — == ;‘;i_i
- Pt
e Kurvenerweiterung gemass Ziff. 6 Bsbw Halbe Breite der Strom-
H  Hoéhe SOK Normalspur iiber SOK Meterspur abnehmerwippe

be elektr. Schutzabstand gemass
AB-EBV zu Art. 44, AB 44.c,
Ziff. 5.9

[ 1] Triebfahrzeuge, Steuerwagen und Rollschemel
von Adhé&sionsbahnen

() Mass fur Bahnen, bei denen Fahrzeuge mit
Zahnradern verkehren

Fortsetzung Blatt Nr. 7 M
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 18/47
Kapitel: Bauten und Anlagen / Fahrzeuge BlattNr.: 7M
Abschnitt:  Sicherheitsabsténde / Grundlagen des Fahrzeugbaus Ausgabe:

Artikel: Lichtraumprofil / Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen 014 01.07.20322

METERSPUR

(AB 18.2/47.2 Bezugslinie)

9 BEZUGSLINIE C

Davon abgeleitet sind:
— Grenzlinie und Lichtraumprofil C (AB-EBV zu Art. 18, Meterspur, Blatter Nr. 8 M

und 11 M)
Gultig fur:

— Strassenbahnen

Masse in mm

Bw+75

3650
3350

K

i

L

} -

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

1160+e  —=

- 11 10+e
845+e "

5850
6000

4500

SOK

200 —=
80 —=
50 —=

=

e Kurvenerweiterung gemass Ziff. 6

Bs-bw Halbe Breite der Stromabneh-
merwippe

elektr. Schutzabstand gemass
AB-EBV zu Art. 44, AB 44.c,
Ziff. 5.9

be

|

Konment ar [ KAV3] :
in Zeichnung angepasst

Angaben
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Allgemeines
11 Die nachstehenden Bestimmungen {der Ziff. 1 bis— 7} gelten fur die geometrische Gestal-

tung von Gleisanlagen fir Geschwindigkeiten der Zugreihe R (VR) bis 250 km/h-urd-Ran-
giergleisen, einschliesslich deren Planung. Die Vorgaben sind ebenfalls bei der Festle-
gung der Hochstgeschwindigkeit geméass AB-EBV zu Art. 76, AB 76.1a zu bertcksichti-
gen.

Ergénzende Bestimmungen fir Neigetechnik, Ablaufanlagen und Anschlussgleise sind in
den Ziff. 8, 9 und 10 festgelegt.

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

1.3 Toleranzwerte, bei deren Erreichung die Instandhaltung und die Erstellung des regelkon-
formen Zustandes unumgénglich werden, sind — unter Einhaltung der Vorgaben von
Ziff. 4.2.4 — ebenfalls in den bahneigenen Reglementen und Weisungen festzulegen.

2 Grundséatze und Begriffe
21 Fahrbahngestaltung

2.1.1  Die Linienfiihrung der Zuggleise sollte eine gleichméssige Fahrgeschwindigkeit ermogli-
chen. Haufige Wechsel der Geschwindigkeit sind zu vermeiden.

2.1.2 Es ist eine kontinuierliche, gestreckte Linienfiihrung 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.

2.1.3  Fur die Festlegung der fahrbahnseitig zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten sind neben der
theoretischen Gleisgeometrie noch folgende Faktoren massgebend:

— Tragféhigkeit und Lagestabilitat des Gleisrostes.

— Gleiszustand, Gewabhrleistung der erforderlichen Gleislagegiite.

— Zwangspunkte: Als Zwangspunkte bezeichnet man unter dem Gesichtspunkt der
Trassierung alle konstruktiv bedingten Storstellen im Gleis, die infolge von erzwunge-
nen Diskontinuitaten in der Fahrebene (z.B. Weichen, Dilatationsvorrichtungen) und in
der Lagerung des Gleisrostes (Ubergange auf Briicken mit Direktbefestigung, auf Fes-
te Fahrbahn oder ahnliche Einrichtungen, wie z.B. Bahnlibergénge) zu erhdhten, dy-
namischen Auswirkungen fiihren kénnen.

— Vom Fahrzeug auf das Gleis Uibertragene Beanspruchung (unter Berlicksichtigung der
reduzierten zulassigen Achslasten fiir den Geschwindigkeitsbereich VR > 200 km/h).

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

2.1.4  Beider Festlegung der betrieblich zuldssigen Fahrgeschwindigkeit sind weiter fahrdienstli-
che Aspekte, die Langsneigung, -wrd-die Signalisierung und die Sicherheit auf Perrons
massgebend.
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2.2 Gleisarten

In vorliegender AB wird die geometrische Gestaltung der Fahrbahn bis zu einer maximalen

Blatt 2 N Version

Geschwindigkeit Vg = 250 km/h beschrieben. Die trassierungstechnischen und fahrdyna-

mischen Aspekte werden-gelten — mit Ausnahme von Ziff. 5.4.1.3 — erstab-derGeschwin-

digkeit\\r=-40-kmth-behandeltgenerell. Daraus ergibt sich folgende Beschreibung der

Gleisarten:
— Zuggleise

Gleise mit Vg = 40 km/h, welche als Zugfahrstrassen benutzt werden.

— Rangiergleise
Uibrige Gleise mit V < 40 km/h (exkl. Anschlussgleise).
— Anschlussgleise (siehe auch Ziff. 10)

Als-Ansehlussgleise-werden-die-Gleise gemass Artikel 2 Buchstabe f des Bundesgeset

zes iiber die Anschlussgleise'-bezeichnet
23 Grenzwerte

2.3.1 Die nachstehend erwahnten Grenzwerte werden in zwei Stufen mit folgender Bedeutung

unterteilt:
— Grenzwert im Normalfall

Diese Grenzwerte sind bei Neuanlagen und soweit moglich bei Umbauten von beste-
henden Anlagen oder bei Fahrbahnerneuerungen zu berticksichtigen. Sofern die Aus-
nitzung der Grenzwerte unumgénglich ist, kbnnen solche ohne besondere Zusatz-
massnahmen eingesetzt werden, wenn die erhéhten Erhaltungskosten in Kauf ge-

nommen werden kdénnen.
— Maximaler bzw. Minimaler Grenzwert

Diese Grenzwerte sind nur in unumganglichen, seltenen Einzelféllen bei besonderen
Verhdltnissen oder fir bestimmte Fahrzeugarten anwendbar, sofern die zusétzliche
Beeintrachtigung des Fahrkomforts und die hdheren Erhaltungskosten in Kauf ge-
nommen werden kdnnen. Die Anwendung von Werten Uber resp. unter den ,Grenz-
werten im Normalfall“ bedarf im Einzelfall der Genehmigung des Bundesamtes flir
Verkehr (BAV). Die Gewahrleistung der Laufstabilitéat der Fahrzeuge und die Einhal-
tung der Grenzwerte der Gleisbeanspruchung sind nachzuweisen (siehe Art. 47 EBV

bzw. AB-EBV zu Art. 31, AB 31).

2.3.2  Bei Umbauten von bestehenden Anlagen oder bei Fahrbahnerneuerungen mit konzeptio-

nellen oder wesentlichen Veréanderungen sind grundséatzlich die Grenzwerte im Normalfall

einzuhalten.

2.3.3  Die maximalen bzw. minimalen Grenzwerte werden (mit Ausnahme von Ziff. 5.3.2 und
5.4.2) nur fur Zuggleise angegeben. Uber- resp. Unterschreitungen der Grenzwerte im

Normalfall fir Rangier- und Anschlussgleise kénnen mit Zusatzmassnahmen ggf. im Rah-

men der Plangenehmigung bewilligt werden.

'SR 742.1415
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3.1

3.2

33
331

3.3.2

Kreisbogen mit Ubergangsbogen (in Zuggleisen)

Grundsatze

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

— Die maximale und minimale Betriebsgeschwindigkeit.

— Die einzusetzende Uberhéhung.

— Die Grenzwerte fiir den Uberhéhungsfehlbetrag resp. Uberhéhungsiiberschuss.

— Die langfristig erforderliche Flexibilitat in der betrieblichen Nutzung der Strecke.

Beim Entwurf einer Linienfiihrung sind unter Beriicksichtigung der realisierbaren Uberho-

hung und Ubergangsbogenlange (siehe Ziff. 3.5 und 4.3) die im Rahmen der vorgegebe-
nen Randbedingungen nach Mdglichkeit grossten Kreisbdgen anzuwenden.

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

Lange der Einzelelemente (Gerade und Kreisbogen)

Die Lange der Elemente Kreisbogen und Gerade darf im Hinblick auf einen ruhigen Fahr-
zeuglauf in den Zuggleisen folgende Werte der entsprechenden Fahrzeit nicht unterschrei-
ten:

Grenzwert im Normalfall: 1s®
Minimaler Grenzwert: 07s®

Eine Mindestlange von 20 m ist anzustreben.

@ Kirzere Zwischengeraden sind bei Gegenbégen durch eine durchgehende Wen-
deklothoide, bei Kreisbhtgen mit gleichgerichteter Krimmung durch einen gentigend 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 ziff. 3.1): 150 m

In Bereichen von Perronkanten ist R =2 500 m anzustreben.

Fiir die Umsetzung des Behindertengleichstellungsgesetzes (BehiG)? beziiglich des auto-
nomen Zugangs fir Mobilitatsbehinderte sind im Bereich der Perronkante ggf. weitere An-
forderungen beziiglich des minimalen Radius zu erfillen.

2SR 151.3 Fortsetzung Blatt Nr. 4 N
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34
3.4.1

3.4.2
3421

3422

3.4.23

Uberhéhung
Grenzwerte der Uberhéhung 0
Fir die Wahl der maximal zulassigen Uberhéhung gilt:

Grenzwert im Normalfall: 160 mm
Maximaler Grenzwert; 180 mm @

@ Eine Uberschreitung des Grenzwertes im Normalfall ist héchstens auf Strecken mit sehr
geringem Anteil oder ohne Giterverkehr und unter Beriicksichtigung der drtlichen Ge-
gebenheiten (z.B. Signalstandorte) allenfalls méglich.

Zusatzliche Bedingungen

Grosse Uberhdhungen in kleinen Radien erhéhen das Entgleisungsrisiko der langsam
fahrenden Giterziige. Die Belastung der ausseren, fihrenden Rader wird insbesondere
bei grosseren Verwindungen stark vermindert. Im Hinblick auf torsionssteife Glterwagen
ist bei Neuanlagen folgender Grenzwert einzuhalten:

. _R-50 Gmax [MM]
Unax = 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 vom 13. Dezember 2002
(BehiG)® beziiglich des autonomen Zugangs fiir Mobilitatsbehinderte sind im Bereich der
Perronkante ggf. weitere Anforderungen beziiglich der maximalen Uberhdhung zu erfiillen.

Weitere Einschrankungen der Uberhéhungen ergeben sich allenfalls mit Riicksicht auf die
ortlichen Verhéltnisse in Bereichen z.B. der Zwangspunkte (siehe Ziff. 6.3.1), von Instand-
haltungs- und Bauarbeiten usw.
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35 Regelwert der Uberhéhung ireg
3.5.1 Grundsatze

Mit der Wahl der Uberhéhung (1 bei einem bestimmten Radius wird die ,ideelle Fahrge-
schwindigkeit V4" festgelegt, bei der theoretisch keine Seitenbeschleunigungen in der
Gleisebene auftreten:

id 11,8 R [m]

Die Regeluberhéhung ergibt sich grundsatzlich aus der Beziehung:

) alVv,_ 2

ureg :% [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 tiber 160 km/h muss die Regelliberh6hung unter
Berlcksichtigung der grossen Geschwindigkeitsunterschiede zwischen dem Personen-
und dem Gliterverkehr bestimmt werden.

3.5.2  Regeliiberh6hung g bei Vg < 160 km/h
3.5.2.1 Strecken mit gemischtem Verkehr bei Vg < 125 km/h:

65 sz YR [km/h]
reg = T Ureg [mm]
R [m]
3.5.2.2 Strecken mit gemischtem Verkehr (130 < Vg < 160 km/h):
_ 65025 Ureg [mm]
g = =5 RO [m]

In Abschnitten, wo die Mehrheit der Zuige die max. Streckengeschwindigkeit erreicht, kann
die Uberh6hung im Geschwindigkeitsbereich 140 < Vi < 160 km/h nach folgender Formel
angehoben werden:

50 sz Ve [km/h]
reg = R ureg [mm]
R [m]
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3.5.3  Regeliberhéhung lig bei 160 < Vg < 250 km/h

3.5.3.1 Geschwindigkeit 160 < Vg <200 km/h fir Gemischtverkehr &hnlich Neubaustrecke

Mattstetten — Rothrist

62 WRZ YR [km/h]
reg = R Ureg [mm]
R [m]

3.5.3.2 Geschwindigkeit 175 < Vg < 250 km/h fir Gemischtverkehr mit sehr grossem Anteil an
Guterverkehr ahnlich Gotthard Basislinie (Berechnung mit Viq = 130 km/h)

_ 1180307 Ueg  [mm]
== R [m]

reg R
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3.6 Uberhéhungsfehlbetrag uf
3.6.1 Grundsatze
3.6.1.1 Der Uberhthungsfehlbetrag wird geméss der folgenden Formel gerechnet:

118V Ve [km/h]
uf =—/—/—R -1 af, i [mm]
R R [m]

Die Beziehung zwischen der unausgeglichenen Seitenbeschleunigung a, und dem Uber-
héhungsfehlbetrag Uf wird wie folgt abgeleitet:

uf =153la, aq [m/s?]
uf [mm]
3.6.1.2 Bei der Festlegung des Uberhdhungsfehlbetrages sind folgende technische Abhéngigkei-
ten einzubeziehen:
a. Beanspruchung des Gleises und Sicherheit
Die Beanspruchungen werden massgeblich durch die Hohe des Uberhéhungsfehlbe-
trages beeinflusst. Weitere, zu beriicksichtigende Faktoren sind:

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

— Unterhaltszustand des Gleises.

— Gleislagegiite.

— Lauf- und Federeigenschaften der Fahrzeuge.
— Achslast und unabgefederte Masse am Rad.
— Wirtschaftliche Aspekte.

Grosse Uberhéhungsfehlbetrage sind vertretbar, wenn die héheren Erhaltungs- und
Uberwachungskosten und die entsprechend reduzierte Liegedauer der Gleiskompo-
nenten in Kauf genommen werden kénnen.

Insbesondere das durch die Wahl der Trassierungsparameter beeinflusste Niveau
der Materialbeanspruchungen an der Schienenfahrkante muss im Einklang mit der
Widerstandsfahigkeit der Schienenstahlgiite und der Intensitét der ortlichen Uberwa-
chung stehen.

b. Fahrkomfort und Neigekoeffizient
Die quasistatische, unausgeglichene, auf den Reisenden wirkende Seitenbeschleuni-
gung py, ist grosser als diejenige in der Gleisebene pgy. Es gilt folgende Beziehung:
P, =(L+s)lp, Pupy [mis’]
Der Héchstwert fiir p, der als akzeptabel betrachtet wird, betragt 1,0 — 1,5 m/s2.

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 kénnen die
Wabhl des vertretbaren Uberhéhungsfehlbetrages ebenfalls beeinflussen.
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3.6.2
3.6.2.1

3.6.2.2

Grenzwerte des Uberhéhungsfehlbetrages uif

Fir den Hochstwert des Uberhéhungsfehlbetrages (if gelten in Zuggleisen ohne Zwangs-
punkte (siehe Zziff. 2.1.3) folgende Grenzwerte:

Bei Anwendung der Grenzwerte muss gewahrleistet sein, dass die verkehrenden Fahr-
zeuge fur solche Einsatzbedingungen zugelassen sind.

Radius uf
[m] [mm]

Grenzwert im R < 350 122
Normalfall 350 <R < 650 130 @

R = 650 150 @2
Maximaler R < 350 130 @
Grenzwert 350 < R < 650 150 @

R = 650 165 423

@ Die Fahrgeschwindigkeit der Zugreihe A bleibt begrenzt auf:
V, .. $029u+122 [VR -5 Vamax [km/h]

Ama U [mm]
R [m]

@ Fur den Geschwindigkeitsbereich 200 < Vg < 250 km/h gilt (filr entsprechende Fahr-
zeuge gemass Ziff. 2.1.3):
Grenzwert im Normalfall: 130 mm
Maximaler Grenzwert: 150 mm

® Nur zulassig, wenn alle auf dieser Strecke verkehrenden Fahrzeuge fiir iif > 150 mm
zugelassen sind.

Beziiglich Umrechung des Uberhéhungsfehlbetrages in die unausgeglichene Seitenbe-
schleunigung siehe ziff. 3.6.1.1.

In Abschnitten mit Zwangspunkten (siehe Ziff. 2.1.3) gelten folgende Grenzwerte:

Grenzwert im Normalfall: 100 mm
Maximaler Grenzwert: 130 mm

Grenzwerte im Bereich von Bogenweichen und Dilatationsvorrichtungen siehe Ziff. 6.3.3.1.
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3.7 Uberhéhungsiiberschuss i

3.7.1  Fir den Uberhéhungsiiberschuss (i > Uiy) gelten beziiglich der Geschwindigkeit Vg fol-

gende Grenzwerte:

Grenzwert im Normalfall; 110 mm
Maximaler Grenzwert: 130 mm

3.7.2  Die ideelle Uberhéhung, bei der theoretisch keine Seitenbeschleunigungen in der Gleis-

ebene auftreten, berechnet sich wie folgt:

-1 G g
R R [m]
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4.2
421

422

4.2.3

424

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 Uberhéhungsrampe ist im Regelfall auf die ganze Ubergangsbogenlénge 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 regeln.

Scheitelklothoiden (zwei Uberganggb(‘jgen ohne dazwischen liegendes Kreisbogenele-
ment) sind insb. mit Einbezug von Uberh6hungsrampen nicht zulassig.

Verwindung N (du/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

Die Verwindungen resultierend aus der geometrischen Linienfiihrung und der real auftre-
tenden Brickendeformation sind gemeinsam zu beriicksichtigen.

Im Betriebszustand sind folgende Grenzwerte einzuhalten:

Fur Zuggleise: 3 %o &2 (Basislange > 8 m)
Fur Rangier- und Anschlussgleise 4 %o @ (Basislange 4 m)

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

@ In bestehenden Anlagen gilt in Bogen, die die maximale Uberhéhung geméss
Ziff. 3.4.2.1 Uberschreiten, der Grenzwert von 3 %o (unabhangig der Basislange).
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4.3 Lange des Ubergangsbogens und der Uberhéhungsrampe

Fir die Bestimmung der Lange des Ubergangsbogens und der Uberhéhungsrampe sind
die Grenzwerte fiir die Verwindung (siehe Ziff. 4.2) und die nachstehenden Grenzwerte fiir
die Anderung des Uberhohungsfehlbetrages und der Uberhéhung in Funktion der Zeit
(siehe Ziff. 4.3.1 und 4.3.2) kumulativ einzuhalten.

4.3.1 Anderung des Uberhéhungsfehlbetrages in Funktion der Zeit diif/dt

Grenzwert im Normalfall; 55 mm/s
Maximaler Grenzwert: - bei Vg = 200 km/h: 90 mm/s,
- bei Vg > 200 km/h: 75 mm/s

4.3.2  Anderung der Uberhhung in Funktion der Zeit du/dt
Grenzwert im Normalfall: 50 mm/s
Maximaler Grenzwert: 60 mm/s

Kreisbogen ohne Ubergangsbogen

51 Grundsatze
Auf die Anordnung von Ubergangsbégen kann in der Regel in folgenden Fillen verzichtet
werden:

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

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

— Fahrt Uber die signalisierte Ablenkung (Nebenstrang) einer im Zuggleis liegenden
Weiche oder &hnlich gelagerte Falle (z.B. Weiche mit anschliessendem Gegenbogen).

— Innerhalb der Gleisverbindungen mit abruptem Krimmungsénderung.
— In Rangiergleisen.

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

5.2 Mindestradius R

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

5.2.1  Fir Zuggleise:

Grenzwert im Normalfall: 185 m
Uber die Ablenkung von tiberhdhten Weichen: 150 m

5.2.2  Fur Rangiergleise:
Grenzwert im Normalfall: 150 m

Bei Radien < 160 m ist die Geschwindigkeit entsprechend zu reduzieren (siehe Ziff. 5.3.2).
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53
53.1

53.2

Abrupte Anderung des Uberhéhungsfehlbetrages
In Zuggleisen in begriindeten Einzelfallen gelten 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.

Fur die Bestimmung der minimalen Lange der Zwischenelemente (siehe Ziff. 5.4.) ist die
Summe der beiden Uberhéhungsfehlbetrage massgebend.

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

Grenzwert im Normalfall: ~ fur Zuggleise: 102 mm
fur Rangier- und Anschlussgleise: 120 mm @
Maximaler Grenzwert: flr Zug-, Rangier- und Anschlussgleise: 120 mm @

Fur die Bestimmung der minimalen Lange der Zwischenelemente (siehe Ziff. 5.4) ist die
Summe der beiden Uberhéhungsfehlbetrage massgebend.

@ In Einzelfallen (i.d.R. nur in bestehenden Anlagen) sind Werte bis 126 mm méglich, so-
fern eine Vergrésserung der Radien oder die Reduktion der Geschwindigkeit auf
V < 40 km/h nicht méglich sind.
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54
541
5411

5412

Lange der Zwischenelemente
Fahrdynamik

Bei Zuggleisen ist zwischen zwei sich ruckartig auf den Fahrzeuglauf auswirkenden
Krimmungsanderungen (Kreisbogen ohne Ubergangsbogen) in Gleisen und Weichen ei-
ne Beruhigungsstrecke (Gerade oder Kreisbogen) wie folgt anzuordnen:

Fall a)
Summe der beiden Uberhéhungsfehlbetrage > Grenzwert im Normalfall gemass Ziff. 5.3.1
resp. Ziff. 5.3.2 (bei Vg > 100 km/h gemass Ziff. 6.2.1):

Lange entsprechend einer Fahrzeit:

Grenzwert im Normalfall: - bei Vg < 65 km/h: 0,7s®
- bei Vg > 65 km/h: 1s®

Minimaler Grenzwert; - bei Vg < 65 km/h: 0,7s @9
- bei Vg > 65 km/h: 0,7s®

Die Anwendung von Werten unter 1 s ist mit Komforteinbussen verbunden.

@ mindestens aber Lange geméss Ziff. 5.4.2 (nur bei Trassierungssituationen mit
Rig =110 m relevant).

@ In Einzelfllen (i.d.R nur in bestehenden Anlagen und bei vorgegebenem Raster):
Grenzwert im Normalfall: 0,7 s.

® In Einzelfallen (i.d.R. nur in bestehenden Anlagen und bei vorgegebenem Raster) ist
eine kirzere Fahrzeit allenfalls modglich.

Fall b)
Summe der beiden Uberhéhungsfehlbetrage < Grenzwert im Normalfall geméss Ziff. 5.3.1
resp. 5.3.2 (bei Vr > 100 km/h gemass Ziff. 6.2.1):

Grenzwert im Normalfall und Minimaler Grenzwert: Lange gemass Ziff. 5.4.2

Bei Zuggleisen ist in Fallen mit einer abrupten Kriimmungséanderung und einem Uber-
gangsbogen die minimal notwendige Lange des Zwischenelements (Gerade oder Kreis-
bogen) — sofern dessen Fahrzeit 0,7 s unterschreitet — im Einzelfall festzulegen. Dies unter
Beriicksichtigung des Einflusses der abrupten Krimmungséanderung auf den Fahrzeug-
lauf.
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5.4.1.3 Bei Rangier- und Anschlussgleisen ist — unter Beriicksichtigung des reduzierten Einflusses
der Fahrdynamik (siehe Ziff. 2.2) — zwischen zwei abrupten Krimmungsanderungen
(Kreisbogen ohne Ubergangsbogen) in Gleisen und Weichen eine Gerade oder ein Kreis-
bogen wie folgt anzuordnen:

Fall a)
Summe der beiden Uberhéhungsfehlbetrage > Grenzwert gemass Ziff. 5.3.2:
Lange entsprechend einer Fahrzeit:

Grenzwert im Normalfall: 0,7 s (mindestens aber Ladnge gemass Ziff. 5.4.2)

Fall b)
Summe der beiden Uberhdhungsfehlbetrage < Grenzwert gemass Ziff. 5.3.2:
Grenzwert im Normalfall und Minimaler Grenzwert: Lange gemass Ziff. 5.4.2
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5.4.2  Pufferiiberdeckung

5.4.2.1 Zur Vermeidung von Entgleisungen ist in Gegenbdgen mit kleinen Radien eine geniigend

grosse Pufferliberdeckung notwendig. Dafir ist zwischen beiden Bogen eine Zwischenge-
rade anzuordnen, wenn:

R _ RUR2 <110 Rig, R1, R2 [m]
‘ R1+R2

Die minimale Lange der Zwischengerade (Minimaler Grenzwert) fiir Zug-, 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 Anlagen ohne Personenwagen kann die Lédnge der Zwischengerade entsprechend re-
duziert werden (bei einer maximalen Spurweite im Betrieb von 1455 mm).
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Bei betrieblich bedingten, erhéhten Druckkréften in der Langsrichtung der Zugskompositi-
on sind bei kleineren Radien besondere Untersuchungen erforderlich.

5.4.2.2 Bei einer aus mehreren kurzen Elementen zusammengesetzten Linienfiihrung ist mindes-
tens die gleiche Pufferiiberdeckung wie oben zu gewahrleisten.
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6.1
6.1.1

6.1.2

6.1.3

6.1.4

6.2
6.2.1

Weichen Blatt 16 N Version 8.1.13
Grundsatze
Mit einer geschickten Wahl der Weichentypen und einer optimalen Anordnung der Wei-

chen in einer fahrdynamisch giinstigen Linienfihrung kénnen die Liegedauer, die Verfiig-
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 Einflussbereich von Briicken, insbesondere im Bereich
der beweglichen Lager, ist angesichts der zusatzlichen Beanspruchung in der Gleiskon-
struktion zu vermeiden. Unumgangliche derartige Anordnungen bedirfen im Einzelfall ei-
ner Genehmigung durch das BAV (siehe AB-EBV zu Art. 26, AB 26.1, Ziff. 2.3.6).

Die in den Zuggleisen des bestehenden Netzes vorhandenen Kreuzungsweichen mit
Rmin = 160 m sind wo immer vertretbar durch Kreuzungsweichen mit Ry, = 185 m zu er-
setzen.

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

— Weichen mit Vg = 200 km/h im Hauptstrang.

— Bogenweichen mit Vg > 160 km/h im Hauptstrang.

— Weichen mit Vg > 140 km/h im Nebenstrang (signalisierte Ablenkung).

Grundformweichen
Uberhéhungsfehlbetrag uf

Bei der Bestimmung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit tber Ablenkung von Weichen
in Form eines Kreisbogens sind folgende Grenzwerte fir den Uberhdhungsfehlbetrag tf
einzuhalten:

Grenzwert im Normalfall: - bei Vg <100 km/h: 100 mm
- bei 100 < Vg £ 200 km/h: 100 mm bis 70mm
Maximaler 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 fiir
Uf geschwindigkeitsabhéngig zwischen den zugehoérigen Eckwerten linear zu interpolieren.

Bei Grundformweichen, deren Ablenkung sich aus mehreren oder/und unterschiedlichen
Elementen (Kreisbogen, Klothoide) zusammensetzt, sind die oben erwéhnten Grenzwerte
ebenfalls verbindlich. Bei Neuentwicklungen solcher Weichen muss die vorgesehene
Hochstgeschwindigkeit anhand von Versuchsfahrten mit dem charakteristischen Fahrzeug
hinsichtlich des Fahrkomforts und der Rad/Schiene-Kréfte zugelassen werden.
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6.3 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 ungiinstigen fahrdynamischen Auswirkungen und er-
héhten Erhaltungskosten nur in unumganglichen Fallen anzuordnen.

Eine ganze Gleisverbindung mit Bogenweichen darf hdchstens eine gegenlaufige Kriim-
mungsénderung (Einfluss des geraden Herzstiicks ausgeklammert) aufweisen.

6.3.1  Uberhthung U

6.3.1.1 Im Bereich von Bogenweichen und in Zwangspunkten (siehe Ziff. 2.1.3) sind folgende
Grenzwerte einzuhalten:

Grenzwert im Normallfall: 120 mm
Maximaler Grenzwert: 150 mm

6.3.1.2 Die maximalen Uberhéhungen im Hauptstrang missen mit Rucksicht auf den minimalen
Radius Rmin im Nebenstrang (Ablenkung) der Bogenweichen wie folgt eingeschrankt
werden (siehe ORE B 55/Rp5 und 8):

— Ruinnevensieg ~5C Umax [mm]

l.".Imax l5 Rmin, Nebenstang [m]

Bei bestehenden Anlagen, die diese Bedingung nicht einhalten, sind in Absprache mit dem
BAV besondere Vorkehrungen zu treffen.

6.3.2  Uberhéhungsiiberschuss (i
Verhaltnisse mit Gd > 100 mm sind nach Mdglichkeit zu vermeiden.
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6.3.3  Uberhéhungsfehlbetrag uf

6.3.3.1 Im Weichen-Hauptstrang (ohne abrupte Kriimmungsénderung) und bei Dilatationsvorrich-
tungen gelten folgende Grenzwerte:

Geschwindigkeit Vg uf
[km/h] [mm]
Grenzwert im Normalfall Vg £ 140 110
140 < VR £ 160 100 @
160 < Vg €250 80 ®
Maximaler Grenzwert Vg < 250 gemass Ziff. 3.6.2.1
(in der Regel Ufnax = 130 mm)

@ Fur Weichen mit beweglichen Herzstiickspitzen gilt fur alle Geschwindigkeitsbereiche
Ufnax = 130 mm

6.3.3.2 Fur den Weichen-Nebenstrang (signalisierte Ablenkung mit abrupter Krimmungsande-
rung) gelten dieselben Grenzwerte fiir den Uberhdhungsfehlbetrag iif wie in der Ablenkung
in Grundform (siehe auch Ziff. 6.2).
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7.1
71.1

7.1.2
7.1.3

7.1.4

7.2

7.3

7.4

Vertikale Linienfiihrung Blatt 19 N Version 8.4.13
Grundsatze
Die maximal zulassige Langsneigung ist auch unter Berlicksichtigung der betrieblichen

Verhaltnisse zu bestimmen (bezliglich Stationen siehe insb. auch Art. 34, Abs. 2 EBV-Ab-
satz2).

Neigungswechsel werden mit vertikalen Radien ohne Ubergangsbégen ausgerundet.

Die Ausrundungsradien sind mdglichst gross zu wéhlen, wobei mit Ausnahme von Nei-
gungswechsel von < 2 %o die Grenzwerte gemass den Ziff. 7.2 - 7.4 einzuhalten sind.

Die vertikale Ausrundung resultierend aus der geometrischen Linienfilhrung und der real
auftretenden Briickendeformation sind gemeinsam zu bericksichtigen.

Vertikale Ausrundungsradien R, in Zuggleisen
Es gelten folgende Grenzwerte:

Grenzwert im Normalfall: R, = 0,35 Vg2 R, [m]
Minimaler Grenzwert: Kuppen: R, = 0,25 Vg&? Vr [km/h]
Wannen: R,=0,175 V&’
Zusatzlich gilt fir beide Grenzwerte: Kuppen: R, = 3000 m
Wannen: Ry 2= 2000 m

Vertikale Ausrundungsradien R, in Weichen (Zuggleise)

Weichen und Gleisdurchschneidungen 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 Schienenstréange ist auf die konstruktiven Gegebenheiten
innerhalb von Anlagen mit tiberhéhten Bogenweichen abzustimmen.

Vertikale Ausrundungsradien R, in Rangiergleisen (Gleise und Weichen)
Fir Kuppen und Wannen gilt:

Grenzwert im Normalfall: Gleise: 1000 m
Weichen und Gleisdurchschneidungen: 2000 m
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8 Aspekte Neigetechnik (Zugreihe N)
8.1 Grundsatzliches

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

8.1.2  Der Einsatz von Neigeziigen erfolgt in der Regel auf ausgewahlten, bestehenden Stre-
cken. Diese Strecken sind somit hinsichtlich Trassierung, Tragféhigkeit (siehe AB-EBV zu
Art. 31, AB 31) und Gleiszustand fir die konventionellen Ziige (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 Ziige (Zugreihe R).

8.1.3  Dieim Vergleich zur Zugreihe R héheren Uberhéhungsfehlbetriage auf Gleisebene werden
mit einem aktiven Neigesystem fur den Wagenkasten soweit fuir die Reisenden erforderlich
reduziert. Das Neigesystem hat innerhalb der Ubergangsbdgen unter Beriicksichtigung
deren Lange und Gestaltung der Uberhéhungsrampe ausreichend schnell zu reagieren.

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

8.1.5 Hohere Geschwindigkeiten der Zugreihe N gegenuber der Zugreihe R werden in der Regel
nur fir Geschwindigkeiten bis 160 km/h eingesetzt.

8.2 Anforderungen an Neigeziige

8.2.1 Eine auf die Eigenschaften der Neigeziige abgestimmte Zugreihe N darf fiir ein bestimm-
tes Fahrzeug eingefuhrt werden, sofern nachstehend erwéhnte Voraussetzungen erfullt
sind und deren Einhaltung messtechnisch nachgewiesen ist (siehe auch Ziff. 8.5).

8.2.2  Einhalten der Grenzwerte der Gleisbelastung auf dem Niveau der Rad/Schiene-Krafte
(siehe AB-EBV zu Art. 31, Normalspur, AB 31, Ziff. 2). Besonders zu beachten (inkl. Be-
anspruchung der Gleisbauteile) sind dabei Punkte mit hoher Dynamik der Rad/Schiene-
Krafte (siehe auch Ziff. 8.4.1).

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

Die durchschnittliche Achslast bei aussergewdhnlicher Zuladung (siehe AB-EBV zu Art.
47, AB 47.1, Ziff. 5) ist fUr solche Ziige auf 16,0 t beschrankt. Einzelne Achsen dirfen die-
se Achslast um nicht mehr als 5% Uberschreiten.

8.2.4  Das ganze Fahrzeug muss die in den Ubergangsbégen auf Grund der Anderung der
Uberhéhung in Funktion der Zeit auftretenden Drehgeschwindigkeiten bewéltigen kénnen.
Dieser Nachweis erfolgt im Rahmen der streckenbezogenen Fahrzeughomologation (sie-
he Ziff. 8.3.2 und 8.5).
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8.2.5 Die Steuerung des Wagenkastens muss eine sichere und komfortable S-Bogen-Fahrt mit
abrupten Krimmungsanderungen (bei Vr) gewahrleisten. Dies gilt auch bei divergierend
verbogenen Weichen mit negativem Uberhéhungsfehlbetrag in einem der beiden Strange.
Die Einhaltung der zulassigen Uberhéhungsfehlbetrage der Zugreihe R wird bei solchen
Situationen vorausgesetzt.

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

Die Geschwindigkeitsiiberwachung muss demzufolge mit Ricksicht auf die drtlichen Ver-
haltnisse und insbesondere bei Ubergéangen von hohen auf niedrige Fahrgeschwindigkei-
ten durch geeignete Massnahmen (z.B. Zugbeeinflussung) verstarkt werden.

Zusatzlich ist der allfallige Einfluss von Seitenwind zu priifen.

8.3 Fahrdynamische Grenzwerte fiir den Regelfall

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

8.3.2  Kreisbogen mit Ubergangsbogen und Uberhéhungsrampe

8.3.2.1 Der maximal zulassige Uberhohungsfehlbetrag fir Neigeziige iify max héngt vom Fahrzeug-
typ, der Streckenart und der Gleisbeschaffenheit ab.

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

8.3.2.2 Die maximal zulassige Anderung der Uberhhung in Funktion der Zeit dii/dt (dii/dty max)
betragt 75 mm/s

8.3.2.3 Die maximal zulassige Anderung des Uberhthungsfehlbetrages in Funktion der Zeit diif/dt
(duf/dty max) betragt 150 mm/s

8.3.2.4 Die Mdglichkeiten der betrieblichen Anwendung der Grenzwerte gemass Ziff. 8.3.2.1 bis
8.3.2.3 sind anlasslich der streckenbezogenen Fahrzeughomologation (gemass Ziff. 8.5)
nachzuweisen. Ebenfalls nachzuweisen ist, dass die Langen der Ubergangsbogen resp.
der Uberhéhungsrampen entsprechend der Reaktionszeit und der erreichbaren Drehge-
schwindigkeit der Wagenkastensteuerung ausreichend lang sind (siehe Ziff. 8.2.4 und
8.5).
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8.4.2
8421
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8.4.3
8431

8432

8.4.33

Einschréankungen 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):

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

Bei Zwangspunkten (gemass Ziff. 2.1.3) sind Einschréankungen von Ufy max (Vn max) €rfor-
derlich (siehe auch Ziff. 8.4.1.3 und 8.4.2 — 8.4.4).

Bei lokalen Stoérstellen wie z.B. besondere trassierungstechnische Konfigurationen (Korb-
bdgen, bestehende Scheitelklothoiden etc.), schlechter Untergrund, schlechte Gleislage,
Widerlagerbereiche von Briicken mit gelockertem Schotterbett, Hangrutschstellen, Durch-
lasse, Bahniibergéange, Bahnhofsgleise, Ubergénge Schotter / feste Fahrbahn sind ggf.
Einschrankungen von Ufy max (Vn max) €rforderlich.

Das Mass der Einschrankungen ist auch anlasslich der streckenbezogenen Fahrzeugho-
mologation (siehe Ziff. 8.5) zu ermitteln. Mit dem fur die Fahrbahn zusténdigen 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 Kriimmungséanderungen wie z.B. bei
Fahrt Gber die signalisierte Ablenkung von Weichen (Nebenstrang) ist die maximal zulas-
sige Fahrgeschwindigkeit der konventionellen Ziige (Zugreihe R) auch fir Neigezuge
(Zugreihe N) verbindlich.

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

Einschréankungen bei Weichen

Bei Bogenweichen betragt bei Fahrt Uber den Weichen-Hauptstrang (ohne abrupte Krim-
mungsénderung) der maximal zulassige Uberhdéhungsfehlbetrag Uf (Ufy max) 150 mm.

Die Fahrt Uber Weichen in nicht ablenkender Stellung (Hauptstrang) kann mit der Ge-
schwindigkeit Vy erfolgen, sofern fir die Fahrt Giber 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 Ziige Vg reduziert werden.

Fir die Fahrt Uber die signalisierte Ablenkung (Nebenstrang) von Grundform- und Bogen-
weichen gilt: Vy = Vg max (Ufy = Ufg max)-

Die maximale Geschwindigkeit Giber den geraden Strang von Kreuzungsweichen
(DKW/EKW) sowie Gleisdurchschneidungen mit der Neigung 1:9 und steiler — d.h. mit
starren Herzstilicken — ist auf Vg = 125 km/h beschréankt (siehe auch AB-EBV zu Art. 32,
Normalspur, AB 32.1, Ziff. 3).
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85.4.2

Einschréankungen bei Briicken.
Nachfolgende Einschréankungen gelten bei:

- Bricken mit Dilatationsvorrichtungen
- Bricken mit direkter Schienenlagerung und Stahlbriicken mit offener Fahrbahn

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

Beim Bogengleis betragt der maximal zulassige Uberhéhungsfehlbetrag Uf (Ufy max)
150 mm.

Fir Bricken mit direkter Schienenlagerung oder Stahlbriicken mit offener Fahrbahn sind
bei Radien < 600 m ggf. zusatzliche Einschrankungen notwendig (siehe Ziff. 8.4.1.3).

Streckenbezogene Fahrzeughomologation

Im Regelfall kann die ,streckenbezogene Fahrzeughomologation“ nur mit Fahrzeugen
durchgefiihrt werden, die bereits fiir die Geschwindigkeitsreihe Vg zugelassen bzw. homo-
logiert sind.

Die streckenbezogene Fahrzeughomologation besteht aus der spezifischen fahrtechni-
schen Prifung (statistischer Nachweis flir Ufy max + 10 %, siehe Ziff. 8.3.2.1) und der stre-
ckenbezogenen fahrtechnischen Prufung fur Vpem (siehe Ziff. 8.5.4).

Die Festlegung der betrieblich zuldssigen Fahrgeschwindigkeit der Zugreihe N (Vy) erfolgt
fur jeden Neigezugtyp auf den fir ihn vorgesehenen Strecken anhand des Nachweises der
Einhaltung der Rad/Schiene-Kréfte (gemass AB-EBV zu Art. 31, Normalspur, AB 31,

Ziff. 2.1) durch Messungen der dynamischen Fahrzeugreaktionen (ggf. inkl. ortsfeste Er-
fassung der Beanspruchung der Oberbauteile, siehe Ziff. 8.4.1.3) im Rahmen einer so ge-
nannten ,streckenbezogenen Fahrzeughomologation®.

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

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

Die Homologationsgeschwindigkeit (Vhom) €ntspricht im Allgemeinen der maximal mogli-
chen Geschwindigkeit der Zugreihe N zuziiglich 10 %. Maximal ist sie aber entsprechend
dem Uberhéhungsfehlbetrag iify max (Siehe Ziff. 8.3 und 8.4) zuziglich 10 % begrenzt.

Bei Bogen, in denen die Homologationsgeschwindigkeit durch den Uberhéhungsfehlbetrag
limitiert ist, gilt fir unmittelbar daran anschliessende Streckenabschnitte ebenfalls diese
Homologationsgeschwindigkeit, falls das Fahrzeug auf der zur Verfligung stehenden Stre-
cke die Homologationsgeschwindigkeit des anschliessenden Abschnitts nicht erreichen
kann.

Fur Boégen, in denen Ufy nax die zugelassenen Werte (Grenzwert im Normalfall) fur die
Zugreihe R gemass Ziff. 3.6.2.1 nicht Gberschreitet (122 mm < if < 150 mm) sind keine
besonderen Messnachweise notwendig.
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8.6.3.3

Uberwachung

Die Uberwachung des Gleiszustandes erfolgt geméss den Vorgaben fiir die konven-
tionellen Ziige (Zugreihe R). Bei Bedarf ist diese zu verdichten. Bei der Anordnung der
Massnahmen zur Behebung der Beschadigungen ist ggf. der gegeniber der Zugreihe R
erhohten Geschwindigkeit Vy Beachtung zu schenken.

Insbesondere sind auf Strecken mit Neigezigen in Abschnitten mit den gegentiber kon-
ventionellen Ziigen erhéhten Fahrgeschwindigkeiten der Neigeziige die Uberwachung be-
zuglich Schienenfehler jeglicher Art und die Ultraschall- oder Wirbelstromkontrollen der
Schienen entsprechend der Haufigkeit, der Art und dem Ausmass der auftretenden Be-
schadigungen zu verdichten. Die Ultraschall- oder Wirbelstromkontrollen sind mindestens
aber halbjahrlich durchzufuihren.

Wiederholungsfahrten (Inspektionsfahrten)

Die sicherheitsrelevanten Veranderungen im Zusammenwirken Fahrzeug/Fahrweg (Aus-
wirkungen der sich allenfalls veranderten Gleislage auf das dynamische Fahrzeugverhal-
ten) sind fir jeden auf einer Strecke verkehrenden Neigezugtyp alle 18 Monate mittels so
genannten Wiederholungsfahrten fir Neigeziige (Messung der Rad/Schiene-Krafte bei der
Geschwindigkeit der Zugreihe N) zu erfassen, zu prifen und zu dokumentieren. Diese
Frist kann um langstens 2 Monate verlangert werden.

Die Wiederholungsfahrten kénnen stellvertretend fur alle auf der Strecke verkehrenden
Neigezugtypen mit einem Vergleichsfahrzeug durchgefiihrt werden, sofern die Korrelation
zwischen den Neigezugstypen und dem Vergleichsfahrzeug nachgewiesen ist.

Bei der Auswertung der Wiederholungsfahrten ist insbesondere die Anfélligkeit der Neige-
zuige auf Lagefehler im Gleis (auch innerhalb der zulassigen Gleislagetoleranzen) zu ana-
lysieren. Auf Grund der Auswertung sind ggf. die notwendigen Massnahmen durchzufiih-
ren.

Fortsetzung Blatt Nr. 25 N
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Ablaufanlagen
Bei Ablaufanlagen sind nachfolgende Besonderheiten zu beachten:

Situation
—
Ablaufberggipfel /;
| / =
—-*—::
4_______——::

i /%{

Langenprofil

\

!

‘ Steilrampe Zwischenneigung Verteilzone .
[tttk — .

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

in begrundeten Fallen Kuppen mit R, 2 250 m zugelassen.
Erfolgen Uber die Ablaufgipfel regelmassig Zugfahrten, dann ist dort ein Ausrundungsradi-

us R, = 800 m notwendig. Fir 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.
Im Neigungswechsel zwischen Steilrampe und Zwischenneigung betrégt der kleinste zu-

lassige Radius der Wanne R, = 400 m. Nach Mdglichkeit ist jedoch eine Ausrundung von
R, = 600 m zu wéhlen. Erfolgen tUber 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, = 600 m (Wanne) erforderlich.

Im Neigungswechsel zwischen Zwischenneigung und Verteilzone von Ablaufanlagen sind
Ausrundungsradien von R, = 600 m zuldssig. Es sind aber Ausrundungsradien von

R, = 2000 m anzustreben.

In Neigungswechseln 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.
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10 Anschlussgleise
10.1 Grundsatzliches

10.1.1 Diese zusatzlichen Bestimmungen gelten geméass Verordnung vom 26. Februar 1992 Uber
die Anschlussgleise (AnGV)* auf Grund der besonderen Verhaltnisse fiir Anschlussgleise
(siehe Ziff. 2.2).

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

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

10.1.4 FUr Anschlussgleise werden (mit Ausnahme von Ziff. 5.3.2 und 5.4.2) nur die Grenzwerte
im Normalfall (siehe Ziff. 2.3.1) angegeben (siehe zusatzlich 2.3.3)

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

10.2 Fahrbahngestaltung

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

10.2.2 Betreffend Spurerweiterung im Bogen gelten die Vorgaben geméass AB-EBV zu Art. 16,
Normalspur, AB 16, Ziff. 3.2.
Sofern auf die Befahrbarkeit von gewissen Fahrzeugen (insb. Streckentriebfahrzeuge)
verzichtet wird, kann von den Bestimmungen abgewichen werden (siehe auch Ziff. 2.3.3
und 10.1.5).

10.2.3 Horizontale Linienfiihrung
10.2.3.1 Kreisbogen (ohne Ubergangsbogen)

Bezuglich Mindestradius R ist die Unterschreitung des Grenzwertes im Normalfall mit re-
duzierter Geschwindigkeit (siehe Ziff. 5.2.2 und 5.3.2) und Zusatzmassnahmen an der
Zugkomposition und unter Einschréankung der Befahrbarkeit fir gewisse Fahrzeuge mdg-
lich (siehe auch ziff. 10.1.4 und 10.1.5).

10.2.3.2 Bezlglich der Lange der Zwischengerade gelten die Bestimmungen gemass Ziff. 5.4.1.3
und 5.4.2. Bei Anlagen ohne Personenwagen kdnnen die entsprechenden Werte verwen-
det werden.

4 SR 742.141.51 Fortsetzung Blatt Nr. 27 N
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10.2.4

Weichen

10.2.4.1 Um eine wirtschaftliche Gestaltung von Gleisanlagen zu erreichen, ist im Hinblick auf ei-

10.2.5

nen spéteren Ersatz und zur Gewahrleistung der moglichst freiziigigen Befahrbarkeit der
Einsatz von Standardweichen in Grundform anzustreben.

Vertikale Linienfihrung

10.2.5.1 Ausrundungsradien R, fur Gleise, Weichen und Gleisdurchschneidungen (Kuppe und

Wanne)
Siehe ziff. 7.4

10.2.5.2 Maximale Neigung

10.3
1031

10.3.2

10.3.3

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

Uberwachung und Instandhaltung

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

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

Hinsichtlich Trassierung ist im Rahmen der Uberwachung insbesondere der Spurweite
(siehe AB-EBV zu Art. 16, Normalspur, AB 16, Ziff. 2.1), der Verwindung (siehe Ziff. 4.2.4)
und der Gleislage im Bereich von S-Bogen Beachtung zu schenken.
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AB 18.1

1 Lichtraumprofil

1.1 Das Lichtraumprofil (Aufbau gemass Blatt Nr. 5 M) ist die Umhillende des fur 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 Sicherheitsrdumen.

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 flr definiertes Fahrzeugverhalten (gemass AB 18.2/47.2) und bestimmte Gleis-
lagetoleranzen (gemass Blatt Nr. 16 M) die Durchfahrt der Fahrzeuge gewéhrleistet
ist.

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

1.1.2 Die Grenzlinie fester Anlagen berticksichtigt 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 fir bahntechnische
Einrichtungen eingehalten werden. Dabei ist zu beachten, dass u.U. Fahrzeuge ein-
gesetzt werden, deren Turen bzw. Trittbretter im getffneten Zustand Uber die Flucht
der Seitenwande der Fahrzeuge hinausragen.

1.3 Die Bezugslinie wird in einer besonderen und gemeinsamen Ausfiihrungsbestimmung

zu Art. 18/47, AB 18.2/47.2 behandelt.

Fortsetzung Blatt Nr. 2 M
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Als Sicherheitsraume (Anordnung und Grosse gemass den Blattern Nr. 5 M, 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 Darlber 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 Tilren zu bewegen sind.

Dienstweg

2.1 Der Dienstweg dient als Weg und als Aufenthaltsort fir 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, zusétzliche Massnahmen vorzusehen. Als solche kommen in Fra-

ge:

— Besondere Ausweichmdglichkeiten fir das Personal (Nischen, Ausstellbuchten
usw.),

— vom Gleis abgesetzte Anordnung des Dienstweges,

— Verbreiterung des Dienstweges,

— Festhaltemdglichkeiten.

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

221 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.
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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 beschéftigen Personals vorzusehen (vgl. AB-
EBV zu Art. 28, AB 28, Ziff. 1).

24 Wird der Dienstweg haufig von Bahnpersonal begangen, ist er zu verbreitern oder in
einem grosseren 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

271 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 Zuge gewahrleisten. Er steht in

der Regel lotrecht. Er ist bei allen festen Anlagen freizuhalten (Ausnahme: Einseitig
angeordnete Verladerampen mit H < 1,20 m tber Schienenoberkante an Nebenglei-
sen in Stationen). Dabei ist zu beachten, dass u.U. Fahrzeuge eingesetzt werden, de-
ren Turen 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.
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1 Lichtraumprofil und Grenzlinie fester Anlagen fiir Neuanlagen

1.1 Fur Neuanlagen und gréssere Umbauten gelten grundsatzlich folgende Lichtraumpro-
file:

111 Fur Meterspur A: Blatt Nr. 9 M guiltig fur Adhasions-, Zahnrad- und gemischte Meter-
spurbahnen;

1.1.2 fur Meterspur B: Blatt Nr. 10 M, gultig ftr
Adhasions-, Zahnrad- und gemischte Meterspurbahnen mit Rollschemel- oder Roll-
bockbetrieb;

1.1.3 fur Meterspur C: Blatt Nr. 11 M; gultig far
Strassenbahnen.

1.2 Fir besondere betriebliche Erfordernisse sind allenfalls weitere R&ume vorzusehen,
beispielsweise fir Sicht auf Signale, Schneeraumung, Lagerung von Baumaterialien,
Konstruktion der Fahrleitung und ihrer Aufhangung usw.

2 Lichtraumprofil fiir bestehende Anlagen

2.1 Im Sinne einer Vereinheitlichung sollten auch fur bestehende Anlagen die Lichtraum-
profile geméass 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 erfillen, 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 tberwachen
und bei nachster Gelegenheit zu entfernen.

3 Sonderfélle

Fur Sonderfalle und spezielle bahntechnische Bedlrfnisse kénnen den besonderen
Gegebenheiten angepasste, spezielle Grenzlinien fester Anlagen festgelegt werden.

Fortsetzung Blatt Nr. 5 M
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PRINZIPIELLER AUFBAU DES LICHTRAUMPROFILS

Gleismittellinie

‘Fz

Bezugslinie

Vom Fahrzeugbauer
einzuhaltende Ein-
schrankung infolge
Fahrzeugcharakteristik
und Laufwerkspielen

Begrenzung der Fahr-
zeuge bzw Ladungen

.2
=
K]

Gleismitt

VVom Baudienst einzuhaltende
Erweiterung infolge Gleisgeo-
metrie und Gleislagetoleranzen

Grenzlinie der festen Anlagen

bF (=
J‘ Lichtraumprofil nach genauer Konstruktion
=D~
—=1bS § - A
Standflache (hdchste Lage)

SOK

Raume fir:

OL : Oberleitung
St : Stromabnehmer

Fz : Fahrzeuge und Ladungen

0 : Gleisiberh6hung

Breiten der Sicherheitsraume:

bF : Fensterraum

bD : Raum fur Dienstweg

bS : Raum fir Schlupfweg

be : elektr. Schutzabstand gemass
AB-EBV zu Art. 44, AB 44.c, Ziff. 5.9

Zuséatzliche Raume fur Sicht auf Signale, Schneerdumung, Transporte mit Lademassiber-

schreitung u.a.m. sind in dieser Zeichnung nicht bertcksichtigt.

Fortsetzung Blatt Nr. 6 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 18

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.. 6 M
Abschnitt: Sicherheitsabstéande
Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.01.1994

METERSPUR
GRENZLINIE DER FESTEN ANLAGEN A

Anwendungsbereich:
- Adhéasions- und Zahnradbahnen ohne Rollschemel- bzw. Rollbockbetrieb

AN

Stromabnehmerbereich
siehe Blatt Nr. 12 M

0 N

L 1000+ %

4100

3400
[3450]

1650+e
1470+
1400+e

t 1000
T LL 30*] F T

o~ [160046] —i

——

SOK

50 ——

(=]
(=]
—

e : Kurvenerweiterung gemass Blatt Nr. 13 M
: 60 mm mit Ausnahme von Oberbauteilen
] : Gegeniber der Grenzlinie des Nachbar-
gleises geltende Masse
( ) : Mass fur Bahnen, die Fahrzeuge mit Zahn-
radern zulassen

—Q

Fortsetzung Blatt Nr. 7 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.. 18

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.. 7 M
Abschnitt: Sicherheitsabstéande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.01.1994

METERSPUR
GRENZLINIE DER FESTEN ANLAGEN B

Anwendungsbereich:
— Bahnen mit Rollschemel bzw. Rollbockbetrieb

/

siehe Blatt Nr. 1

— L
1 1050+e

/ Li 1700+e ﬂ

—_——

1950+e 4—l

H+4580+f

H+4160+f

H+3380+f

1800+e 4J

1700+e

{* 1470+e
1

2400-f

(.7 1900+¢ ﬂk

Stromabnehmerbereich

2M

[1850+e in Kurven]

1800

\x

77‘771

in Geraden] | ‘

[H+3380+1

[2400-]

-

SOK

—=  H+380-f
—= H+200-f

—=| [H+380-]

—

():

1400+e
Kurvenerweiterung gemass Blatt Nr.13 M
60 mm mit Ausnahme von Oberbauteilen
Gegenuber der Grenzlinie des Nachbar-
gleises geltende Masse
Mass fur Bahnen, die Fahrzeuge mit
Zahnradern zulassen

Hohe SOK Normalspur tber SOK Meter-
spur
Anpassung bei Kuppen und Wannen in
mm
Rv = Vertikalausrundungsradius in m
= 50'000

Rv

Fortsetzung Blatt Nr. 8 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

zZu Art.: 18

Kapitel: Bauten und Anlagen
Abschnitt: Sicherheitsabstéande
Artikel: Lichtraumprofil

Blatt Nr.. 8 M

Ausgabe: 01.01.1994

METERSPUR
GRENZLINIE DER FESTEN ANLAGEN C

Anwendungsbereich:
— Strassenbahnen
\

RN

Stromabnehmerbereich
siehe Blatt Nr. 12 M

L 1100+e —=

'% o S
TS 3
1400+6 —==— [1350+¢] —= =
1220+ —=
1150+¢  —= J
ﬁ
] L r 1000 j
¢ 7{30»{ | a P soK
} N wilv
8 | | o |
~ <
e Kurvenerweiterung gemass Blatt Nr. 13 M
a : 60 mm mit Ausnahme von Oberbauteilen
[ 1: Gegentber der Grenzlinie des Nachbargleises
geltende Masse

Fortsetzung Blatt Nr. 9 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.. 18

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 9 M
Abschnitt: Sicherheitsabstéande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.01.1994

METERSPUR
LICHTRAUMPROFIL A

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

AN

Stromabnehmerbereich
siehe Blatt Nr. 12 M

4100

3400

- —

|
L 1000+e j

~——— 1650+e
|

1300

Grenzlinie der festen
Anlagen A gemass
| Blatt Nr. 6 M |

300 —=—

_ I
1700
EINE R R

;

500
s S
Y 8 o
400 =— g
S
—=— 200 ¢
S
SOK b

— -

e
a

():

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

Mass fur Bahnen, die Fahrzeuge mit Zahnradern zulassen

Fortsetzung Blatt Nr. 10 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 18

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 10 M
Abschnitt: Sicherheitsabstéande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.01.1994

METERSPUR
LICHTRAUMPROFIL B

Anwendungsbereich:
— Bahnen mit Rollschemel- bzw. Rollbockbetrieb

e

tromabnehmerbereich
siehe Blatt Nr. 12 M

T

1050+e —

Li 1700+¢ ——

-

1950+e

[ —

H+4580+f

H+4160+f

H+3380+f

|
\_7 Grenzlinie der festen

\ Anlagen B geméss
\ Blatt Nr. 7 M ‘

N

L ””T

k= (260)

ﬁfﬁ

\\

2000

J 500 J‘
|
T

~=— 200

2400-f
,t\

—»

~— 1000

—

Tl

——1 =420

0
<t

— o

: Mass fur Bahnen, die Fahrzeuge mit

Kurvenerweiterung gemass Blatt Nr.13 M |H :

60 mm mit Ausnahme von Oberbauteilen

Zahnradern zulassen

—h

Hohe SOK Normalspur Uber SOK Meterspur
Anpassung bei Kuppen und Wannen in mm
Rv = Vertikalausrundungsradius in m
Po= 50'000

Rv

Fortsetzung Blatt Nr. 11 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 18

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr: 11 M
Abschnitt: Sicherheitsabstéande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.01.1994

METERSPUR
LICHTRAUMPROFIL C

Anwendungsbereich:
— Strassenbahnen

-~ N

Stromabnehmerbereich
siehe Blatt Nr. 12 M

| L 1100+e 4

~=——1400+e ‘

‘ o

| S |
o

‘ ~

‘ — 500

3700

3400
[
|

Blatt Nr. 8 M

H =|IR

1700

F Grenzlinie der festen ‘7J J‘
‘ Anlagen C gemass ‘

—= 400 *j

~=— 1000

2000
3000

=420

e
‘J.IL Sl s

[Xe)
<

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: Bauten und Anlagen
Abschnitt: Sicherheitsabstande
Artikel: Lichtraumprofil

Blatt Nr.. 12 M
Ausgabe:

01.07.20422
014

METERSPUR

STROMABNEHMERRAUM UND
OBERLEITUNGSRAUM

/ /_./ S S S S S S S S
/ Uberbauten/

Masse in mm

hk

hLicht = hfo + hk + be

hfo
hf

]
: i
|
A L= Sa
\ Fahrdraht

auf Nennhohe

“.
|

bR 300 [310]

f
I
|
|

be
|

SOK (Versicherte Gleislage)

hfo: Anhublage des Fahrdrahtes

hf : Nennhdhe des Fahrdrahtes

fo : Anhub des Fahrdrahtes

hk : HOhe des Oberleitungs-Konstruktionsraumes

bk : Halbe Breite des Oberleitungs-
Konstruktionsraumes

bxbw :Halbe Breite der horizontalenBezugslhinie
des-StromabnehmersStromabnehmerwippe

bsbR :Halbe Breite der Bezugslinie des

be :

Stromabnehmers (bw+65 [+70])

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

elektrischer Schutzabstand
gemass AB-EBV zu Art. 44, AB 44.c,
Ziff. 5.9

Die angegebenen Werte gelten fir Fahrdrahthéhen bis 5'500 mm [Werte in Klammer bis 5700 mm].

Fur grossere Fahrdrahthbhen missen diese Werte neu bestimmt werden.

Fortsetzung Blatt Nr. 13 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.. 18

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 13 M
Abschnitt: Sicherheitsabstéande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.04.2005

METERSPUR

KURVENERWEITERUNG e

Grenzlinie und

Hobhenbereich

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 ?
+ 180 bis H+100 25
R
Blatt Nr. 7 M
H+100 bis H+4'580 25
R
C Strassenbahn Gesamter Hohenbereich 5,7 1125
Blatt Nr. 8 M (R-13) (R+27)

Kurvenradius in m

R :
H : Ho6he SOK Normalspur tiber SOK Meterspur in mm
E .

Kurvenerweiterung in m

Fortsetzung Blatt Nr. 14 M




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 18

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 14 M
Abschnitt: Sicherheitsabstéande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.04.2005

METERSPUR
LICHTRAUMUBERGANGE

Ubergang Gerade in Bogen mit Ubergangsbogen:

Ubergang Gerade in Weiche oder Gerade in Bogen ohne Ubergangsbogen:

a n

Lange des Ubergangsbogens

Erweiterung von b

Drehzapfenabstand des massgebenden Fahrzeuges
a=14,00 m (a = 7,00 m bei Strassenbahnen)

n : Ausserer Uberhang des massgebenden Fahrzeuges
n=300m

QDT

Halbe Breite der Grenzlinie der festen Anlagen bzw. des Lichtraumprofils

Fortsetzung Blatt Nr. 15 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 18

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 15 M
Abschnitt: Sicherheitsabstéande
Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.07.2012

METERSPUR
ABMESSUNGEN DER SICHERHEITSRAUME

Die Anordnung der Sicherheitsrdume ist in Blatt Nr. 5 M dargestellt. Alle Hohen sind auf abge-
steckte Gleish6hen (= Nennhdhe des Gleises) bezogen.

Fensterraum (F)

Fur Strecken, auf denen Fahrzeuge normaler Konstruktion verkehren:

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

Reduzierter Fensterraum (siehe AB-EBV zu Art. 18, Meterspur, AB 18.4, Ziff. 2.2):

Breite, minimal be req = 0,20 m

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

Dienstweqg (D

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

Bei Koten tUber 0,30 m sind Auftrittstufen erforderlich.

Fortsetzung Blatt Nr. 16 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 18

Kapitel: Bauten und Anlagen
Abschnitt: Sicherheitsabstéande
Artikel: Lichtraumprofil

Blatt Nr.: 16 M

Ausgabe: 01.07.2012

METERSPUR

An Stellen, die haufig von Bahnpersonal begangen werden missen, ist der Dienstweg zu erwei-

tern:
Breite firh> 1,00 m
fur h < 1,00m

Schlupfweq (S)
Hohe

Breite, minimal

bp 20,70 m

zulassige Einschrankung (Gelander) auf bp = 0,60 m

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

bs =20,20 m

Bau- und Betriebstoleranzen des Gleises

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

Hohenlage

Seitenlage

Querneigung

Spurweite

Hohenabweichung des Gleises gegentber 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.:  18/47

Kapitel: Bauten und Anlagen / Fahrzeuge Blatt Nr: 1M

Abschnitt:  Sicherheitsabsténde / Grundlagen des Fahrzeugbaus
Ausgabe: 01.01.1984

Artikel: Lichtraumprofil / Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen

METERSPUR

AB 18.2/47.2 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 Ziff. 6 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-
rlcksichtigen.

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

2.1 Die effektiven geometrischen Ausladungen;

2.2 die seitlichen Ausschlage infolge von Fahrzeugseitenspielen;

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

lung der Fahrzeuge im Gleisbogen und in der Geraden ergeben;

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

25 die seitlichen Verschiebungen infolge quasistatischer Seitenneigung, die bei einer
Wankpolhéhe von 0,50 m tiber SOK und einem Neigungskoeffizienten tUber 0,40 auf-
treten, abzuglich der Werte fiir einen Neigungskoeffizienten von 0,40. Fir 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.:  18/47

Kapitel: Bauten und Anlagen / Fahrzeuge Blatt Nr: 2 M

Abschnitt:  Sicherheitsabsténde / Grundlagen des Fahrzeugbaus
Ausgabe: 01.01.1984

Artikel: Lichtraumprofil / Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen

METERSPUR

(AB 18.2/47.2 Bezugslinie)

2.7 die senkrechten Ausschléage infolge Einfederung parallel zur Gleisachse sowie infolge
guasistatischer 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;

2.10 die seitlichen Verschiebungen des Stromabnehmers infolge von Befestigungstoleran-
zen.
3 Fir die Grenzlinie fester Anlagen und damit auch das Lichtraumprofil (AB-EBV zu

Art. 18) sind zu bericksichtigen:

3.1 Die seitlichen Verschiebungen infolge quasistatischer Seitenneigung, die bei einer
Wankpolhéhe von 0,50 m tiber SOK und einem Neigungskoeffizienten von 0,40
(0,225 fir den Stromabnehmerraum) 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) a us 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;

35 die Verschiebungen infolge abnutzungsbedingter Spurerweiterungen;

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

0,05 m tiber 0,90 m liber SOK;

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

4 Fur Neuanlagen gelten die Bezugslinien gemass Ziff. 7 bis 9 Anzustreben ist, dass fir

den Bau der Fahrzeuge und den Bau der Anlagen von derselben Bezugslinie ausge-
gangen wird.

Fortsetzung Blatt Nr. 3 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.:  18/47

Kapitel: Bauten und Anlagen / Fahrzeuge Blatt Nr.: 3 M

Abschnitt:  Sicherheitsabsténde / Grundlagen des Fahrzeugbaus
Ausgabe: 01.01.1984

Artikel: Lichtraumprofil / Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen

METERSPUR

(AB 18.2/47.2 Bezugslinie)

5 Im Sinne der Vereinheitlichung muss bei Umbauten bestehender Anlagen von den
Bezugslinien gemass Ziff. 7 bis 9 ausgegangen werden.

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

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

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

Fortsetzung Blatt Nr. 4 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.:  18/47

Kapitel: Bauten und Anlagen / Fahrzeuge

Abschnitt:  Sicherheitsabsténde / Grundlagen des Fahrzeugbaus

Artikel: Lichtraumprofil / Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen

Blatt Nr.. 4 M

Ausgabe: 01.01.1984

METERSPUR

(AB 18.2/47.2 Bezugslinie)

6 KURVENERWEITERUNG E
Bezugslinie Hoéhenbereich Kurvenerweiterung e in m
Uber SOK in mm Innenseite Aussenseite
A Triebfahrzeuge und Wa- 0 bis + 200 125
gen R
Uber + 200 25
Ziff. 7 -
' R
B Rollbockbetrieb 0 bis + 200 125
R
+200 bis H + 50 25
R
Ziff. 8 H + 50 bis H + 4'530
analog Normalspur
Rollschemel mit 0 bis + 200 125
4-Achs-Normalspur-
wagen
+200 bis H + 50 25
R
Ziff. 8 H + 50 bis H + 4'530 40 25
R R
Rollschemel mit 0 bis + 200 125
2-Achs-Normalspur- R
wagen
+ 200 bis H + 50 25
R
Ziff. 8 H + 50 bis H + 4'530
R
C Strassenbahn Gesamter Hohenbereich 57 1125
Ziff. 9 (R-13) (R+27)
R Kurvenradius in m

H Hoéhe SOK Normalspur tiber SOK Meterspur in mm

e Kurvenerweiterung in m

Fortsetzung Blatt Nr. 5 M




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 18/47

Kapitel: Bauten und Anlagen / Fahrzeuge BlattNr.. 5M

Abschnitt:  Sicherheitsabsténde / Grundlagen des Fahrzeugbaus Ausgabe:

Artikel: Lichtraumprofil / Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen 014 01.07.20322
Masse in mm

METERSPUR

(AB 18.2/47.2 Bezugslinie)
7 BEZUGSLINIE A

Davon abgeleitet sind:

— Grenzlinie und Lichtraumprofil A (AB-EBV zu Art. 18, Meterspur, Blatter Nr. 6 M

und 9 M)
Glltig fur:

— Adhasions- und Zahnradbahnen ohne Rollschemel- bzw. Rollbockbetrieb

RS e
= Bwa i? ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, |
3

'{Formatiert:

Schriftart: 5

~

[Formatiert:

Schriftart: 5

L s

%

dach

4050

3350

( A Bezugslinie fiir span- \W
nungfiihrende Teile

auf dem Fahrzeug-

|
[‘710+e ’J

1410+e ———
——— 1360+
[845+e]

‘ r» (180)

ij:ﬂéij

4500

5850

Schriftart:

\{Formatiert:
pt

B P T '{Formatiert:

Schriftart:

\{Formati ert:

Schriftart: 5

pt

6000

SOK

200 —=
125 —=
180] —

——P—

e Kurvenerweiterung gemass Ziff. 6

Bsbw

Halbe Breite der Strom-

()

Triebfahrzeuge, Steuerwagen und Rollschemel
von Adhésionsbahnen

Mass fiir Bahnen, bei denen Fahrzeuge mit
Zahnradern verkehren

abnehmerwippe

be elektr. Schutzabstand gemass
AB-EBV zu Art. 44, AB 44.c,
Ziff. 5.9

Fortsetzung Blatt Nr. 6 M



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.:  18/47

Kapitel: Bauten und Anlagen / Fahrzeuge BlattNr.: 6 M

Abschnitt:  Sicherheitsabsténde / Grundlagen des Fahrzeugbaus Ausgabe:

Artikel: Lichtraumprofil / Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen 014 01.07.26322
Masse in mm

METERSPUR
(AB 18.2/47.2 Bezugslinie)
8 BEZUGSLINIE B

Davon abgeleitet sind:
— Grenzlinie und Lichtraumprofil B (AB-EBV zu Art. 18, Meterspur, Blatter Nr. 7 M
und 10 M)

Gultig far:
— Bahnen mit Rollschemel- bzw. Rollbockbetrieb

i '{Formatiert: Schriftart:
Tewa L\ - - -
‘ 1 \\"'[Fornatlert: Schriftart:
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.:  18/47

Kapitel: Bauten und Anlagen / Fahrzeuge Blatt Nr.. 7M

Abschnitt:  Sicherheitsabsténde / Grundlagen des Fahrzeugbaus Ausgabe:

Artikel: Lichtraumprofil / Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen 014 01.07.26322
Masse in mm

METERSPUR
(AB 18.2/47.2 Bezugslinie)
9 BEZUGSLINIE C

Davon abgeleitet sind:
— Grenzlinie und Lichtraumprofil C (AB-EBV zu Art. 18, Meterspur, Blatter Nr. 8 M

und 11 M)
Gultig fur:
— Strassenbahnen
EM ******************************** '{Fornatiert: Schriftart:
swrq o~ | _
‘ :1 3 \"’[Formatiert: Schriftart:
! — \{Formatiert: Schriftart:
r‘ﬂ“’*****ﬂ* ************************ {Fornatlert: Schriftart:
{Fornah ert: Schriftart: 5
‘ pt
be
K ‘*860+e -
Bezugslinie fiir span- 2 8
nungfiihrende Teile 8 ©
auf dem Fahrzeug-
dach ‘ o
3
<
2 |
83
1160+e  —=f
- 1110+e
845+e ’]T
i L SOK
1! %
2883
e Kurvenerweiterung gemass Ziff. 6 Bs-bw Halbe Breite der Stromabneh-
merwippe

be elektr. Schutzabstand gemass
AB-EBV zu Art. 44, AB 44.c,
Ziff. 5.9




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

zZu Art.: 21

Kapitel: Bauten und Anlagen
Abschnitt; Sicherheitsabstande
Artikel: Abstande auf Perrons

Blatt Nr.: 1N

Ausgabe: 02.07.2006

NORMALSPUR

AB 21.2
1 Definition
Auf Perrons wird zum Schutz von Personen vor fahrenden Ziigen zwischen folgenden
Bereichen unterschieden:
— Gefahrenbereich,
— Sicherer Bereich.
: Gefahrenbereich Sicherer Bereich J
i s
[N i
2 i Sicherheitslinie
OI
& |
CI')I
O ~| .-
b l 1
| : |
2 Gefahrenbereich
2.1 Der Gefahrenbereich wird ab Gleisachse mit Riicksicht auf die Durchfahrgeschwin-
digkeit der Zige und die ortlichen Gegebenheiten definiert.
2.2 In der Regel ist der Gefahrenbereich wie folgt definiert:

Durchfahrgeschwindigkeit (v) [km / h]

Mindestabstand
von Gleisachse

[m]

Vmax GUterzuge Vmax Reisezilige Vmax @aerodynamisch gut
(in der Regel V') | (in der Regel V&Y | profilierte Ziige (Vy?)
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 Zziff. 2.3) 161 - 200 181 - 200 3,00

Durchfahrten mit v > 200 km/h an den den Reisenden frei zugénglichen Perrons sind

nicht zulassig.

! Zugreihe (RADN)

Fortsetzung Blatt Nr. 2 N



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zZuArt.: 21

Kapitel:
Abschnitt:
Artikel:

Bauten und Anlagen Blatt Nr: 2 N
Sicherheitsabstéande

Ausgabe:
Abstande auf Perrons 01.07.20122014

NORMALSPUR

(AB 21.2)

2.3

3.1

3.2

3.3

3334

Besonderheiten

An Orten wo verstarkte Auswirkungen von Luftstromungen und dadurch geféhrliche
Druck- oder Sogeinwirkungen auf Personen entstehen kénnen, sind zusatzliche
Schutzmassnahmen sowie elne grossere Breite des Gefahrenberelchs vorzuse-

Bei Guterzigen, die Uber 120 km/h fahren, ist aufgrund ihrer aerodynamischen Cha-
rakteristiken zu prufen, ob der Gefahrenbereich nach Ziff. 2.2 gentigt oder ob er zu
vergrossern ist.

Sicherer Bereich

Der sichere Bereich ist auf der Basis des langfristig absehbaren Personenaufkom-
mens auf dem Perron festzulegen.

Falls geméss dieser Festlegung geringere Breiten genigen, sind folgende Mindest-
masse einzuhalten:

In der Regel 1,50 m.

Langs Hindernissen von beschrankter Lange mit Festhaltemoglichkeiten (z.B. Trep-

penzugéange, Wartekabine, Richtwert max. 10 m Lange) sowie bei Perronenden, ist

ein geringerer Abstand zuldssig, aber mindestens 0,90 m. Reisende mussen sich je-
doch vollstandig ausserhalb des Gefahrenbereichs aufhalten kénnen.

Bei Geschwindigkeiten von 161 bis 200 km/h sind zur Abwendung des Uberra-
schungseffekts besondere Schutzmassnahmen nach der Richtlinie des Bundesamtes
fur Verkehr (BAV) ,.Schutz der Reisenden auf Perrons bei Durchfahrgeschwindigkei-
ten Uber 160 km/h* vom 2. Juli 2006 zu treffen.

Die Einhaltung der vorliegenden Bestimmungen zum sicheren Bereich gewahrleistet
die Sicherheit der Reisenden auf einem Perron nur teilweise. Um eine hinreichende
Sicherheit erreichen zu kénnen, ist zusammen mit der Einhaltung des sicheren Berei-
ches eine gesamtheitliche Planung des Perrons nach AB-EBV zu Art. 34, AB 34.4
durchzufuhren.

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) ausgefuhrt werden. Fur die Aus-
fuhrung dieser taktil-visuellen Sicherheitslinien sind die im Anhang Nr. 2 der AB-EBV
festgehaltenen Bestimmungen massgebend.

Die Linie gehort zum sicheren Bereich.

Ubergangsbestimmungen

Das Bundesamt erlasst flr die Ausgestaltung des sicheren Bereichs (gem. Ziff. 3) von
bereits bestehenden Anlagen entsprechende Ubergangsbestimmungen in Form einer




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG |zu Art.: 21

Kapitel: Feste Anlagen Blatt Nr.: 1 M
Abschnitt: Sicherheitsabstéande
Artikel: Abstande auf Perrons Ausgabe: 01.10.2001

Richtlinie. Diese legt das sachliche und terminliche Vorgehen innerhalb der Rahmen-
frist von 10 Jahren fest.

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




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG |zu Art.: 23

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 1

Abschnitt: Sicherheitsabstande

Artikel: Abstande von Strassen Ausgabe: 12.12.2014

AB 23.1

1 Neue Anlagen

1.1 Bei Parallelfihrung oder Annéaherung von Bahn und Strasse ist ausreichend Raum fur
Bahn- und Strassensignalisation, Entwasserung, Unterhalt, Blendschutz, Bepflan-
zung, Schneeablagerung usw. vorzusehen.

1.2 Wo die Gefahr droht, dass Strassenfahrzeuge oder davon abkommende Ladungen
auf das Eisenbahntrassee geraten und dadurch die Sicherheit der Eisenbahn geféahr-
den, sind zusatzlich Sicherheitsabstande und/oder Schutzmassnahmen zwischen
Bahn und Strasse anzuordnen.

1.3 Sicherheitsabstande und Schutzmassnahmen sind geméss Norm SN 671 520-253 zu
bestimmen.

Bestehende Anlagen

2.1 Bei bestehenden Parallelfiihrungen und Anndherungen istdie-Anpassung-vensind
Sicherheitsabstander und/oder eie-Netweneigkeitvor-Schutzmassnahmen zu-pri-
fenzu bestimmen, wenn wesentliche bauliche oder betriebliche Anderungen an Stras-
se oder Eisenbahn erfolgen oder wenn die Unfallh&ufigkeit dies erfordert.

211 Als wesentliche bauliche Anderung gelten Veranderungen an der horizontalen und
vertikalen Linienflhrung, die eine massgebliche Erhéhung der Kollisionswahrschein-
lichkeit, der Abkommenswahrscheinlichkeit oder der Abkommensdistanz von Stras-
senfahrzeugen bewirken.

2.1.2 Als wesentliche betriebliche Anderung gelten insbesondere die Anderung der Be-
triebsart der Eisenbahn (z.B. Zugfahrten anstelle von Strassenbahnbetrieb), die Er-
hoéhung der Geschwindigkeit um mehr als 10 km/h, der Einsatz von neuem Rollmate-
rial mit nachteiliger Auswirkung auf die Kollisionswahrscheinlichkeit (z.B. breitere
Wagenkasten, geringere Bremsleistung) sowie eine Erhéhung der Héchstgeschwin-
digkeit auf der Strasse.

2.2 Die Uberpriifung gemass Ziffer 2.1 kann mit einer Risikoanalyse unter Einbezug ver-

gleichbarer Situationen oder durch Anwendung der Norm SN 671 520-253 erfolgen.
Die Uberprufungsmethode ist in Absprache mit dem BAV fallweise festzulegen.



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 25

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 1
Abschnitt: Unterbau und Kunstbauten

) Ausgabe: 1.7.2014
Artikel: Unterbau
AB 25
1 Allgemeines
1.1 Der Unterbau ist das zwischen dem Oberbau und dem Untergrund liegende Bauwerk.

Er kann aus verschiedenen Schichten aufgebaut sein (z.B. Sperrschicht, Fundati-
onsschicht, Dammschdittung).

Planie

Planum i
Cinschnitt Bankettbreite

OBERBAU

UNTERBAU

D

Entwdsserun

UNTERGRUND Dammschittung

Urspringliche Geldndelinie

Oberflache des tragfahigen Untergrundes

] obere Schicht aus Brechschotter

77 untere Schicht aus Brechschotter} Schotterbett
2% Sickerkorper aus Sickergeroll oder Schotter
Sperrschicht, z.B. aus bituminosem Belag

| Fundationsschicht aus Kiesgemisch
V22 Verbesserter Untergrund

1.2 Diese Bestimmungen gelten sowohl fir den Neubau als auch fir die Erhaltung beste-
hender Anlagen, deren Erneuerung, Anpassung, Umbau oder Erweiterung® geplant
wird.

1.3 Kann bei solchen Erhaltungsvorhaben vorwiegend aus betrieblichen Griinden nicht

nach dem bei Neubauten Ublichen Verfahren gearbeitet werden (z.B. nur einschichti-
ger anstatt mehrschichtiger Einbau der Fundationsschicht), so dass der Qualitats-
standard von Neubauten nicht vorausgesetzt werden kann, sind im Einzelfall redu-
zierte Anforderungen zulassig. Diesem Umstand wird nachfolgend durch entspre-
chende Differenzierung der Anforderungen fiir Neubauten (N) und fiir Erhaltungsvor-
haben (E) bei bestehenden Anlagen Rechnung getragen.

1.4 Bei Erhaltungsvorhaben ist trotz diesbezliglich reduzierten Anforderungen wenn im-
mer moglich der Qualitatsstandard von Neubauten anzustreben.

15 Die Schotterbettdicke wird wegen des engen Zusammenhangs mit dem Unterbau hier
behandelt. Fir die Ubrigen, die Gestaltung des Schotterbettes betreffenden Aspekte
wird auf die Bestimmungen in den AB 31 verwiesen.

| ! Inhaltliche Bedeutung der Begriffe gemass SN 588 469, siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
| Fortsetzung Blatt Nr. 2



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 25

Kapitel:
Abschnitt:
Artikel:

Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 2

Unterbau und Kunstbauten

Ausgabe: 1.7.2014
Unterbau

(AB 25)
1.6

1.7

1.8

1.9

1.10

1.11

1.12

1.13

1.14

Der Unterbau muss sowohl tragféahig als auch verformungsarm sein und ist so zu
bemessen, dass er die vom Schotterbett Ubertragene Belastung wahrend einer wirt-
schaftlichen Nutzungsdauer (bei Neubauten in der Regel 100 Jahre; bei Erhaltungs-
vorhaben [vergleiche Ziff. 1.2] allenfalls entsprechend den angrenzenden Teilstiicken)
schadlos aufnehmen und in vertraglicher Grésse auf den Untergrund verteilen kann.

Zur Erreichung einer wirtschaftlichen Nutzungsdauer des Unterbaus ist sowohl bei
Neubauten als auch bei der Erhaltung bestehender Anlagen (vergleiche Ziff. 1.2) eine
maglichst hohe Anfangsqualitat der einzelnen Teile anzustreben. Hierzu sind die geo-
logisch-/geotechnischen und hydrologischen Verhaltnisse angemessen abzuklaren
und es ist auf eine sorgfaltige Projektierung sowie eine kontrollierte bauliche Umset-
zung zu achten.

Bei Neubauten sind die Baugrundeigenschaften in hinreichender Qualitat zu untersu-
chen. Basierend auf den erkundeten Eigenschaften ist eine Beurteilung der Eignung
und des Verhaltens des Baugrundes in Bezug auf das Vorhaben vorzunehmen, wor-
aus die bautechnischen Folgerungen abzuleiten sind.

Bei Erhaltungsvorhaben sind mindestens im Falle von Umbauten und Erweiterungen
(vgl. ziff. 1.2) der Unterbau und der Untergrund als Grundlage fur bautechnische
Massnahmen geotechnisch zu untersuchen, wobei auch gesicherte Unterhaltserfah-
rungen einzubeziehen sind.

Dimensionierung und Gestaltung des Unterbaus haben grundsatzlich unter Berlck-
sichtigung der einschlagigen Schweizer Normen (SN) zu erfolgen.

Durch das Zusammenfassen der vielfaltigen Gleisbelastungen in Gleisbelastungs-
gruppen, die fur die Normal-, Meter- und Spezialspurbahnen gelten, wird den unter-
schiedlichen Anforderungen vereinfachend Rechnung getragen.

Sowohl in Langs- als insbesondere auch in Querrichtung des Gleises ist der Unterbau
zwecks kontinuierlicher Bettung homogen und gleichméssig so aufzubauen, dass
keine differentiellen Setzungen oder Steifigkeitsunterschiede unter den Schwellen
entstehen.

Unterbau und Schotterbett sind Uberall zu entwassern. Bei Doppel- und Mehrspur-
strecken ist das Quergefalle von Planie und Planum auch im Bereich von Gleisbégen,
Weichen und Bahnuibergangen in der Regel sattelformig und symmetrisch mit Ge-
fallsbruch jeweils zwischen zwei Gleisen auszubilden.

Werden Geokunststoffe eingesetzt, so gelten fur deren Eigenschaften die Anforde-
rungen gemass der SN 670 250° und der EN 13250.

Gleisbelastungsgruppen

Die Gleise werden getrennt nach Neubauten (N) und Erhaltungsvorhaben (E) geméass
Ziff. 1.2 entsprechend ihrer Belastung in Gesamtbruttoregistertonnen pro Tag
(GBRT/d) oder der Ausbaugeschwindigkeit (V) in Gleisbelastungsgruppen gemass
nachfolgender Tabelle zusammengefasst. Massgebend ist jenes Kriterium, das zur
hoheren Gleisbelastungsgruppe fiihrt.

| ?Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3

Fortsetzung Blatt Nr. 3




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 25

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 3
Abschnitt: Unterbau und Kunstbauten
, Ausgabe: 1.7.2014
Artikel: Unterbau
(AB 25)
2.2 Gleisbelastungsgruppen Neubau (N) und Erhaltung (E):
. . oder kinftige Ausbauge-
Bezeichnung kinftige Belastung schwindigkeit (Zugreihe R)
N1, E1 > 30'000 GBRT/d oder V = 160 km/h
N2, E2 15000 — 30'000 GBRT/d oder V =80 km/h
N3, E3 5'000 — 15'000 GBRT/d -
N4, E4 < 5'000 GBRT/d —
2.3 Da fiur den Unterbau eine deutlich hohere Nutzungsdauer vorausgesetzt wird als fur

den Oberbau, ist bei der Gruppenzuteilung fir die Bemessung des Unterbaus immer
die zukinftige, aufgrund von Prognosen zu erwartende Belastung oder Ausbauge-
schwindigkeit massgebend.

2.4 Anschlussgleise gemass Bundesgesetz iber die Anschlussgleise (SR 742.141.5)
sind wie N4 oder E4 zu behandeln.

Schotterbett

3.1 Die Schotterbettdicke ist in Abh&angigkeit von der Gleisbelastung derart zu bemessen,
dass der Unterbau mdglichst gleichmassig belastet wird.

3.2 Fur das Schotterbett sind ausserhalb von starren Unterbauten (siehe Ziff. 3.4) in Ab-
hangigkeit von der Ausbaugeschwindigkeit folgende Mindestdicken einzuhalten, wo-
bei fur die Schotterbettdicke der vertikale Abstand zwischen der Schwellenunterkante
und der Planie unter der tiefer liegenden Schiene massgebend ist:

Gleisbelastungsgruppe V [km/h] Minimale Schotterbettdicke [m]

> 160 0.35

N1, El <160 0.30
N2, E2 - 0.30
N3, E3 - 0.30
N4 — 0.25

E4 — 0.20

3.3 Das BAV kann in begriindeten Einzelfallen bei bestehenden Anlagen im Zusammen-

hang mit Erhaltungsmassnahmen (vergleiche Ziff. 1.2) Abweichungen von diesen
Mindestwerten der Schotterbettdicken genehmigen, wenn zum Beispiel die dadurch
erforderlich werdenden Anpassungen an bestehenden Anlagenteilen einen tGbergros-
sen Aufwand zur Folge héatten.

3.4 Fur die Regeldicken des Schotterbettes auf starren Unterbauten (z.B. Briicken oder
betonierte Sohlen und Fahrbahnplatten von Tunneln, verwitterungsunempfindlicher
Fels) gelten die Bestimmungen in den AB 26.1, Ziff. 2.3.2.

Fortsetzung Blatt Nr. 4




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 25

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 4
Abschnitt: Unterbau und Kunstbauten

) Ausgabe: 1.7.2014
Artikel: Unterbau
(AB 25)
3.5 Die Qualitat von Gleisschotter hat der EN 13450° SN 670 110 und SN 670 110-NA

Zu entsprechen.

4 Planie, Sperrschicht, Fundationsschicht und Planum
4.1 Verformbarkeit
4.1.1 Als Kennwerte fur die Verformbarkeit gelten der mittels der statischen Lastplatte auf

dem Lockergestein gemass der SN 670 317 bestimmte Erstbelastungs-
Zusammendrickungsmodul Mg; oder die auf der bituminésen Sperrschicht mit dem
Benkelmannbalken geméss der SN 670 362 gemessene rickfedernde Deflektion d.

4.1.2 Aufgrund der unterschiedlichen physikalischen Wirkungen bei der Durchflihrung des
Plattendruckversuches (Bestimmung des Zusammendrickungsmoduls Mg) und des
Versuches mit dem leichten Fallgewichtsgerat (Plattendurchmesser 30 cm; Bestim-
mung des dynamischen Verformungsmoduls E,4) sowie der grossen Beeinflussung
des E,q-Wertes durch verschiedene Faktoren (wie z.B. die Bodenart, insbesondere
bei bindigen Boden durch den Wassergehalt, den Zeitpunkt der Messung, etc.) ist die
Angabe einer generellen Korrelation zwischen dem Erstbelastungs-
Zusammendrickungsmodul Mg; und dem dynamischen Verformungsmodul E,4 nicht
maoglich. Deshalb darf der mit dem Fallgewichtsgerat bestimmte E,4-Wert nur unter
restriktiven Voraussetzungen als Grundlage fur Kontrollen und Bewertungen verwen-
det werden, wobei stets auch die aquivalenten Mg;-Werte zum gemessenen E,g-Wert
anzugeben sind (vgl. Ziff. 4.1.1).

4.1.3 Die Bewertung der Verformbarkeit des Untergrundes mittels eines gemessenen E,g4-
Wertes als Grundlage fur die Bemessung des Unterbaus setzt voraus, dass

— ein kalibriertes Messgeréat eingesetzt wird,
— die Lufttemperatur mindestens 0 C betragt,
— der Boden nicht gefroren, nicht stark durchfeuchtet und nicht aufgeweicht ist,

— die Versuche durch eine in der Materie vertraute und erfahrene Fachperson
durchgefuhrt, ausgewertet und interpretiert werden,

— der Boden bis auf mindestens 0.45 m unterhalb des Messniveaus aufgeschlossen
ist, und

— sowohl die Klassifikation als auch der Beschrieb des Bodens sowie die Ubrigen
Bedingungen mit dem Messwert dokumentiert werden.

414 Fur die Verdichtungskontrolle (Homogenitat) auf der Planie eines Unterbaus darf der
mit dem leichten Fallgewichtsgeréat bestimmte dynamische Verformungsmodul E,q
dann als Beurteilungswert verwendet werden, wenn bei einem zu kontrollierenden
Unterbau mit identischen Eigenschaften mit dem statischen Lastplattenversuch ermit-
telte Referenzwerte flr den Mg;-Wert vorliegen, aufgrund derer die E,-Werte skaliert
werden kdnnen. Beim Einbau von Kiessand PSS (vergleiche Ziff. 4.3) liefern Mes-
sungen mit dem leichten Fallgewichtsgerat zwecks Verdichtungskontrolle erfahrungs-
gemass keine zuverlassigen Ergebnisse, da der Messwert aufgrund des sich stark
andernden Wassergehaltes im Laufe des Austrocknungsprozesses erheblich variie-
ren kann.

| ®Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
| Fortsetzung Blatt Nr. 5



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.: 25
Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.. 5
Abschnitt: Unterbau und Kunstbauten

) Ausgabe: 1.7.2014

Artikel: Unterbau

(AB 25)

415 Die Voraussetzungen gemass Ziff. 4.1.4 gelten ebenfalls fur die Verdichtungskontrol-
le mittels eines leichten Fallgewichtsgerates auf dem Planum eines verbesserten Un-
tergrundes gemass Ziff. 4.3.3.

41.6 Fir die Anforderungen an die Gleichmassigkeit und fir mégliche Kontrollmethoden
gelten sinngeméss die SN 640 585" sowie die SN 670 311.

4.2 Grenzwerte fur die Verformbarkeit

42.1 Die Verformbarkeit auf dem Unterbau ist auf die Belastungen des Oberbaus abzu-
stimmen. Eine Uber- oder Unterbemessung des Unterbaus fuhrt zu Gbermassigen
Beanspruchungen und zu vorzeitiger Alterung des Oberbaus.

4.2.2 Die Steifigkeit des Unterbaus ist so auszulegen, dass die Beanspruchung des Ober-
baus im zulassigen Bereich liegt.

42.3 Unabhéngig von der Gleisbelastungsgruppe darf der Mg-Wert auf der Planie nicht
grosser als 150 MN/m? und die riickfedernde Deflektion d auf bituminésen Sperr-
schichten nicht kleiner als 0.4 mm sein.

424 Die folgende Tabelle enthélt bezogen auf die einzelnen Gleisbelastungsgruppen die
einzuhaltenden Grenzwerte fur die minimalen und maximalen Werte der Verformbar-
keit auf der Planie sowie fur die minimalen Werte der Verformbarkeit auf dem Pla-
num.

Auf der Planie Auf dem Planum
o g Minimale Werte der Maximale Werte der Minimale Werte der
< g Verformbarkeit Verformbarkeit Verformbarkeit
28
8 (@] ME]_ d ME]_ d MEl
o g [MN/m?] [1/200 mm] [MN/m?] [1/100 mm] [MN/m?]
N1, N2 60 140 150 40 15
N3 40 170" 150 40 15
N4 15 - 150 - 15
E1, E2 40 - 150 - 6
E3 30 - 150 - 6
E4 15 - 150 - 67
Y nur relevant, wenn eine bitumindse Sperrschicht eingebaut wird (vgl. Tabelle
Ziff. 4.3.2)
2 entspricht einem korrelierten Wert des California Bearing Ratio von ca. CBR = 3 %
425 Die in der Tabelle aufgeflihrten Werte sind bei der Bemessung des Unterbaus zu be-

ricksichtigen und gelten unmittelbar vor Einbau des Schotters, also nach einem allfal-
ligen Befahren der Planie durch Pneufahrzeuge wahrend des Baus.

| *Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3

Fortsetzung Blatt Nr. 6



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 25

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.. 6
Abschnitt: Unterbau und Kunstbauten

) Ausgabe: 1.7.2014
Artikel: Unterbau
(AB 25)
4.2.6 Falls bei Erhaltungsvorhaben die Planie mit bereiften Fahrzeugen befahren wird, sind

fur die Anforderungen an die Verformbarkeit die entsprechenden Werte flr Neubau-
ten einzuhalten.

4.2.7 Ist in Gleisen der Gleisbelastungsgruppen N4, E3 und E4 der Einbau von Beton-
schwellen vorgesehen, sind auf der Planie die minimalen Werte der Verformbarkeit
der nachst hoheren Gleisbelastungsgruppe einzuhalten.

4.3 Sperrschicht und Fundationsschicht

43.1 Die Dicken der Sperrschicht und der Fundationsschicht sind in Abhangigkeit des
Bauverfahrens (Neubau oder Erhaltungsvorhaben [vergleiche Ziff. 1.2]), der Gleisbe-
lastung, der Oberbauart (Schotteroberbau oder feste Fahrbahn, Schwellenart etc.),
der Verformbarkeit des Untergrundes, der zu erwartenden Frosteinwirkung sowie un-
ter Beriicksichtigung der konstruktiven und baubetrieblichen Erfordernisse zu bemes-
sen bzw. festzulegen.

4.3.2 In der nachfolgenden Tabelle sind fur den Schotteroberbau die bei Neubauten und
Erhaltungsvorhaben in Abhangigkeit der Gleisbelastungsgruppe, der Verformbarkeit
auf dem Planum, dem Material und verschiedenen Aufbautypen einzuhaltenden mi-
nimalen Schichtdicken fur die Sperrschicht (S), die Fundationsschicht (F) oder Kom-
binationen von diesen (S/F) aufgefuhrt:
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Verformbarkeit
4 ‘é auf dem Aufbau
% = Planum
o} g .
25 Mg, Material Mindestdicke
oS [MN/m?] e
, S: Bitumindse Sperrschicht 77
NL 15 bis 30 F: Kiesgemisch 40
> 30 S: Bitumindse Sperrschicht 7%
- F: Kiesgemisch 25
S: Bituminose Sperrschicht 77
F: Kiesgemisch 25
>
N2, N3 =15 S: Mineralische Sperrschicht 5
F: Kiesgemisch 25
S: Mineralische Sperrschicht 5
N4 =15 F: Kiesgemisch 20
F: Kiesgemisch 25
6 bis 8 S/F: Kiessand PSS 40
El, E2 8 bis 10 S/F: Kiessand PSS 35
=10 S/F: Kiessand PSS 30
S/F: Kiessand PSS 30
. S: Sperrschicht? 5 oder 77
6 bis 8 F: Kiesgemisch 25
F: Kiesgemisch 30
3 S: Sperrschicht? 5 oder 7?
8 bis 10 F: Kiesgemisch 20
F: Kiesgemisch 25
S: Sperrschicht? 5 oder 7?
=10 F: Kiesgemisch 20
F: Kiesgemisch 20
S/F: Kiessand PSS 25
. ichtD 2)
E4 >6 S: S_perrsch_lcht 5oder7
F: Kiesgemisch 20
F: Kiesgemisch 20
Y5 cm mineralische oder 7 cm bitumindse Sperrschicht
% Bei einer bitumindsen Sperrschicht ist zwischen dem Kiesgemisch und der Sperr-
schicht eine Ausgleichsschicht von 3 cm Dicke aus Asphaltgranulat 0/16 gemass
den SN 640 431-8 einzubauen.

433 Falls der Zusammendrickungsmodul Mg; auf dem Planum bei Neubauten geringer
als 15 MN/m?® bzw. bei Erhaltungsvorhaben geringer als 6 MN/m? ist, sind Massnah-
men zur Verbesserung des Planums zu treffen.

434 Fir die bitumindse Sperrschicht ist Asphaltbeton des Typs AC RAIL 16 oder

AC RAIL 22 geméss der SN 640 430° zu verwenden.

| °Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 25

Kapitel:
Abschnitt:
Artikel:

Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 8

Unterbau und Kunstbauten

Ausgabe: 1.7.2014
Unterbau

(AB 25)
435

4.3.6

4.3.7

4.3.8

4.3.9

4.3.10

4.3.11

4.3.12

4.3.13

Zwecks Vermeidung einer zu steifen Planie ist die Dicke der bitumindsen Sperr-
schicht auf maximal 10 cm zu beschranken.

Mineralische Sperrschichten sind aus gut abgestuftem Kiesgemisch 0-16 mm zu
erstellen, das einen natirlichen Tonbinder oder Karbonat enthalt.

Fir Fundationsschichten sind Kiesgemische 0/22 oder 0/45 gemass der

SN 670 119-NA®, EN 13242 und EN 13285 zu verwenden. Solche Kiesgemische sind
dann einzubauen, wenn die betrieblichen Randbedingungen einen mehrschichtigen
Aufbau des Unterbaus zulassen, was insbesondere bei Neubauten der Regel ent-
spricht.

Wenn aus betrieblichen Griinden bei Erhaltungsvorhaben an bestehenden Gleisen
anstelle eines zweischichtigen Einbaus nur einschichtig eingebaut werden kann, ist
fur diese einschichtige Kombination von Sperrschicht und Fundationsschicht Kies-

sand PSS zu verwenden.

Bei dem aus historischen Griinden als Kiessand PSS bezeichneten Material handelt

es sich um ein frostsicheres, relativ wasserundurchléassiges, ungebundenes Kiesge-

misch aus bestandigen, festen Gesteinskdrnern mit stetig verlaufender Korngrossen-
verteilung 0/32, das den Anforderungen der SN 670 119-NA und EN 13285, der

SN 670 330-2 und EN 13286-2, der SN 670 330-47 und EN 13286-47 sowie der

SN 670 321 zu entsprechen hat.

Auf filterstabilem, nicht verwitterungsempfindlichem (insbesondere frostsicherem)
Fels kann auf den Einbau einer Sperr- und Fundationsschicht verzichtet werden.

Speziellen geotechnischen Gegebenheiten ist mit entsprechenden Massnahmen zu
begegnen, die zu einer Anpassung der unter Ziff. 4.3.2 aufgefiihrten Aufbauten des
Unterbaus fuihren kénnen. Dies kann z.B. bei einem Untergrund mit hohem Feinmate-
rialanteil, bei der Gefahr eines Wasserdruckes unter der Sperrschicht, bei einem ho-
hen Grundwasserstand, bei einem bis in die Fundationsschicht hinein schwankenden
Seespiegel oder bei einem stark setzungsempfindlichen Untergrund der Fall sein.

Unterbauaufbauten, welche von den unter Ziff. 4.3.2 aufgefuihrten Konstruktionen
abweichen, sind unter Angabe entsprechender Begrindungen mit dem BAV abzu-
sprechen.

Der Einbau von Schichten aus Kiesgemischen 0/22, 0/45 und Kiessand PSS ist zu
kontrollieren. Die Einbaukontrollen fir Schichten aus Kiesgemischen und Kiessand
PSS richten sich nach der SN 670 317.

Das gewohnlich aus Zeitgriinden nur bei Neubauten bestimmbare Verhaltnis der Zu-
sammendriuckungsmoduli aus dem Zweitbelastungsast und dem Erstbelastungsast
soll Mgo/Mg; < 2.5 betragen. Der in der Regel bei Erhaltungsvorhaben zu messende
mittlere Verdichtungsgrad (Trockendichte pq / Trockendichte aus dem Proctorversuch
P4, max) SOIl bei Erhaltungsarbeiten im Schichtintervall = 95 % bzw. bei Erhaltungsar-
beiten mit ausser Betrieb gesetztem Gleis = 97 % betragen.

| ®Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
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. Ausgabe: 1.7.2014
Artikel: Unterbau
4.4 Bautoleranzen

Die zulassigen Abweichungen gegentiber den Projekth6hen betragen beim Planum
#3 cm, bei der Planie #2 cm und bei einer bitumindsen Sperrschicht £ 1 cm. Unter
der 3-m-Latte’ sind Vertiefungen von maximal 3 cm zulassig. Fiir bitumindse Planien
gilt die SN 640 521.

Frost

5.1 Allgemeines

Frostschutzmassnahmen sind mindestens fur die Gleisbelastungsgruppen N1, N2,
N3, E1, E2 und E3 dann zu priifen, wenn der Untergrund aus Boden der Kategorie
G3 oder G4 gemass der SN 670 140 besteht und gleichzeitig mindestens eine der
folgenden hydrologisch ungiinstigen Bedingungen zutrifft:

— Einschnitttiefe mehr als 3 m,

— massgebender Grundwasserspiegel héher als 2 m ab OK Schwelle,

— gespanntes Bodenwasser vorhanden.

5.2 Dimensionierung des Unterbaus auf Frost

Die Frosttiefe hangt von den 6rtlichen klimatischen Bedingungen und den thermi-
schen Eigenschaften der Bodenmaterialien ab. Der wichtigste Bemessungsparameter
ist der Frostindex der Luft geméass der SN 670 140°. Die Dimensionierung der Frost-
schutzschicht hat aufgrund wissenschatftlich erharteter Methoden zu erfolgen. Fur
Bahnstrecken in klimatisch nicht extremen Verhaltnissen darf folgendes, gegeniiber
dem Strassenbau vereinfachtes Bemessungsverfahren angewendet werden:

Vergleichsdicke: z=fd, + f,d, + f.d,

Korrekturfaktoren:

— Schotter: f.=05 (0.8 bei glnstigen ortlichen Klima-
bedingungen)

— bitumintdse Sperrschicht: f, =07

— Kiesgemisch: f, =1.0

Schichtdicken [m]: d (s: Schotter, b: bitumindsen Sperr-

schicht, k: Kiesgemisch)
Frosttiefe [m]: X =0.00077 FI +0.53
Frostindex der Luft [T -Tage]: Fl Frostindex der Luft gemé&ss der

SN 670 140, wobei ein minimaler
Frostindex von 200 € -Tage nicht
unterschritten werden darf.

Bedingung fur Frostbemessung: z=X

" 4-m-Latten diirfen bei Gleisen unter der Fahrleitung nicht verwendet werden

® Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
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) Ausgabe: 1.7.2014

Artikel: Unterbau

(AB 25)
Entwasserung

6.1 Betreffend die Anforderungen und Zulassigkeit einer Entwasserung gemass Gewas-
serschutzgesetz und -verordnung wird auf die Richtlinie "Entwésserung von Bahnan-
lagen’’ verwiesen. B

6.2 Eine gut und dauerhaft funktionierende Entwasserung ist entscheidend fir eine hohe

Nutzungsdauer der Fahrbahn. Wasser im Unterbau verschlechtert die fur die Lastab-
tragung wichtigen Eigenschaften der einzelnen Schichten und kann zusammen mit
der dynamischen Verkehrsbelastung zur Zerstdrung der Schichtgrenzen fihren. Da-
mit verbunden ist eine Vermischung des Unterbaumaterials bis zu Feinmateria-
laufstossen in das Schotterbett. Das Eindringen von Wasser in den Unterbau ist des-
halb moglichst zu verhindern. Dies wird insbesondere mit dem Erstellen einer mog-
lichst ebenen Planie mit einem gentigenden Quergefélle, einem allfalligen Einbau ei-
ner bitumindsen Sperrschicht (vgl. Ziff. 4.3) und dem Abfangen von allfallig seitlich
zufliessendem Wasser erreicht.

6.3 Fur die Planung und bauliche Ausbildung von Entwasserungssystemen gelten die
SN 640 340, 640 350, 640 353, 640 357 und 640 360 sinngemass.
6.4 Als Entwasserungssysteme kommen Boschungen, Bahngrében, Sickergréaben, Lei-

tungen oder Kombinationen dieser Typen in Frage.

6.5 Entwasserungsleitungen sind in der Regel dann vorzusehen, wenn das Gleis nicht
auf einem Damm verlauft und das Meteorwasser nicht schadlos versickern kann oder
wenn Bahngraben oder Entwasserungsschalen nicht gentigend wirksam sind.

6.6 Entwasserungssysteme sind so anzuordnen, dass sie mit minimalen Betriebsbehin-
derungen instand gehalten werden kdnnen.

6.7 Leitungen, die das Gleis unterqueren, sind rechtwinklig zur Gleisachse und ausser-
halb von Weichenbereichen anzuordnen.

6.8 Der Rohrscheitel bahneigener Leitungen darf nicht héher als 1.30 m ab Schwellen-
oberkante liegen. Fur bahnfremde Leitungen ist die SN 671 260 zu beachten.

6.9 Bei Versickerung des Gleisabwassers hat diese ausserhalb des Unterbaus so zu er-
folgen, dass dieser dauerhaft entwassert bleibt. Ist dies bei Erhaltungsvorhaben (vgl.
Ziff. 1.2) aus Platzgriinden nicht moglich, ist die Filterstabilitat geméss Ziff. 7 zwi-
schen dem anstehenden Untergrund und dem Sickermaterial zu gewahrleisten.

6.10 Bei Entwéasserung durch Versickerung ist eine gentigende Durchlassigkeit des Unter-
grundes nachzuweisen (k-Wert nach Darcy).

6.11 Die Querneigung von Planum und Planie gegen die Entwéasserungsanlage hat min-
destens zu betragen:

5% bei Verwendung von Erdmaterial sowie

3% bei Verwendung von geeigneten, stabilisierten Materialien oder einer bitumi-
ndsen Sperrschicht

Fir starren Unterbau (zum Beispiel aus Beton) gilt Ziff. 2.5.2 der AB 26.1.
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6.12 Entwasserungsrohre sind in der Regel mit mindestens 5 %0 Gefélle zu verlegen und

ihr Durchmesser hat mindestens 20 cm zu betragen.

6.13 Entwasserungsrohre sind derart zu verlegen, dass deren Scheitel moglichst unterhalb
der Frosttiefe (gilt insbesondere fir Sammelleitungen) und jedenfalls tiefer als die Un-
terkante der Fundationsschicht liegt.

7 Filterstabilitat

Um Kornumlagerungen infolge von durchstrémendem Wasser und insbesondere
Durchmischungen von Schichten mit unterschiedlichen Korngréssenverteilungen in-
folge von dynamischen Beanspruchungen entgegenzuwirken, sind an den Grenzfla-
chen der einzelnen Schichten die Filterkriterien geméss der SN 670 125° einzuhalten.

8 Damme
8.1 Gestaltung
8.1.1 Die Breite der Planie ist nach bautechnischen Gesichtspunkten (maschineller Unter-

halt) und entsprechend den ortlichen Verhaltnissen (Gleistiberhdhung, Querneigung
der Planie, etc.) zu bestimmen. Sie ist insbesondere so zu wahlen, dass die Stabilitat
der Schotterflanke (Béschungsneigung Hohe zu Breite [H:B] = 2:3) jederzeit gewahr-

leistet bleibt.

8.1.2 Bei neuen Dammen ist die Dammkrone so breit zu wahlen, dass die erforderliche
Planiebreite ohne den Einsatz von Banketthalterungen (siehe Ziff. 11) gewahrleistet
ist.

8.1.3 Die Breite des Bankettes (vgl. Ziff. 1.1) sollte mindestens 50 cm betragen, gemessen

ab dem Boschungsfusspunkt des theoretischen Schotterbettprofils.

8.1.4 Zusatzliche Verbreiterungen kdnnen sich aus weiteren Anforderungen (wie zum Bei-
spiel Begehbarkeit, Sicherheitsraume geméass AB 18, etc.) ergeben.

8.1.5 Die Oberflachen von Dammbdschungen sind so zu gestalten, dass sich das Unter-
haltspersonal darauf sicher bewegen kann.

8.2 Standsicherheit und Konstruktives

8.2.1 Eisenbahndamme sind nach der SN 505 267*° zu bemessen. Die Uberpriifung beste-
hender Eisenbahndamme kann auf der Basis der Normenreihe SN 505 269 erfolgen.

8.2.2 Die Anforderungen an die Verdichtung und an die Verformbarkeit von Dammscht-
tungen richten sich nach der SN 640 585.

8.2.3 Die Neigung von Dammbdschungen muss den geotechnischen Eigenschaften des

Erd- bzw. Felsmaterials Rechnung tragen. Die Béschungsneigung von Erdmaterial
darf das Verhaltnis von 2:3 nicht Uberschreiten. Die Stabilitat ist nachzuweisen.

% Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
'% Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
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8.24 Dammschittungen an Hangen sind mit abgestuften Drainageteppichen vor eindrin-

gendem Hangwasser zu schitzen.

8.2.5 Bei hohem Grundwasserspiegel ist zwischen dem Untergrund und dem Damm eine
kapillarbrechende, filterstabile Flachendrainage einzubauen.

8.2.6 Beim Anschuitten an einen bestehenden Damm ist zwischen dem bestehenden und
dem neuen Teil eine stufenférmige Verzahnung auszufihren. Besteht aufgrund von
unterschiedlichen Durchlassigkeiten die Gefahr eines Aufstaus von Wasser zwischen
dem bestehenden und dem neuen Tell, ist das Wasser mittels geeigneter Drainage-
schichten abzuleiten.

8.2.7 Wird die Belastung eines bestehenden Dammes erhdht (z.B. schwererer Oberbau,
grossere Verkehrsbelastung, hohere Geschwindigkeit, etc.), so ist dessen Sicherheit
gegen Instabilitat nachzuweisen.

8.3 Uberwachung und Instandhaltung

8.3.1 Beim Anschuitten an einen bestehenden Damm mit einem wéhrend der Bauarbeiten
in Betrieb stehenden Gleis ist dessen Stabilitat mittels geeigneter Massnahmen zu
Uberwachen.

8.3.2 Uberschreiten Bdschungen eine Hohe von 6 m, so ist zu prifen, ob fir deren In-
standhaltung eine befahrbare Zwischenberme vorzusehen ist.

8.3.3 Bdschungsbepflanzungen, welche die Sicherheit des Bahnbetriebes oder des In-
standhaltungspersonals beeintréchtigen, sind verboten. Die SN 671 560 ist zu beach-
ten.

9 Einschnitte

9.1 Die Boschungsneigung von Einschnitten muss den geotechnischen Eigenschaften

des Erd- bzw. Felsmaterials Rechnung tragen. Im Falle von Erdmaterial ist eine ma-
ximale Bdschungsneigung von 2:3 einzuhalten. Kann dieses Verhaltnis nicht ein-
gehalten werden, ist die Stabilitat der Béschung nachzuweisen.

9.2 Wasserfihrende Anschnitte von Bdschungen sind zur Verhinderung von Aus-
schwemmungen, Vernassung und Aufstau infolge Eisbildung mit geeigneten Mass-
nahmen zu entwassern.

9.3 Ziff. 8.2.3 gilt sinngemass.
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10 Stitzbauwerke
10.1 Allgemeines
10.1.1 Bei Stitzbauwerken ist zwischen steifen und flexiblen Konstruktionen zu unterschei-

den. Unter steifen Stitzbauwerken werden schub- und biegesteife Konstruktionen mit
oder ohne ruckwartige Verankerung wie Schwergewichtsmauern, Winkelstitzmauern,
Stahlspundwande u. dgl. verstanden. Flexible Stitzbauwerke sind begrenzt verform-
bare Boden-Element-Konstruktionen wie Raumgitterwénde, gestapelte Drahtgitterbe-
halter (Steinkorbe, Gabionen), Bodenvernagelungen u. dgl., bei denen durch den
Kraft- und Verformungsschluss zwischen Bewehrungen aus Stahl, Geokunststoffen,
Bodennageln, Drahtbehaltern oder Stahlbetonfertigteilen und dem Boden ein selbst-
stitzender Verbund-Erdkorper entsteht.

10.1.2 Dauerhafte Stutzbauwerke zur Sicherung des Eisenbahntrassees sind derart auszu-
bilden, dass Verformungen und Verschiebungen der Stitzkonstruktion, die zu un-
gunstigen Veranderungen der Gleislage fihren kdnnen, ausgeschlossen sind.

10.1.3 Flexible Konstruktionen sind wegen ihrer Nachgiebigkeit insbesondere fur dauerhafte
Konstruktionen unter der Bahn in der Regel ungeeignet und nicht anzuwenden.

10.1.4 Im Lastabtragungsbereich von Bahnlasten, deren Ausbreitung ab der unteren Kante
des Schwellenkopfes vereinfachend unter 45°gegenib er der Horizontalen ange-
nommen werden darf, sind nur steife Stitzbauwerke zulassig.

10.1.5 Die Bemessung von Stiitzbauwerken hat gemass den SN 505 260*" bis 505 267 zu

erfolgen.

10.1.6 Fur den Einsatz von Boden- und Felsankern gilt die ASTRA-Richtlinie "Boden- und
Felsanker"*?.

10.1.7 Zur Verhinderung eines erdseitigen Wasserdruckes auf Stiitzbauwerke sind geeigne-

te Entwéasserungsmassnahmen vorzusehen, die dauerhaft kontrolliert und unterhalten
werden kénnen.

10.2 Steife Stiutzbauwerke

10.2.1 Der anzusetzende Erddruck fur die Bemessung von steifen Stitzbauwerken richtet
sich unter anderem nach deren Steifigkeit, Verschieblichkeit, der Verdichtung der Hin-
terflllung und der Nahe zu in Betrieb stehenden Gleisen.

10.2.2 Muss davon ausgegangen werden, dass sich der aktive Bruchzustand aufgrund der
grossen Steifigkeit und/oder behinderten Verschieblichkeit eines steifen Stutzbauwer-
kes nur teilweise oder nicht einstellen kann, ist fir dessen Bemessung ein erhdhter
Erddruck anzusetzen (mindestens Mittelwert aus dem aktiven Erddruck und dem Erd-
ruhedruck).

10.2.3 Bei einer vorgesehenen Verdichtung der Hinterflllung hinter einem unverschieblichen
oder nahezu unverschieblichen Stitzbauwerk ist fir dessen Bemessung unter Be-
ricksichtigung des Verdichtungsgrades der Verdichtungsdruck zu bericksichtigen.

! Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
2 Richtlinie "Boden- und Felsanker”, ASTRA 12005, Ausgabe 2007 V3.11
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10.2.4 Bei der Bemessung von steifen Stitzbauwerken, die Bahnlasten tragen oder die nahe

an Bahngleisen liegen, ist jedenfalls mindestens ein erhdhter Erddruck anzusetzen
(mindestens Mittelwert aus dem aktiven Erddruck und dem Erdruhedruck).

10.2.5 Die Sichtflachen von Stitzmauern sind in der Regel mit einem Anzug zu gestalten.

10.2.6 Stitzmauern sind, wo es die ortlichen Verhéltnisse erfordern, mit Gelandern zu ver-
sehen. Gelander sind in der Regel entlang von Dienstwegen und begehbaren Fuss-
wegen bei Absturzhéhen > 1.50 m vorzusehen. Die SN 640 568" ist zu beachten.

11 Banketthalterungen
11.1 Allgemeines
1111 Banketthalterungen sind konstruktive Halterungsmassnahmen zur dauerhaften Siche-

rung eines entlang der Planiekante verlaufenden, niedrigen Gelandesprunges. Mit
dem Einsatz von Banketthalterungen kann bei bestehenden Dammen beispielsweise
als Folge einer erforderlichen Vergrosserung der Schotterbettdicke die erforderliche
Planiebreite ohne Veranderungen an der Dammgeometrie erreicht werden.

11.1.2 Als Banketthalterungen werden Konstruktionen wie Verpresspfahle oder Rammtrager
mit Ausfachungen sowie erdseitig offene, mit Schotter- oder Ger6ll verfillte Stahlgit-
terelemente u. dgl. verwendet.

11.1.3 Die unter Ziff. 0 aufgeflihrten steifen Stutzbauwerke kénnen zwar neben ihrer Haupt-
funktion, dem Stitzen, zusétzlich auch die Funktion einer Banketthalterung haben,
gelten aber nicht als Banketthalterungen.

11.1.4 Banketthalterungen dirfen nur bei bestehenden Dammen im Zusammenhang mit
Erhaltungsvorhaben (vergleiche Ziff 1.2) eingesetzt werden.

11.15 Banketthalterungen dirfen nur oberhalb und keinesfalls unterhalb des vereinfachend
angenommenen Lastabtragungsbereiches von Bahnlasten gemass Ziff. 10.1.4 einge-
setzt werden.

11.2 Stabilitat und Konstruktives

11.2.1 Die Hohe von Banketthalterungen darf maximal 1 m betragen.

11.2.2 Die Stabilitdt der Boschung, in der eine Banketthalterung fundiert wird, muss gewahr-
leistet sein.

11.2.3 Die Stabilitdt bestehender Béschungen, die steiler als 2:3 sind und in die eine Ban-

ketthalterung fundiert werden soll, ist nachzuweisen.

11.2.4 Banketthalterungen sind derart auszubilden, dass kein Wasser gestaut und innere
Erosion vermieden wird.

11.2.5 Elemente von Banketthalterungen, die aus Stahl bestehen, sind der vorausgesetzten
Nutzungsdauer entsprechend gegen Korrosion zu schiitzen.

'3 Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
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12 Schutzbauten
12.1 Allgemeines
12.1.1 Drohenden Naturgefahren ist nach Méglichkeit durch eine entsprechende Wahl der

Linienfuhrung auszuweichen.

12.1.2 Der Bahnkorper ist nach Moglichkeit gegen Gefahrdungen wie Sturz (Steinschlag,
Blockschlag, Felssturz, Bergsturz, Eisschlag), Hochwasser und Murgang (Wellen-
schlag, Uberschwemmung, Uberflutung, Ubermurung, Ubersarung), Kolkbildung
(Kolke, Seitenerosion), Lawinen (Fliesslawinen, Staublawinen, Gleitschnee), Schnee-
verwehungen, Rutschungen und Kriechhange (permanente oder spontane Rutschun-
gen, Hangmuren) etc. zu schitzen.

12.1.3 Als Schutzbauten sind insbesondere Massnahmen denkbar wie Steinschlagschutz-
netze, Lawinenverbauungen, Schutzdamme (Leitdamme, Auffangdamme), Felsabde-
ckungen mittels aufgehangten Drahtgitternetzen, Blockwurf als Erosionsschutz und
dgl.

12.1.4 Projektierung und Erstellung von Tragwerken im Zusammenhang mit Schutzbauten
gegen Naturgefahren haben basierend auf den Schweizer Tragwerksnormen
SN 505 260™ bis 505 267 zu erfolgen. Betreffend die Einwirkungen ist insbesondere
auch die SN 505 261/1 zu beachten.

12.1.5 Als Grundlage fir die Planung von Schutzbauten sind die Risiken der Naturgefahren
im Sinne einer Gefahrenbeurteilung moglichst genau und vollstandig zu erfassen so-
wie zu bewerten.

12.1.6 Die Lage, Hohe und erforderliche Energieaufnahme von Schutzbauten zur Aufnahme
von Einwirkungen aus Sturzereignissen sind basierend auf einschlagigen Fachgut-
achten aufgrund von moglichen, abzudeckenden Sturzprozessen mit Flugbahnbe-
rechnungen unter Bertcksichtigung der Bodeneigenschaften und meteorologischer
Aspekte zu bemessen.

12.2 Steinschlagschutznetze

12.2.1 Steinschlagschutznetze sind unter Beachtung der Richtlinie Gber die Typenprifung
von Schutznetzen gegen Steinschlag™ und den entsprechenden Ergéanzungen zu
planen und zu erstellen.

12.2.2 Es dirfen nur geprifte und zugelassene Steinschlagschutznetze verwendet werden,
die auf der "Typenliste Steinschlagverbauungen" des BAFU'® aufgefiihrt sind.

12.2.3 Es durfen nur geprifte und zugelassene Ankermortel verwendet werden, die auf der
"Typenliste Ankermortel" des BAFU aufgefthrt sind.

12.2.4 Die Standorte von Steinschlagschutznetzen sind so zu wéhlen, dass die im Falle ei-
nes Ereignisses auslenkenden Teile (z.B. Pfosten, Netze) keinesfalls in das Licht-
raumprofil der Bahn einragen oder Teile der festen Bahnanlagen (z.B. Fahrleitungs-
masten) treffen kdnnen.

4 Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3

'* Richtlinie tiber die Typenprufung von Schutznetzen gegen Steinschlag, BAFU 2001, und entsprechende
Erganzungen 2006

'® Wird laufend angepasst, siehe Homepage BAFU (www.bafu.admin.ch)
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12.3 Schutzddmme

12.3.1 Schutzdamme sind bezogen auf die individuellen, situativ gegebenen Anforderungen
konstruktiv zu gestalten und zu bemessen.

12.3.2 Die bergseitige Boschung von Auffangdammen gegen Stein- und Blockschlag ist mit
Blocken zu sichern und mdéglichst steil auszubilden, um ein Uberrollen des Dammes
zu erschweren.

12.4 Kolkschutz

12.4.1 Bei erhohten Stromungsgeschwindigkeiten des Wassers (ca. ab v > 2 m/s) ist die
Stabilitat der Sohle im Bereich der Fundation eines Bauwerkes (z.B. Bahnbriicke) be-
zuglich Erosionsgefahr zu Gberprifen und gegebenenfalls mittels eines Kolkschutzes
zu gewahrleisten.

12.4.2 Um der erodierenden Schleppkraft des Wassers entgegenzuwirken, ist ein Kolk-
schutz aus einem Blockwurf mit einer darunterliegenden, das Auswaschen von Fein-
anteilen aus dem Untergrund unterbindenden Filterschicht vorzusehen.

12.5 Lawinen

1251 Zu den baulichen Massnahmen gegen Lawinen gehodren beispielsweise Stutz- und
Verwehungsverbauungen, Auffang-, Leit- und Ablenkdamme, Galerien, etc.

12.5.2 Far Stutzverbauungen im Lawinenanbruchgebiet ist die technische Richtlinie und
Vollzugshilfe "Lawinenverbau im Anbruchgebiet”, BAFU, 2007, zu beachten.

12.5.3 Es durfen nur Stitzwerke verwendet werden, die auf der "Typenliste Lawinenverbau-
ungen" des BAFU aufgefiihrt werden.

1254 Es dirfen nur geprifte und zugelassene Ankermortel verwendet werden, die auf der

"Typenliste Ankermortel" des BAFU aufgefiihrt sind.
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Allgemeines (gilt sinngemass auch fiir AB-EBV zu Art. 32)

1.1 Hinsichtlich der Wahl und der Verlegung des Oberbaumaterials sind die entspre-
chenden Vorgaben der AB-EBV zu Art. 16, 17, 26 und 32 mit zu bertcksichtigen.

1.2 Bei Erlass oder Anderung der entsprechenden bahneigenen Reglemente bzw. Nor-
malien und Pflichtenhefte mit konzeptionellem Charakter sind diese dem Bundesamt
fur Verkehr (BAV) vorzulegen. Soweit es sicherheitsrelevante Bereiche betrifft, die in
den vorliegenden AB-EBV geregelt werden, sind diese durch das BAV zu genehmi-
gen.

1.3 Bei Einflihrung von neuen oberbautechnischen Parametern, Elementen, Komponen-
ten oder Verfahren stiitzt sich das technische Vorgehen auf folgende Stufen:

— Stufe Entwicklung
Nachweise aus Berechnungen, Laborversuchen und/oder Messungen im Gleis.

— Stufe Betriebserprobung
Werden fiir die Beurteilung der Sicherheit und der Gebrauchstauglichkeit weitere
Anhaltspunkte hinsichtlich des Verhaltens (z.B. Ermiidung bzw. Verschleiss) beno-
tigt, ist eine im erforderlichen Ausmass und fir eine aussagekraftige Dauer ange-
legte Betriebserprobung durchzuftihren.

— Uber die Notwendigkeit einer Betriebserprobung von sicherheitsrelevanten Para-
metern, Elementen, Komponenten oder Verfahren entscheidet das BAV.

— Die Betriebserprobung kann nur mit Einverstandnis der betreffenden Bahnunter-
nehmung resp. Infrastrukturbetreiberin durchgefuhrt werden.

— Stufe Anwenderfreigabe
Sind die sicherheitsrelevanten Nachweise und die Gebrauchstauglichkeit anhand
der oben erwahnten Stufen ausreichend, werden die oberbautechnischen Parame-
ter, Elemente, Komponenten oder Verfahren in Reglemente, Normalien und Pflich-
tenhefte aufgenommen und vom BAV gemaéss Ziff. 1.2 genehmigt (bei Bauelemen-
ten/Komponenten siehe Typenzulassung gemass EBV Art. 7).
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2 Belastungsannahme im Gleis
Der Gleisoberbau in durchgehenden Hauptgleisen mit Gemischtverkehr ist folgenden
Kraften ausgesetzt:
21 Fahrzeugbedingte Lasten (siehe auch Art. 47 EBV)
Vertikallasten:
Achslast statisch UIC MB 700: 200 kN fur Streckenklasse C
225 kN fur Streckenklasse D
Radlast quasistatisch Qqst max = 145 kN (UIC MB 518)
Radlast dynamisch Qgstayn = 200 kN (UIC MB 518)
Spitzenwerte bei Unregelméssigkeiten am Rad oder auf der Schiene,
(Schlagbeanspruchung) Qmax bis 350 kN (ERRI D 170)

Horizontallasten:

Gleisverschiebekraft der Radséatze (ZY)max2m = (10 + 2) [KN]

P = Achslast
a=0,85 Regelwert fir die generelle Anwendung

a=10 Ausnahmewert, je nach Gleiskonstruktion
sind besondere Abklarungen erforderlich

Im Bereich der Herzstiickpartien von Weichen (ca. Ladnge der Radlenker)
kann infolge der héheren Rahmensteifigkeit der Weichenkonstruktion eine
Gleisverschiebekraft von maximal ZY max om = 25 + P/3 (Spitzenwert)
angenommen werden.

Fuhrungskraft am Rad horizontal

quasistatisch (Y gs)max Grenzwert im Normalfall 60 kN
maximaler Grenzwert 70 kN
maximal (Spitzen) Y max 120 — 140 kN

(z.B. Radlenker)

Bei Radien R < 250 m sind fallweise besondere Untersuchungen
erforderlich.

Langskréfte infolge Bremsen/Anfahren:

Vorbehdltlich weiterer Erkenntnisse ist bei konventionellen Bremssystemen
mit maximalen Zusatzkréften in der Grossenordnung von 100 kN/Schiene zu
rechnen (ca. 6 °C). Die gegenseitige Beeinflussung einzelner Achsen ist dabei
bis zu einem Abstand von ca. 20 m einzubeziehen.

Beim Einsatz von besonderen Bremssystemen — z.B. Wirbelstrombremsen —
sind die zu berticksichtigenden Hochstkréafte aus der Annahme einer maxima-
len Verzégerung der Ziige von 2,5 m/s? bei voller Achslast abzuleiten. Die
daraus entstehende Erwarmung der Schienen ist in der Stabilitatsrechnung
des Gleises (siehe Abschnitt 5) mit zu berlcksichtigen.

Fortsetzung Blatt 3 N
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2.2 Langskréfte in den Schienen infolge Interaktion Bricke — Gleis
Die Zusatzspannungen in Langsrichtung der Schienen aus der Interaktion Briicke —
Gleis setzen sich insbesondere aus folgenden Einflissen zusammen:
— Langsdehnung der Briicke;
— Widerlagerverdrehung der Tragkonstruktion infolge Last;
— Langsverschiebung der Tragkonstruktion infolge Bremsen.
Infolge der kumulierten Auswirkungen der Interaktion Briicke-Gleis dirfen diese Zu-
satzspannungen in den durchgehenden Schienen ohne Dilatationsvorrichtung héchs-
tens folgende Werte erreichen:
— zusétzliche Druckspannung max. 72 N/mm? (ca. 30 C)
— zuséatzliche Zugspannung  max. 92 N/mm? (ca. 38<C)
Diese Grenzwerte gelten unter folgenden Voraussetzungen:
— Langsverschiebewiderstand des Gleisrostes von 20 kN/m (plastisch) ab einer
Grenzverschiebung von 2 mm.
— Schienen mit einer langenbezogenen Masse von 60 kg/m und einer Mindestzug-
festigkeit von 900 N/mm2
— Radius im Bereich der Widerlager grésser als 1500 m
— Schotteroberbau mit Betonschwellen und mindestens 30 cm verdichtetem Schotter
unter den Schwellen
2.3 Temperaturbedingte Langskrafte
Im Regelfall sind bei der Konzeption des Gleises Langskrafte zu berlcksichtigen, die
je nach Schienenprofil und Verlegeart einer Temperaturschwankung von = 40 T um
die mittlere Neutralisationstemperatur (in der Regel 25 C) entsprechen.
Weichen die ortlichen Verhaltnisse eines Netzes resp. von Netzteilen von diesen
Werten ab, ist das zu beriicksichtigende Temperatur/Krafte-Regime mittels aussage-
kréftiger Messungen zu erfassen und der Vorschlag fir die anzuwendende Neutrali-
sationstemperatur sowie die zu beriicksichtigende Temperaturschwankung dem BAV
zur Genehmigung vorzulegen.
3 Deformationsverhalten

Die Tragkonstruktion Gleis muss ein Deformationsverhalten aufweisen, das folgen-
den Anforderungen entspricht:

— eine effiziente Lastverteilung zwischen der Schienenlaufflaiche und dem Unter-
grund;

— ausreichende Dampfung der dynamischen Krafte;

— die dynamischen Bewegungen dirfen zu keinen Gbermassigen, bleibenden De-
formationen oder zu einer unzuldssigen Materialermidung fuhren;

— die Schienenlaufflache und die Schienenfahrkante miissen die Radsatze der Fahr-
zeuge sicher tragen und fihren kénnen;

Fortsetzung Blatt Nr. 4 N
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— beim Schottergleis durfen die relativen, dynamischen Bewegungen des Gleisros-
tes im Schotterbett zu keiner Destabilisierung (Abnahme/Verlust des Querver-
schiebewiderstandes und der Gleislagestabilitét) des Schotterbettes und der
Schotterflanken fihren;

— die elastischen Elemente des Oberbaus aus Kunststoff sind so auszulegen, dass
die gewilinschte Wirkung bei allen im Gleis auftretenden Temperaturbereichen er-
reicht wird;

— in Abschnitten mit aus Erfahrung oder Messungen bekannten sog. weichen Bdden
im Untergrund sind besondere Abklarungen bzw. Massnahmen zur Gewahrleis-
tung der Funktionalitat und der Lagestabilitét des Gleises erforderlich.

Die dynamische Steifigkeit der Schienenbefestigung soll 600 MN/m (*) nicht Uber-

schreiten.

Die gesamte dynamische Steifigkeit des Gleisrostes bei schotterloser Verlegung soll

150 MN/m (*) nicht Uberschreiten.

(*) gemass Entwurf TSI Infrastruktur fir Hochgeschwindigkeitsverkehr
4 Tragféahigkeitsnachweis, Dimensionierung

4.1 Der Gleisoberbau muss eine ausreichende Widerstandsfahigkeit und Lagestabilitat
aufweisen, um die in allen Betriebszustédnden auftretenden Kréfte/Belastungen (siehe
Ziff. 2) zwischen Fahrzeug und Gleis und die in die Schiene eingeleiteten Langskrafte
sicher aufnehmen zu kénnen.

4.2 Ein Tragfahigkeitsnachweis (siehe auch Art. 47 der EBV) ist in folgenden Féllen
erforderlich:
— bei der Einfiihrung von neuen Fahrzeugen mit einer nicht der Streckenklasse ge-
mass UIC MB 700 entsprechenden Achslast;
— bei der Einfuhrung von neuen oder geanderten Bauarten des Gleises;
— bei Uberschreitungen der Lastgrenzen gemass Ziff. 2.

4.3 Die Nachweise sind im Normalfall in kontinuierlichen Verhaltnissen nach der Berech-
nungsmethode ,Zimmermann“ d.h. nach dem Modell der Umwandlung des Quer-
schwellengleises in einen idealisierten, unendlich langen Balken auf elastischer Un-
terlage, zu erbringen. Dabei wird die Nachgiebigkeit des Unterbaus mit Hilfe der sog.
.Bettungsziffer definiert.
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Die Berechnung beruht auf folgenden Parametern:
0,25
— Elastische Lange L der Schiene L= AED [mm]
brC
—Einsenkung der Schiene y = (2DbCCM) 1 Z(Q; )
wobei ; =(sin&; +cos&;) &~
— Momentelinie M = 0,25 [Q [L (X (Q; Oky)
WObEipi =(cos &;-sin ;) A
und & =x/L
X; =Abstand von der Achse
— Stiitzpunktkraft S=bC@ELY [N]
E = Elastizitdtsmodul der Schiene [N/mm?]
I = Tragheitsmoment der Schiene [mm?*]
C = Bettungszahl [N/mm?]
Q = Radkraft [N]
b = Breite des fiktiven Langstragers b = F/(2-a)
F = Auflagerflache der Schwelle F=bl-(f-m)
a = Schwellenabstand [mm]
£ = Schwellenlénge [mm]
m = auflagerfreie Schwellenlange Mitte [mm]
y = Einsenkung unter Radlast [mm]
Als Lastannahmen fiir Q fliessen in die Berechnung entweder:
— die statistischen Auswertungen der im Gleis gemessenen Krafte mit Hilfe der
Normalverteilung
oder
— die Annahmen der zulassigen, dynamischen Werte der Rad-Krafte gemass
Abschnitt 2.

4.4 Die fiir die Betriebsbelastungen aus der Dauerfestigkeit der Schiene verfligbaren
Biegezugspannungen in der Schienenfussmitte betragen bei der Ublichen Stahlgite
900A fir die Schienenprofile UIC 54 E resp. UIC 60 unter Beriicksichtigung der Un-
terspannung infolge des llickenlosen Verschweissens im Allgemeinen
Obzul max = 200 N/mm?.

45 Der nachzuweisende Sicherheitsfaktor betragt:

— in durchgehenden Hauptgleisen sz 15
— in Nebenanlagen sz 1,2
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5 Stabilitat von lickenlosen Gleisen und von Weichen

5.1 Grundsatze

Die Konstruktion des Gleisrostes muss entsprechend der Gleisgeometrie, der Belas-
tung (Achslast) und mit Ricksicht auf den Gleislagezustand ausreichend wider-
standsfahig sein, um die unter Ziff. 2 angegebenen Krafte und Lasten ohne entglei-
sungsrelevante Gleisdeformationen (Verdriickung, Verwerfung, Hebung) aufnehmen
zu koénnen.

Das llickenlose Gleis ist eine sicherheitsrelevante und anspruchsvolle Gleiskonstruk-
tion und muss deshalb durch fachlich gezielt ausgebildetes Personal verlegt, in Stand
gehalten und entsprechend tiberwacht werden kénnen.

Das liickenlos verschweisste Gleis darf im Regelfall nur in Abschnitten mit lagemas-
sig stabilem, tragfahigem Untergrund eingesetzt werden. Bei hiervon abweichenden
Verhéltnissen sind besondere Untersuchungen bzw. Massnahmen hinsichtlich Ge-
wahrleistung der Gleislagestabilitat erforderlich.

5.2 Stabilitatsnachweis

In die Stabilitatsnachweise fiir das liickenlose Gleis sind folgende Parameter einzu-
beziehen:

— Schienenprofil (Querschnittsflache, Tragheitsmoment);

— Querverschiebewiderstand der Gleisrostes;

— Langsverschiebewiderstand der Schienen resp. des Gleisrostes;

— Verdrehwiderstand der Schienenbefestigung;

— Abmessungen der Schotterbettflanken und Verdichtungszustand;

— Vertikale Steifigkeit des Untergrundes;

— Kriimmung des Gleises;

— Maximaler lokaler Gleislagefehler und dessen Lénge;

— Auftreten von singularen Punkten wie Weichen, Briicken, Festpunkten;
— Auf das Gleis im belasteten Zustand wirkende Krafte geméass Ziff. 2;

— Schwankungen der Schienentemperaturen durch das ganze Jahr, in der Regel
+ 40 oC gegenuber der Neutralisationstemperatur;

— Neutralisationstemperatur und deren Schwankungen in der Regel 25 + 3 T (siehe
auch Zziff. 2.3).

In durchgehenden Zugsgleisen ist fir alle auftretenden Belastungszusténde eine aus-
reichend widerstandsfahige Verankerung des Gleisrostes im Schotterbett zu gewéhr-
leisten, ohne dass eine seitliche, temperaturabhéngige Bogenatmung im unbelaste-
ten Zustand auftritt. Kann dies nicht erreicht werden, ist das Gleis mit verlaschten
Schienen zu verlegen.
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Grundsatzlich gelten beim Stabilitdtsnachweis folgende Beziehungen:
Tmax = TN + ATt"’ ATv < ATzul + TN
Tmax = Ortlich massgebende Héchsttemperatur
Tn = Neutralisationstemperatur
AT, = zu berucksichtigende Schwankung der Schienentem-
peratur (im Regelfall 40 °C, siehe Ziff. 2.3)
AT, = sonstige zu beriicksichtigende Einfliisse, umgerechnet
auf (°C)
AT,y = kritischer Temperaturanstieg gemass Simulationsbe-
rechnung, siehe Ziff. 5.3 resp. 5.4
Thmax = hOchste, labile Verwerfungstemperatur tiber Ty (*), bei
deren Erreichung sich das Gleis ohne &ussere Einwir-
kung verwirft/deformiert
Tomin = Stabile Verwerfungstemperatur tiber Ty (*), bei der sich
das Gleis nach der Verwerfung stabilisiert
(*) bzw. der dem Temperaturanstieg entsprechende
Kréaftezustand
5.3 Simulationsberechnungen

Die Berechnungen und Nachweise erfolgen mittels Berechnungsmethoden, mit de-
nen sowohl die labile (Ty max) Wie auch die stabile (Ty min) Verwerfungs-Temperatur er-
fasst werden kénnen, d.h. mit Einbezug der abklingenden Phase der Verwerfung.

Zurzeit gelten als Standard die vom ERRI entwickelten Simulationsprogramme
CWERRI resp. CWR (siehe Frage ERRI D 202, inshesondere Berichte 4, 10, und
12)%

! Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
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5.4 Sicherheitskonzept
Fall 1
E T, T = Thmax ~ Tomin 220 °C
177) max
C
g ATZUI = Tb min t 0,25 6T
E T min . s .
g ° Widerstandsfahige Konstrukti-
g onen im gut stabilisierten
F Schotterbett
Tn - >
Querverschiebung (*)
Fall 2
& T = Thmax ~ Tomin <20 °C
3
§ ATz = Tomin =5°C
‘a T max - .
g Tt; ‘ Stabiles Gleis ohne Reserven
§
'_
Tn . >
Querverschiebung (*)
Fall 3
> .Progressive Verwerfung resp.
B seitliche Atmung":
g - nur in Nebengleisen zuléssig
g - verstarkte Uberwachung
% Tomax Tomn erforderlich.
'_
T >

Querverschiebung (*)

(*) Verlauf der Querverschiebung bei Verwerfung
bzw. Uberschreitung der Stabilitatsgrenze
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6 Schiene, Schweissverfahren

Die eingesetzten Schienenprofile und Stahlgiten sind auf die Belastung und die o&rtli-
chen Verhéltnisse der Strecke abzustimmen. Im Normalspurbereich sind die interna-
tional standardisierten Schienenprofile einzusetzen d.h. UIC 60 (60E1), UIC 54E
(54E2) oder bei schwachen Belastungen bzw. in Ausnahmeféllen SBB | (46E1).

Bei Fahrgeschwindigkeiten Gber 160 km/h ist ausschliesslich das Schienenprofil
UIC 60 ohne Isolierstdsse einzusetzen.

Die allgemeinen Anforderungen an die Schienen und Schweissungen sind im
UIC MB 860 bzw. in der EN 13674 festgehalten (mit zu beriicksichtigen ab Zeitpunkt - { Formatiert: Hochgestellt |

A Deti T MR =1 Y e g I N S M NI Y A e

des Inkrafttretens).

Es durfen nur genehmigte Schweissverfahren eingesetzt werden.

Die Stossschweissungen mussen weitestgehend porenfrei sein. Die minimale Durch-
biegung beim statischen Biegeversuch (Basis 1000 mm, Zugspannung im Schienen-
fuss) betragt bei Bruch ungeachtet der Profilgrésse und Stahlgite 10 mm.
Grundsatzlich dirfen keine Heftschweissungen zur Befestigung von anderen Ge-
gensténden an die Schiene, wie Kabeln, Leitungen usw. eingesetzt werden, die Ver-
anderungen im Stahlgeflige verursachen.

Die Tragfahigkeit der Schienen muss auch bei allen abgenitzten Profilen gewahrleis-
tet sein. Die zuldssigen Abnitzungen an den Schienen sind entsprechend der Gleis-
kategorie und dem Schienenprofil festgelegt.

7 Schienenbefestigung
Die Schienenbefestigungen missen dem Einsatzgebiet und den &rtlich herrschenden
Verhaltnissen entsprechende Merkmale fiir Durchschubwiderstand, Federziffer und
Verdrehwiderstand aufweisen. In den Hauptgleisen sind ausschliesslich elastisch
verspannte Schienenbefestigungen zu verwenden.

Die Anforderungen sind in den Normen EN 13146 und EN 13481 festgelegt (mit zu
beriicksichtigen ab Zeitpunkt des Inkrafttretens).

8 Schwellen, Schotterbett
Die gewdhlte Schwellenart muss auf die értlichen Verhaltnisse abgestimmt sein. Die
Anforderungen an die Schwellen sind in den Normen EN 13230 (mit zu bertcksichti-
gen ab Zeitpunkt des Inkrafttretens) enthalten.
Bei Fahrgeschwindigkeiten tGber 160 km/h sind ausschliesslich Betonschwellen zu
verwenden.
Das Schotterbett und dessen Zustand, Stabilitéat und Verdichtungsgrad missen zu-
sammen mit dem gewahlten Schwellentyp einen ausreichenden Querverschiebewi-
derstand fur das belastete und unbelastete Gleis gewahrleisten.

2 Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
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Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 10 N
Abschnitt: Oberbau
Artikel: Gleisbau und -material Ausgabe: 01.12.2002

NORMALSPUR
(AB 31)
9 Schotterloser Oberbau / Feste Fahrbahn (FF)

9.1 Die FF kann je nach gewahlter Bauart in Tunnels mit einer Lange tber ca. 1000 m in
geologisch stabilen Verhaltnissen eingesetzt werden, sofern ein ausreichend tragfa-
higes und langfristig setzungs- bzw. deformationsfreies Planum resp. ein solcher Un-
tergrund gewabhrleistet ist.

Fur den Einsatz der FF auf offener Strecke und auf Briicken sind besondere Abkla-
rungen erforderlich.

9.2 Besondere oberbautechnische Anforderungen
Erganzend zu den Anforderungen an das Schottergleis gelten folgende Bedingungen:

9.2.1

anzustrebende statische Gleissteifigkeit cg = Q. ca. 90 [kN/mm]
y

statische Radlast
Schienensenkung

Q
y

9.2.2 — Schienenkopfauslenkung im Betrieb (Grenzwert im Normalfall < 1,2 mm);
— Schienenkopfversatz bei Schienenbruch ohne Entgleisungsgefahr;

9.2.3 — Die Deformationseigenschaften der elastischen Elemente missen auf die im kon-
kreten Objekt auftretenden Umgebungsverhaltnisse abgestimmt sein (Temperatur,
Feuchtigkeit usw.);

9.24 — Die Bauart der Festen Fahrbahn (FF) muss eine dem Anwendungsfall entspre-
chende Regulierungsmaglichkeit der Gleislage gewahrleisten. Die Regulierungs-
mdglichkeit darf nicht zum Ausgleich von Bautoleranzen verwendet werden.

9.3 Gestaltung der Ubergéange zu Erdbauwerken

Mit Rucksicht auf die auftretenden Differenzen in der Aussentemperatur zwischen
Tunnel und Erdbauwerk sind die Ubergange der FF und des Schotterbettgleises in
einem Abstand von ca. 60 bis 100 m vom Tunnelportal im Tunnel anzuordnen.

Wegen der praktisch unvermeidbaren Unterschiede im Deformationsverhalten sind im

Bereich der Ubergénge zusétzliche Massnahmen wie Verteilschienen und geeignete
verteilende Verfestigungen im Schotterbett anzuordnen.

9.4 Bei der Dimensionierung der Tragplatte ist von einer zu gewahrleistenden Nutzungs-
dauer von ca. 60 Jahren auszugehen.

9.5 Bei der Verlegung der FF auf elastisch gelagerten Masse-Federsystemen (MFS) diir-
fen die Deformationen des belasteten Gleises die durch die Grenzwerte der Trassie-
rungselemente (siehe AB-EBV zu Art. 17) festgelegte Gréssen nicht Gberschreiten.
Die Endverdrehungen der auf MFS verlegten Tragplatten dirfen im Belastungsfall
nicht mehr als 0,3 %0 betragen.
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Abschnitt: Oberbau
Ausgabe: 01.07.2010

Artikel: Gleisbau und -material

NORMALSPUR

(AB 31)
10 Elektrotechnische und signaltechnische Anforderungen an den Gleisoberbau
— Minimaler spezifischer Bettungswiderstand geméass AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.e.
11 Gleisoberbau fiir Bahniibergéange
111 Der Gleisoberbau im Bereich von Bahnibergangen soll ein mit dem anschliessenden
Gleis vergleichbares vertikales und horizontales Deformationsverhalten aufweisen.
11.2 Der Strassenbelag im Bereich von Gleisen muss ausser der ausreichenden Tragfa-
higkeit noch eine den &rtlichen Anforderungen der Strasse entsprechende Rauheit
aufweisen und verschleissresistent sein.
11.3 Die Spurrillen im Strassenbelag mussen einen freien Durchgang der Radprofile und
Spurkrénze der Eisenbahnfahrzeuge ermdglichen.
Minimaler Grenzwert:
— Breite der Spurrille 45 mm (bei Spurweite 1435 mm, im Innenstrang
zuzlglich allféllige Spurerweiterung)
— Tiefe der Spurrille 40 mm
11.4 Die konstruktive Gestaltung der Spurrillen muss eine dauerhafte Freihaltung der fest-
gelegten Abmessungen der Spurrille gewéhrleisten.
115 Die Hohenlage des Strassenbelags muss konstruktiv an den Gleisrost gebunden sein
und dauerhaft das Héhenniveau der Oberkante der Schienenlaufflache aufweisen.
11.6 Elastische Ausfiillungen der Spurrillen zur Vermeidung von Unfallgefahren fir Zwei-

radfahrzeuge dirfen im Regelfall nur im Bereich von Anschlussgleisen verwendet
werden.




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG ZUArt.. 34

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.© 1
Abschnitt: Stationen
Artikel: Allgemeines Ausgabe: 01.07.2012

AB 34
1 Rangiergrenze
1.1 Zur Kennzeichnung der Rangiergrenze sind beim Einfahrsignal Bahnhofanfang- bzw.
Bahnhofendetafeln wie folgt anzubringen:
111 Bahnhofanfangtafeln sind aufzustellen:
— bei Signalsystem N zwingend
— bei Signalsystem L bei unmittelbar aneinander grenzenden Bahnhdfen oder in
undbersichtlichen Anlagen, in denen die Rangiergrenze nicht einfach ersichtlich
ist.
1.1.2 Bahnhofendetafeln sind aufzustellen:
— bei unmittelbar aneinander grenzenden Bahnhdéfen oder
— in undbersichtlichen Anlagen, in denen die Rangiergrenze nicht einfach ersichtlich
ist.
2 Bedirfnisse behinderter und altersbedingt eingeschrankter Menschen [Eisenbahn
und Strassenbahn]
2.1 Perron und Zugang: Generelles
211 Die Perronhéhen sind innerhalb von zusammenhangenden Bahnnetzen einheitlich zu

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

— bei Normalspurbahnen betréagt die Perronhéhe 550 mm utber Schienenoberkante,

— bei Schmalspurbahnen betragt die Referenzhdhe der Perrons 350 mm tber
Schienenoberkante; andere Perronhdhen 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 zuléassig. Die Neigung der Rollstuhlrampen darf dabei
12%, bei Hilfestellung durch das Personal der Unternehmung 18% nicht
Ubersteigen.

Sind die entsprechenden Werte nicht mit verhaltnisméassigem Aufwand realisierbar,
so sind in Abweichung von AB-EBV zu Art. 34, AB 34.4, Ziff. 1.3 Perron-
Teilerhéhungen Uber die ganze Perronbreite zulassig, solange diese durch alle
eingesetzten Zugskompositionen bedienbar sind. Teilerhéhungen miissen sich
innerhalb derselben Strecke an allen Haltepunkten am gleichen Ort der Perrons
befinden. Der Niveauunterschied zwischen der Perron-Teilerhéhung und dem Ubrigen
Perronbereich darf keine Stufen aufweisen und darf in der Neigung 6 Prozent nicht
Uberschreiten. Bei Situationen mit nicht niveaugleichem Einstieg ist eine maximale
Niveaudifferenz zwischen der Perronkante und der sich am nahesten befindenden
Trittstufe von 230 mm nach oben und 160 mm nach unten erlaubt. Vorbehalten
bleiben AB-EBV zu Art. 83, AB 83, Ziff. 2.1.

Perrons von neuen Haltepunkten miissen grundsatzlich so konzipiert werden, dass
sie die infrastrukturseitigen Voraussetzungen fur die Einhaltung von AB-EBV zu
Art. 66, AB 66.1, Ziff. 7.1.1, erfullen.
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Artikel: Allgemeines Ausgabe: 01.07.2010
(AB 34)

2.1.2 Personen im Rollstuhl oder mit Rollator ist der Zugang zu den Perrons wie folgt zu

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

— Uber 1,50 m max. 12 Prozent bei Uberdachten 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 uber Gleiskérper muss mindestens an einem Ort der
Zugang zum Perron fur Rollstiihle und Rollatoren mittels einer Rampe gewahrleistet
sein: Dabei darf die Rampenneigung max. 6 Prozent betragen. Der Zugang fur
Rollstiihle und Rollatoren darf keine Unebenheiten aufweisen, die Gleisrille ist
maoglichst schmal zu halten.

Bahnhofe mit Zugang zum Perron Uber das Gleis stellen fiir blinde und sehbehinderte
Reisende eine besondere Erschwernis und eine zusatzliche Gefahr dar. Aus diesem
Grund sollten die Orientierung- und Mobilitatstrainer fir blinde und stark
sehbehinderte Personen solche Bahnhdofe bei den Schulungen speziell
bertcksichtigen.

2.1.3 Bewegliche Mdblierungselemente

2131 Die Rampen und Treppen sind vollstandig, die Unterfiihrungen sind moglichst von
festen und beweglichen Mdéblierungselementen (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 L&dnge mdglich.

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

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

In Ausnahmeféllen (z.B. bestehenden Turschwellen) ist ein Quergefalle bis zu 3
Prozent zuléssig.

215 Haltestellenplattform bei Strassenbahnen

2151 Breite der Haltestellenplattform bei der Rollstuhleinfahrtsflache:
— bei niveaugleichem Einstieg mindestens 1,40 m;

— im Aushahmefall des Einstiegs ins Fahrzeug Uber eine Rollstuhlrampe mindestens
1,40 m plus Rampenuberlappung

Diese Masse erhéhen sich um einen Sicherheitszuschlag von 0,25 m bei
Inselhaltestellen ohne Abschrankung.
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Sind Rollstiihle mit kuppelbaren elektrischen Antriebsgeraten, Behinderten-
Elektroscooter oder &hnliche Fahrzeuge zugelassen, so soll die Breite der Haltestelle
bei der Rollstuhleinfahrtsfliche mindestens 2,00 m betragen. Im Ausnahmefall des
Einstiegs ins Fahrzeug Uber eine Rollstuhlrampe soll die Breite mindestens 2,00 m
plus Rampentberlappung betragen.

Die minimale Lange der Rollstuhleinfahrtsflache betragt 4,00 m.
2152 Um die autonome Benutzung fir Rollstuhl oder Rollator (die Fahrgéste im Rollstuhl

oder mit Rollator kdnnen ohne fremde Hilfe ein- und aussteigen) zu gewahrleisten,
muss AB-EBV zu Art. 66, AB 66.1, Ziff. 7.1 eingehalten sein.

2.2 Perron und Zugang: optische und taktile Indikatoren (s. Anhang 2 AB-EBV)

221 Sicherheitsmarkierungen
Als Sicherheitsmarkierungen gelten:

2211 Taktil-visuelle Sicherheitslinien (AB-EBV zu Art. 21, AB 21.2)

2212 Aufmerksamkeitsfelder «Betreten/Verlassen Perronbereich»

2213 Gleisiibergangsmarkierungen bei Bahnhofen mit Uberschreiten der Gleise
222 Weitere Markierungen

2221 Markierung «Perronabgang»

2222 Im sicheren Bereich des Perrons sind insbesondere Leitlinien gemass SN 640 852!
nicht zulassig. Weitere Bestimmungen hierzu siehe Anhang Nr. 2 AB EBV, Ziff. 10.

2.2.3 Bei Strassenbahnen gelten folgende Anforderungen:

2231 An den Haltestellen ist auf der H6he der ersten Fahrzeugttre eine taktil-visuelle
Markierung (Aufmerksamkeitsfeld) gemass SN 640 852 anzubringen. Bei Haltestellen
in Fahrbahnmitte soll diese Markierung maglichst Uber die ganze Trottoirbreite
gezogen werden.

2232 Darf der Gleiskorper nicht Giberquert werden, so ist eine taktil-visuelle Markierung
entlang der Haltekante analog zu den Sicherheitslinien auf Bahnperrons anzubringen.

2.3 Bei Haltepunkten mit Halt auf Verlangen:

— muss ein optisch unibersehbarer 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 fur Halt auf Verlangen die Anforderung fir
die entsprechende Fahrtrichtung ersichtlich sein.

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

! Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
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AB 34.3

1 Ziel und Abgrenzung

1.1 Das Ziel der vorliegenden Ausfuhrungsbestimmung ist, die Geféahrdung der

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

1.2 Die beste und wenn mdglich anzustrebende Lésung ist der raumlich vom Gleis
getrennte Zugang.

13 Die Bedingungen, die einen nicht raumlich vom Gleis getrennten Zugang oder einen
Zugang Uber das Gleis zeitlich getrennt ermdglichen, sind unter den Ziff. 3 bis 5
angegeben.

1.4 Als nicht rdumlich vom Gleis getrennter Zugang oder Zugang Uber das Gleis zeitlich

getrennt gelten die Falle, bei denen der Perron (auch Aussenperron) nur von einer
Seite der Gleisanlage Uber das Gleis bzw. die Gleise erreicht werden kann.

15 Samtliche Ubergange bei Haltepunkten mit nur einem Gleis sind als Bahniibergange
zu konzipieren (Art. 37 ff. EBV).

1.6 Zugange Uber eine Gleisanlage, die nicht ausschliesslich dem Zugang zum Zug
dienen, sind als Bahnibergange zu konzipieren (Art. 37 ff. EBV).

1.7 Ausnahmen zu Ziff. 1.6 kdnnen Anlagen darstellen, die mit bahnseitiger Regelung
(Prozesse der fahrdienstlichen Betriebsvorschriften) betrieben sind.

2 Zugang raumlich vom Gleis getrennt

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

3 Allgemeine Bestimmungen zu den Zugangen nicht raumlich vom Gleis getrennt
(Ziff. 4) und Uber das Gleis zeitlich getrennt (Ziff. 5)

3.1 Der Bahnhof ist betrieblich zu planen. Um die Sicherheit zu gewéahrleisten sind bei
der Planung die in enger Abhangigkeit stehenden Aspekte Bau, Bahnbetrieb,
Sicherungsanlagen (vgl. AB-EBV zu Art. 39, AB 39.2 und AB 39.3.a, Ziff. 11),
Fahrplan und Reisende (inkl. Personenstrome) zu bertcksichtigen.

3.2 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 Personenflisse mit ihren Einflussgréssen und die Betriebsabwicklung(en) mit
ihren zugehorigen Parametern (Sicherungsanlagen, usw.) beriicksichtigt werden.

3.3 Der Fahrplan wird von der betrieblichen Planung und der Konzeption der Anlage
beeinflusst.
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4 Zugang nicht raumlich vom Gleis getrennt
Bei Anlagen, welche eine der nachfolgenden zusatzlichen Voraussetzungen erfillen,
braucht der Zugang zum Perron nicht rAumlich 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 Gber 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 prifen, ob die drtlichen Verhaltnisse diese Form des
Zugangs zulassen.
4.2 Zugang mit abwechselnder Prioritdtenzuteilung
4.2.1 Allgemeines
Bei der Sicherung mit abwechselnder Prioritdtenzuteilung gelten insbesondere
folgende Bahnhofstypen nicht als Bahnhofe mit einfachen betrieblichen
Verhéltnissen:
a. Bahnhofe an Doppel- bzw. Mehrspurstrecken.
b. Bahnhofe am Ubergang von Einspur- auf Doppel- bzw. Mehrspurstrecken.
c. Bahnhofe an Einspurstrecken oder am Zusammentreffen von Einspurstrecken mit
ahnlichem Betrieb wie bei Doppelspurstrecken (z.B. langes Uberholgleis oder
Einmindung zweier Einspurstrecken, welche gleichzeitige Einfahrten ohne
besondere betriebliche/technische Massnahmen erlauben).
d. Bahnhofe auf Einspurstrecken, mit hohem Reisendenaufkommen.
4.2.2 Schmaler Zwischenperron (max. 2,00 m Breite)

In Bahnhdfen an Einspurstrecken mit einfachen betrieblichen Verhéaltnissen (Ziff.
4.2.1), in denen Zugange zu einem schmalen Zwischenperron tber ein Gleis erfolgen
in welches signalméssig eingefahren werden kann, sind folgende Bedingungen zu
erfullen:

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

b. Der sichere Bereich fir 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 Zugange zum
Zwischenperron zu beschranken.

d. Um Geféahrdungen vermeiden zu kénnen, missen die Zugange und ihre Umgebung
vom Triebfahrzeugfihrer friihzeitig ersichtlich und erkennbar sein.

e. keine Einrichtungen, wie Wartehauschen, Banke, Automaten, Billetentwerter,
Fahrplan- und Infoanzeiger, Werbeelemente, usw. dirfen die Reisenden dazu
einladen, auf dem Zwischenperron zu warten.
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42.3 Breiter Zwischenperron (mit einem ausreichend dimensionierten sicheren Bereich

gemass AB-EBV zu Art. 21, AB 21.2 und AB-EBV zu Art. 34, AB 34.4):

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

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

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

c. Der sichere Bereich fur 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
uberquerenden Gleises in der Regel baulich gegen ein Uberqueren des Gleises
begrenzt.

e. Im Normalfall fihrt nur ein Zugang zum Zwischenperron.
f. Der Zugang zum Zwischenperron muss raumlich eindeutig begrenzt sein

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

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

424 In folgenden Fallen diirfen Perrons nicht mit abwechselnder Prioritatenzuteilung
erreicht werden:
a. Die genannten Bedingungen sind nicht erfullt.
b. Bei breiten Zwischenperrons, die mehr als ein Gleis bedienen.

c. Wenn mehr als ein Hauptgleis Uberquert werden muss.
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5 Zugang Uber das Gleis zeitlich getrennt

5.1 Ein zeitlich getrennter Zugang Uber das Gleis muss Prioritaten festsetzen, entweder

auf die das Gleis benutzenden Schienenfahrzeuge oder auf die den Zugang Uber das
Gleis benutzenden Menschen.

5.2 Zur zeitlichen Trennung ist eine Einrichtung mit einem physischen Hindernis
zwingend.
5.3 In Bahnhofen, bei denen ein nicht rAumlich vom Gleis getrennter Zugang nach Ziff. 4

unzulassig ist, muss der Zugang zum Perron unter folgenden Bedingungen zeitlich
getrennt sein. Sind diese Bedingungen nicht erfullt, ist der Zugang raumlich vom
Gleis getrennt zu konzipieren.

5.4 Ein zeitlich getrennter Zugang Uber das Gleis und die Umsetzung der betrieblichen
Planung des Bahnhofs dirfen kein durch die Konzeption der Anlage verursachtes
verbotenes Verhalten bei den Benutzern auslésen.

5.5 Ist ein zeitlich getrennter Zugang Uber das Gleis durch eine Schrankenanlage
gewahrt, dann sind die Bahnhofanlage und dieser Zugang so zu konzipieren, dass:

a. fir den Reisendenwechsel von und zu den Zigen gentigend Zeit vorgesehen wird
(Sequentialisierung);

ausreichend dimensionierte Wartezonen beidseits der Querung vorhanden sind;

c. bei der Mitbenltzung eines bestehenden Bahnlberganges fir den
Strassenverkehr die Sicherheit der Fussganger gegentiber dem Strassenverkehr
notigenfalls durch bauliche Massnahmen gemass Normenwerk sichergestellt wird.
Der Ubergang befindet sich im Normalfall nicht mehr als 150 m vom Halteort des
Zuges (Zugsmitte) entfernt.

Die Schlagbaume sind mit Hangegitter zu versehen.

6 Dienstliche Ubergange

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

Fortsetzung Blatt Nr. 8
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Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr: 8
Abschnitt: Stationen

Artikel: Allgemeines Ausgabe: 01.07.2010
AB 344

1 Die Sicherheit des Publikums auf den Perrons muss durch die bauliche Gestaltung

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

Die Publikumsbereiche (Aufenthaltsbereiche und Wege) miissen selbsterklarend

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

Reisende entstehenden Ruckstaueffekte zu bericksichtigen.

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

Als Richtwert fur die Lange der hindernisfreien Zone im Einmindungsbereich der

Perronzugéange gilt 20 m; dieser Wert:

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

b. kann aufgrund der folgenden Situationen verringert werden:

— in Kleinbahnhdfen 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 Moblierung, wie Wartehduschen, Banke, Automaten, Fahrplan- und Infoanzeigen,
Werbeelemente, usw., ist so anzuordnen und gegebenenfalls zu beschranken, dass
keine engen Bereiche fur bevorzugte Wege (Wunschlinien) entstehen.

1.3 Die Perronflache darf keinen Hohenabsatz (langs oder quer) aufweisen.
2 Die Perrons missen ausgeleuchtet werden kénnen.
2.1 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. 9
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Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr: 9

Abschnitt: Stationen

Artikel: Allgemeines Ausgabe: 01.07.2012

(AB 34.4)

3 Signaletik, Markierungen

3.1 Es ist eine einheitliche Signaletik fur alle Bahnen anzustreben.

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

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

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

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

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

5 Unterirdische Perronanlagen

5.1 Unterirdische Perronanlagen und deren Zugange oder Anlagen mit &hnlichen
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 Unterstiitzung der Sicherheit des Publikums aktive
Personenwarnsysteme eingesetzt werden, falls:

a. provisorische bauliche Massnahmen nicht gentigen 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 notig sind.

Das Bundesamt fur Verkehr (BAV) legt in einer Richtlinie fest, wie die Erfillung dieser
Bedingungen nachzuweisen ist und wie Personenwarnsysteme im Perronbereich zu
konzipieren und einzusetzen sind.
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Kapitel:
Abschnitt:
Artikel:

Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 1

Stationen
Ausgabe: 01.07.2014

Gleisabschluss

1.2

121

1211

123122

Gleisabschliisse

Gleisabschliisse miissen so beschaffen und angeordnet sein, dass sie:
— einen angemessenen Schutz gegen das Uberfahren von Gleisenden aufweisen,

— die zu erwartende Aufprallenergie nicht vollstandig abgebremster Fahrzeuge
aufnehmen und umwandeln kdnnen,

— keine Beschleunigungen hervorrufen, die Reisende-Personen ernsthaft
geféhrden oder die Schaden am Transportgut verursachen,

— keine Kréafte hervorrufen, die erhebliche Schaden an den Fahrzeugen und
Anlagen verursachen.

Die Leistungsfahigkeit von Gleisabschlissen ist unter Beriicksichtigung der im Gleis
auftretenden Zugsmassen und der anzunehmenden Auffahrgeschwindigkeit nachzu-
weisen.

Die anzunehmende Auffahrgeschwmd|gke|t ist eine Bemessungsgrosse FirGleise

sirdHA-In der Regel smd folgende Auﬁahrgeschwmdlgkelten zZu beruck3|cht|gen

Bewegungsart der Fahrzeuge Normalspur Meterspur
— Zuggfahrt 15 km/h 10 km/h
— Rangierbewegung 10 km/h 7 km/h

Die anzunehmende Auffahrgeschwindigkeit darf aufgrund einer Sicherheitsbeur-
teilung angemessen reduziert werden:
— fur Fahrzeuge mit einer von der Reibung zwischen Rad und Schiene
unabhangigen Sicherheitsbremse

— ‘wenn das Anhalten aller Fahrten vor dem Gleisabschluss durch
Zugbeeinflussung unterstutzt wird.

Die erforderliche Leistungsfahigkeit von Gleisabschliissen sowie der freizuhaltende
Verschiebeweg von abbremsenden und verschieblichen Gleisabschliissen dirfen
vereinfachend aus dem Bemessungswert der kinetischen Energie E4 bestimmt
werden. Die Rotationsenergie darf vernachlassigt werden.

mg,Z mit: E4s Bemessungswert der kinetischen Energie in [J]
Eq 9] m massgebende Zugmasse in [kg]
v massgebende Auffahrgeschwindigkeit [m/s]

Vs Beiwert zur Berucksichtigung der Schutzfunktion
des Gleisabschlusses

{ Formatiert J

<— — — 7| Formatiert: 05_Aufzahlung —, Abstand
Vor: 0 pt, Keine Aufzahlungen oder
Nummerierungen
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Abschnitt:
Artikel:

Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 1
Stationen
Gleisabschluss Ausgabe: 01.07.2014

1.2.41.2.3 Der Beiwert zur Berlcksichtigung der Schutzfunktion ist risikoorientiert unter
Beachtung folgender Richtwerte festzulegen:

Ys = 2,0 furr Gleisabschlisse vor Tragwerkselementen, bei deren Ausfall
g_ravierende Sach- und Personenschaden zu erwarten sind und die

Zugbeeinflussung unterstitzt wird.

Ys = 1,5 fir Gleisabschlisse bei deren Versagen z.B. Lichtraumprofile von
Zugfahrstrassen verletzt werden kénnen oder Fahrzeuge in Bereiche gelangen
kénnen, wo sich haufig und Uber langere Zeit Personen aufhalten.

Ys = 1,0 fur Gleisabschlisse bei deren Versagen eine Geféahrdung von Personen
oder von wichtigen Eisenbahninfrastrukturen weitgehend ausgeschlossen
werden kann.

13 Zur Vermeidung von Schaden an Fahrzeugen und Anlagen sind grundsétzlich
abbremsende und verschiebliche Gleisabschliisse einzusetzten.

14 Feste Gleisabschlusse sind zuléssig, wenn eine Gefahrdung von Reisenden-oder
BrittenPersonen beim Versagen des Gleisabschlusses sowie erhebliche Schaden an
Fahrzeugen und Transportgut unwahrscheinlich sind. Dies trifft grundsétzlich zu:

an Enden von Gleisen;-die-miteirermit erlaubter Hochstgeschwindigkeit von 5
km/h-betahrennerden-cliven;

an Enden von Anschlussgleisen mit erlaubter Hochstgeschwindigkeit von
10 km/h, sofern Gleisabschlisse mit energievernichtenden Puffer ausgerustet
sind und Zugskompositionen mit héchstens 20 Achsen verkehren;

an Enden von Gleisen mit Zahnstangen, die mit einer Hochstgeschwindigkeit von
20 km/h befahren werden und feste Gleisabschliisse mit energievernichtenden
Puffer ausgeristet sind;

an Enden von Meter- und Spezialspurgleisen, sofern das Anhalten aller Fahrten
vor dem Gleisabschluss mit einer Zugbeeinflussung unterstitzt wird eire

: . : ist, der
Gleisabschluss keine besondere Schutzfunktion hat und die massgebende
Zugskomposition Uber Sicherheitsbremsen verfiigen.




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art..  37c

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 1

Abschnitt: Sicherung und Signalisation von Bahniibergangen

Artikel: Signale und Anlagen Ausgabe: 01.07.2012

AB 37c Allgemeines

1 Signale am Bahniibergang

11 Schlagbdume

111 Schlagb&ume sind rot-weiss gestreift.

1.2 Blinklichtsignale

1.2.1 Blinklichtsignale bestehen aus einer dreieckigen schwarzen Tafel mit zwei auf glei-
cher Hohe angeordneten rot blinkenden Lichtern, die in der Regel nicht gleichzeitig
aufleuchten, (Wechselblinklichtsignal) oder mit einem rot blinkenden Licht (einfaches
Blinklichtsignal).

1.2.2 Die eingesetzten Leuchtmittel (Signalgeber mit Gliihlampen, Drehleuchten, usw.)
mussen im gesamten Anfahrtsbereich mit Blick auf die Signale am Bahnibergang gut
sichtbar sein.

1.2.3 Fiir die eingesetzten Leuchtmittel gelten sinngeméass auch die SN EN 12352" und
SN EN 12368.

1.3 Andreaskreuze

131 Die Andreaskreuze sind weiss mit rotem Rand. Sie kdnnen hochkant stehen und bei
unginstigem Hintergrund auf weisse Tafeln aufgemalt werden.

1.4 Die Signale am Bahnlbergang sind nach den Bildern 1-4 der AB-EBV zu Artikel 37¢
auszugestalten.

15 Standort

151 Fir den Standort der Signale gelten die Bestimmungen in Artikel 103 der Signalisati-
onsverordnung (SSV?) vom 5. September 1979.

152 Die Signale stehen vor dem Bahniibergang.

1521 Bei Blinklichtsignalanlagen ist die Anordnung hinter dem Bahniibergang an eingleisi-
gen Bahnstrecken bei sehr guter Sichtbarkeit der Signale (z. B. Drehleuchten) im ge-
samten Anfahrtsbereich (wahrend min. 5 Sekunden sichtbar) zulassig.

15.2.2 Bei Bedarfsschrankenanlagen ist die Anordnung hinter dem Bahniibergang zulassig.

1.6 An Bahnubergéngen, welche strassenseitig mit einer Geschwindigkeit von mehr als

50 km/h befahren werden, dirfen bei Schranken-, Halbschranken- und Blinklichtsig-
nalanlagen keine einfachen Blinklichtsignale verwendet werden.

! Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3

2SR 741.21

Fortsetzung Blatt Nr. 2




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.:  37c
Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 2
Abschnitt: Sicherung und Signalisation von Bahniibergangen

Artikel: Signale und Anlagen Ausgabe: 01.07.2012
2 Auf Streckenabschnitten und in Bahnhdfen mit einer zugelassenen Hochstgeschwin-

digkeit von Gber 140 km/h oder wo die RAumung des Bahniibergangs oft erschwert
ist, sind beim Bahnibergang Massnahmen zur Erkennung von Strassenfahrzeugen
vorzusehen. Wo solche Massnahmen den Bahnbetrieb oft behindern, sind zweck-
dienliche Signalisationen oder Lichtsignalanlagen gemass SSV zur Raumung des
Bahniibergangs vorzusehen und bei der zustéandigen Behdrde zu beantragen.

Fortsetzung Blatt Nr. 3




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.:  37c
Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 3
Abschnitt: Sicherung und Signalisation von Bahniibergangen

Ausgabe: 01.07.2012
Artikel: Signale und Anlagen Entwurf: 01.07.2014
(AB 37c  Allgemeines)
3 Funktionsablaufe
3.1 Begriffe

Grundstellung:

Warnzeit;

Raumzeit;

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 grune Licht fehlt) sowie dem Ertonen des akustischen Sig-
nals bis zum Beginn der Schliesshewegung der Schlagbdaume
bei Schranken-, Halbschranken- und Bedarfsschrankenanlagen
oder bis zum Eintreffen der schnellsten Zugfahrt oder Rangier-
bewegung bei Blinklicht- und Lichtsignalanlagen.

Die Raumzeit-Zeit, welche Strassenbenitzer diept-zur Rau-
mung des Bahnibergangs benoétigendurch-die-Strassenbeniit-
zer. Sie ist abhéngig von der Anlagenart, den Raumwegen und
der Geschwindigkeit der Strassenbenutzer.

Die Dauer der Schliesshewegung der Schlagbdume.

Die minimale Dauer, in welcher sich die Schlagbhdume vor der
Durchfahrt eines Schienenfahrzeuges in der geschlossenen
Stellung befinden missen.

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

Die Dauer der Offnungsbewegung der Schlagbaume.

Die Dauer, wahrend der die Schlagbdume bei Bedarfsschran-
ken sich in der Stellung offen befinden und keine Warnung an
die Strassenbenutzer erfolgt.

Die Dauer zur Erreichung der Grundstellung nach Ablauf der
Sperrzeit.

Fortsetzung Blatt Nr. 4




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.:  37c
Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 4
Abschnitt: Sicherung und Signalisation von Bahniibergangen
Artikel: Signale und Anlagen Ausgabe: 01.07.2012
(AB 37c  Allgemeines)
3.2 Schrankenanlage
Blinklichtsignale Lichtsignale 3 Farben Lichtsigngle
Schlag- ohne Griin Akusti-
Funktionsablauf béum% Art der Schrankenschliessung sches
gleichzeitig gestaffelt gleichzeitig gestaffelt gzlg:gg 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 12s 2. Staffel 12 s a
rot } } 95 1. Staffel 5s 95 1. Staffel 5s ia
2. Staffel 9 s 2. Staffel9s¥ !
Schliesszeit 6-11s" blinken blinken rot rot rot rot ja
Sicherheitszeit 5 s geschl. blinken blinken rot rot rot rot nein
Geschlossene geschl. blinken blinken rot rot rot rot nein
Schranken
3sgelb
3sgelb bl
Offnungszeit? 6-11sY dunkel dunkel 3srottgelb | 3 s rot+gel bl. anschl. nein
anschl. grin | anschl. grin | anschl. dunkel
dunkel
Tabelle 1: Funktionsablauf Schrankenanlage

D 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 Fussganger-
verkehr vom Schlagbaum, zum gegeniiberliegenden Schlagbaum, gemessen in der Achse des jeweiligen Verkehrs,
entsprechend der massgebenden Raumgeschwindigkeit gemass Ziff. 4.1 Gberprift werden.

4 Verhalten der Signale nur bei Neuanlagen. Alte Anlagen sind bei einer Erneuerung 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? rot b. 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 - 11sY dunkel 3 s rot +gelb anschl. griin 3s ge&bugtealnschl. nein
Tabelle 2: Funktionsablauf Halbschrankenanlage

D Werte fiir Neuanlagen. Alte Anlagen sind bei einer Erneuerung anzupassen.
2 Diese minimale Sicherheitszeit muss bei Abstanden von mehr als 6 m vom Blinklichtsignal oder Lichtsignal, beim

Fussgangerverkehr vom Schlagbaum, zur am weitesten entfernten Gleisachse, gemessen in der Achse des jeweiligen
Verkehrs, entsprechend der massgebenden Raumgeschwindigkeit geméss Ziff. 4.1 Gberprift werden.

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

Fortsetzung Blatt Nr. 5




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art..  37c

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr: 5
Abschnitt: Sicherung und Signalisation von Bahniibergangen
Artikel: Signale und Anlagen Ausgabe: 01.07.2012

(AB 37c  Allgemeines)

3.4 Blinklichtsignalanlage oder Lichtsignalanlage
. - . Lichtsignale Lichtsignale . .
Funktionsablauf Blinklichtsignale 3 Farben ohne Griin Akustisches Signal
Grundstellung dunkel grun dunkel nein
gelb bl. - - 3s ja
Warn- gelb - 3s 3s ja
zeit? rot bl.? 15s - - ja
rot” - 12's 12's ja
Grundstellungszeit - 3srot+ gglb 3 s gelb blinken nein
anschl. griin
Tabelle 3: Funktionsablauf Blinklichtanlage oder Lichtsignalanlage

Y Werte fur Neuanlagen. Alte Anlagen sind bei einer Erneuerung anzupassen.

2 Dieser minimale Warnzeitanteil muss bei Abstanden 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 geméss Ziff. 4.1 Uberprift werden.

3.5 Bedarfsschrankenanlage
Funktionsablauf Schlagbdume 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 Schlag-

baumen bei Offnungsanforderung durch den Strassenbeniitzer

Y Die Warnzeit muss bei Abstanden von mehr als 10 m vom Blinklichtsignal, beim Fussgéangerverkehr vom
Schlagbaum, zum gegeniiberliegenden Schlagbaum, gemessen in der Achse des jeweiligen Verkehrs,
entsprechend der massgebenden Raumgeschwindigkeit gemass Ziff. 4.1 tberprift werden.

3.6 Lichtsignalanlage mit fehlersicherer Sperrung des Strassenverkehrs
Funktionsablauf Lichtsignale Akustisches Signal
Grundstellung dunkel nein

gelb bl. 3s ja
Warnzeit gelb 3s ja
rot” 12s ja
Grundstellungszeit 3 s gelb blinken nein
Storung gelb blinken nein
Tabelle 5: Funktionsablauf Lichtsignalanlage mit fehlersicherer Sperrung des
Strassenverkehrs

Y Dieser minimale Warnzeitanteil muss bei Abstanden von mehr als 6 m vom Lichtsignal zur Gleisachse,
gemessen in der Achse des jeweiligen Verkehrs, entsprechend der massgebenden Raumgeschwindig-
keit gemass Ziff. 4.1 Uberprift werden.

Fortsetzung Blatt Nr. 6
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Artikel: Signale und Anlagen Entwurf:  01.07.2014

(AB 37c  Allgemeines)

3.7 Freigabe des Bahnibergangs fir den Strassenverkehr

3.7.1 Aufgehoben.

3.7.2 Bahniubergénge mussen 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 Berechnung Raumzeit und Sichtweite-geschwindigkeit
4.1 Ist bei Anlagen eine Uberprifung der Warn- oder Sicherheitszeit gemass Tabellen
| 1-4-5 notwendig, ist die Raumzeit fur jede Verkehrsart separat zu berechnen. Die an-
zuwendende Warn- oder Sicherheitszeit bestimmt sich aus der langsten berechneten
Ré&umzeit, sofern die Tabellen 1-4-5 nicht langere Zeiten vorschreiben.
Bei der Berechnung der Raumzeit bei Anlagen sind folgende RaumgGeschwindigkei-
ten zu bertcksichtigen:
— Fahrzeugverkehr: 5,0 m/s; bei speziellen Verhéaltnissen ist diese
Geschwindigkeit zu reduzieren.
— Fussgangerverkehr: 1,0 m/s
4.2 Bei Bahniibergangen, die nur mit Andreaskreuzen oder Lichtsignalanlagen mit fehler-

sicherer Sperrung des Strassenverkehrs signalisiert beziehungsweise gesichert sind,
sind fur die Berechnung der erforderlichen Sichtweiten folgende Parameter zu be-

racksichtigengelten-folgende-Raumzeiten-und—-geschwindigkeiten:

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

b. RaumgGeschwindigkeit Fussgangerverkehr: 0,7 m/s
C. Fu{—denBeschIeunlgung Fahrzeugverkehrﬁ%me—Raumzeﬁ aus dem Stand oedlor

Ist die Benuitzung des Bahniibergangs durch Lastwagen und ahnliche Fahrzeuge
nicht moglich, so kann die-Querungszeitfir Personenwagen mit einer Beschleuni-
gung von 1,2 m/s® begerechnet werden.

ed. Maximale Geschwindigkeit Fahrzeugverkehr: 5 m/s; bei speziellen Verhalt-
nissen ist diese Geschwindigkeit zu reduzieren.

% In Analogie zu den Berechnungen der Sichtverhaltnisse in Strassenknoten beim Anfahren mit Fahrzeugen
aus einer Stoppstrasse. Siehe auch: Strassenprojektierung, Unterlagen zur Vorlesung des Instituts fir Ver-
kehrsplanung der ETHZ, 8. Auflage 1993 (Nachdruck 1995), Kapitel 15.3.11.
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art..  37c

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 7

Abschnitt: Sicherung und Signalisation von Bahniibergangen

Artikel: Signale und Anlagen Ausgabe: 01.07.2012

AB 37c.1

1 Schrankenanlagen

11 Schrankenanlagen bestehen aus Schlagbaumen und Blinklichtsignalen beidseits des
Bahntrassees sowie einem, ausnahmsweise mehreren akustischen Signalen.

1.2 Die Schlagbaume sperren die gesamte Strassenbreite.

1.3 Werden mehrere Schlagbaume zur Sperrung der gleichen Strasse angebracht, so
konnen 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.

14 Aufgehoben.

15 Die Schlagb&aume in unmittelbarer Nahe von Schulanlagen und Spielplatzen sowie
bei Zugangen zu Perrons sind mit Hangegittern auszuristen.

1.6 Die Sperrzeit der Schrankenanlagen muss méglichst kurz gehalten werden. Fir eine
Zugfahrt oder Rangierbewegung soll sie 150 Sekunden nicht Uberschreiten.

2 Halbschrankenanlagen

2.1 Halbschrankenanlagen bestehen aus Schlagbaumen und Blinklichtsignalen, die beid-
seits des Bahntrassees angebracht sind sowie einem, ausnahmsweise mehreren
akustischen Signalen.

2.2 Die Schlagbaume sperren die Strassenzufahrt zum Bahniibergang. Die Lange der
Schlagbaume ist so zu bemessen, dass sie in geschlossener Lage auf der nicht ab-
gesperrten Fahrbahnseite geniigend Raum frei lassen, damit der Bahniibergang un-
gehindert verlassen werden kann. Die Schlagbdume muissen in geschlossener Lage
jedoch mindestens 1 Meter in die Strassenfahrbahn hineinragen.

2.3 Die Schlagbaume sollen in geschlossener Lage einen rechten Winkel zur Strassen-
achse bilden.

2.4 Die Blinklichtsignale stehen am rechten und am linken Strassenrand.

25 Die Sperrzeit der Halbschrankenanlagen muss maoglichst kurz gehalten werden. Fir

eine Zugfahrt oder Rangierbewegung soll sie 120 Sekunden nicht Giberschreiten.
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art..  37c

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 8
Abschnitt: Sicherung und Signalisation von Bahniibergangen
Ausgabe: 01.07.2012

Artikel: Signale und Anlagen Entwurf:  01.07.2014

AB 37c.3

1 Blinklichtsignalanlagen

1.1 Blinklichtsignalanlagen bestehen aus Blinklichtsignalen und Andreaskreuzen, die in
der Regel Uiber den Blinklichtsignalen angebracht werden, sowie einem, ausnahms-
weise mehreren akustischen Signalen.

1.2 Aufgehoben.

1.3 Blinklichtsignalanlagen, die fir 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 Ziff. 1.3 ist der Strassenbenditzer mit einer Zusatztafel auf den Um-
stand fir das Weiterblinken aufmerksam zu machen.

15 Bei Blinklichtsignalanlagen an mehrgleisigen Bahniibergédngen sind doppelte Andre-
askreuze anzubringen.

1.6 Die Warnzeit bei Blinklichtsignalanlagen muss moglichst kurz gehalten werden. Fir
eine Zugfahrt oder Rangierbewegung soll sie 30 Sekunden nicht Gberschreiten.

2 Bedarfsschrankenanlagen

2.1 Bedarfsschrankenanlagen sind Anlagen, welche durch den Strassenbentzer bei
Bedarf getffnet 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-
tlonswelse (vgl Bl|d 4) anzubrlngen Se#em&eéehlagba&m&aa%emaﬂseh—seh%s—

2.3 Die Schlagb&aume sperren die gesamte Strassenbreite.

24 Sofern die Schlagbhdume automatisch schliessen, sind die Anlagen mit Blinklichtsig-

nalen und einem akustischen Signal zu ergéanzen. Die Blinklichtsignale und das akus-
tische Signal dienen zur Warnung vor automatisch schliessenden Schlagbaumen.
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art..  37c

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 9
Abschnitt: Sicherung und Signalisation von Bahniibergangen
Ausgabe: 01.07.2012
Artikel: Signale und Anlagen Entwurf:  01.07.2014
(AB 37c.3)
2.5 Unter geeigneten Bedien- und Sicherungseinrichtungen sind unter anderem zu ver-
stehen:

a. Schlusselschalter;
b. Drucktasten;

c. Fernbedienung;
d. Vorhangeschloss;

e. Ruckmeldung an die Strassenbenutzer.

2.6 Mit speziellen Abhangigkeiten betriebene Bedarfsschranken

26.1 Solche Anlagen dirfen nur durch instruierte und berechtigte Personen gesteuert-be-
dient werden kénnen (z. B. mit Schlissel). Die Berechtigung und Bedienung ist mit
den Berechtigten vertraglich festzuhalten. Zum Offnen der physischen Absperrun-
genSechlaghdume 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.

26.2.1 Die Instruktion muss mindestens folgende Punkte umfassen:
a. Begehung vor Ort;

b. Erklarung aller fiir die Bentitzer moglichen Zustande der Anlage;
c. Erklarung der Kommunikationseinrichtungen;

d. Verhalten bei Stérungen.

2.6.2.2 Die instruierten Punkte sind zu dokumentieren. Die Dokumentation ist den Betroffe-
nen abzugeben.

2.6.3 An Stelle von Schlagbdumen kann bei diesen Anlagen die physische Absperrung mit
anderen gleichwertigen Mitteln hergestellt werden.

Nur mit Andreaskreuzen signalisierte Bahnibergéange

3.1 An mehrgleisigen Bahnibergangen sind doppelte Andreaskreuze anzubringen.
3.2 Sichtverhaltnisse
3.21 Die fiir das sichere Uberqueren des Bahniibergangs geniigenden Sichtverhéltnisse

mussen gewahrleistet sein. Betragt die erforderliche Sichtweite fiir das sichere Uber-
gueren des Bahniuberganges aufgrund der Raumzeit und der Geschwindigkeit der
Bahn mehr als 300 Meter, ist ein Andreaskreuz allein nicht zulassig.
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art..  37c

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.. 10
Abschnitt: Sicherung und Signalisation von Bahniibergangen
Ausgabe: 01.07.2012

Artikel: Signale und Anlagen Entwurf:  01.07.2014

(AB 37c.3)

3.3 Anbringen von Pfeiftafeln

3.3.1 Bahnseitige Pfeiftafeln gemass den Schweizerischen Fahrdienstvorschriften sind
nach Artikel 37c Absatz 3 Buchstabe ¢ EBV bei zeitweise ungentgenden Sichtver-
haltnissen (z. B. wegen Nebels) anzubringen. Sie stehen in der Entfernung, in wel-
cher die Achtungssignale vom Strassenbeniitzer 15 und, wenn erforderlich, 10 Se-
kunden vor Vorbeifahrt der schnellsten Zugfahrt oder Rangierbewegung gehdort wer-
den kdnnen.

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 bendtzt, so
koénnen zeitliche Einschrdnkungen angebracht werden.

3.4 Bahnubergénge an kombinierten Fussganger-/Fahrradwegen durfen gemass Artikel
37c Absatz 3 Buchstabe ¢ EBV ausgeristet werden, wenn mit Signalen und Hinder-
nissen das direkte Befahren durch Fahrrader 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 Gber den Lichtsignalen ange-
bracht werden, sowie einem akustischen Signal.

4.2 Aufgehoben.

4.3 Erforderliche Sichtverhaltnisse

43.1 Die furr das sichere Uberqueren des Bahniibergangs geniigenden Sichtverhaltnisse

mussen gewahrleistet sein. Betragt die erforderliche Sichtweite fiir das sichere Uber-
gueren des Bahniiberganges aufgrund der Raumzeit und der Geschwindigkeit der
Bahn mehr als 300 Meter, missen-besondere-Massnahmen-getroffen-werden-odere
ist eine andere Sicherungsart vorzusehen.
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art..  37c

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 11
Abschnitt: Sicherung und Signalisation von Bahniibergangen

Ausgabe: 01.07.2012
Artikel: Signale und Anlagen Entwurf:  01.07.2014
AB 37c.4
1 Lichtsignale anstelle von Blinklichtsignalen
11 Die Ausgestaltung der Lichtsignale richtet sich nach den Bestimmungen der Stras-

senverkehrsgesetzgebung. Die Vorschriften dieser Ausfiihrungsbestimmungen tber
die Blinklichtsignale bei Schranken-, Halbschranken-, Bedarfsschranken- und Blink-
lichtsignalanlagen gelten flr Lichtsignale sinngemass.

AB 37c.5

1 Anlagen-firdie-Verkehrsregeldng-Lichtsignalanlagen bei Bahnibergangen nach Arti-
kel 37c Absatz 5 EBV

1.1 Werden solche Bahniibergénge 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 Aufgehoben.\
moeh el 2e Abenia 4 220 L

3 Bei Industriegleisen Gber 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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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art..  37c

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 12

Abschnitt: Sicherung und Signalisation von Bahniibergangen

Artikel: Signale und Anlagen Ausgabe: 01.07.2012

AB 37c.6

1 Strassenseitige Vorsignale und Markierungen nach SSV

11 Die fur die Gewabhrleistung der Sicherheit am Bahnubergang erforderlichen strassen-
seitigen Vorsignale und Markierungen sind nach Artikel 104 SSV mit der zustandigen
Behorde zu koordinieren.

1.2 Vorsignale durfen nur innerorts, auf Feld- und Fusswegen sowie auf privaten Zufahr-
ten weggelassen werden, wenn die Signale am Bahnlibergang rechtzeitig erkennbar
sind.

1.3 Bahniibergange nach Artikel 37c Absatz 5 EBV sind ausserorts mit einem zuséatzli-
chen Signal «Strassenbahn» (SSV 1.18) mit beigefligter Distanztafel anstelle der Dis-
tanzbaken vorzusignalisieren.

1.4 Aus Sicherheitsgrinden ist nach Moglichkeit beidseits des Bahntrassees vor dem

Bahniubergang die Markierung von Haltelinien nach SSV vorzusehen.
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art..  37c

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.. 13

Abschnitt: Sicherung und Signalisation von Bahniibergangen
Ausgabe: 01.07.2012

Artikel: Signale und Anlagen Entwurf:  01.07.2014

AB 37c, Massbilder
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art..  37c

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 14
Abschnitt: Sicherung und Signalisation von Bahniibergangen
Artikel: Signale und Anlagen Ausgabe: 01.07.2012

(AB 37c, Massbilder)
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art..  37c

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.. 15
Abschnitt: Sicherung und Signalisation von Bahniibergangen
Artikel: Signale und Anlagen Ausgabe: 01.07.2012

(AB 37c, Massbilder)
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

Zu Art.: 37c

Kapitel: Bauten und Anlagen
Abschnitt: Sicherung und Signalisation von Bahniibergangen
Artikel: Signale und Anlagen

Blatt Nr.: 16

Ausgabe: 01.07.2012

(AB 37c, Massbilder)
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 38

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 1

Abschnitt: Sicherungsanlagen und Telematikanwendungen

Artikel: Grundsétze Ausgabe: 01.07.2012

AB 38.1  Allgemeines

1 Fur die Spezifikation und den Nachweis der Erfullung der Zuverlassigkeits-, Verflig-
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 Fir die sicherheitsrelevante Kommunikation zwischen sicherheitsrelevanten Einrich-
tungen ist zudem die SN EN 50159 anzuwenden.

1.3 Die Sicherheitsnachweisflihrung zu und die Begutachtung von Systemen und Funkti-
onen mit hoher Sicherheitsrelevanz haben geméss SN EN 50129 zu erfolgen.

13.1 Bei nichtelektronischen Systemen ist die Norm sinngemass anzuwenden.

1.4 Die Faktoren, die die Zuverlassigkeits-, Verfigbarkeits-, Instandhaltbarkeits- und Si-
cherheitseigenschaften (RAMS-Eigenschaften) beeinflussen, miissen wahrend der
gesamten Lebensdauer der Systeme eingehalten und tiberwacht werden.

2 Auf Bahnstrecken und in Bahnhéfen muss zwischen Fahrdienstleiter und Lokfihrer
eine Sprachkommunikation mdglich sein.

2.1 Fir die Qualitatssicherung und die Nachvollziehbarkeit von Ereignissen ist die
Sprachkommunikation im Rahmen sicherheitsrelevanter Betriebsprozesse soweit
verhéltnismassig aufzuzeichnen.

3 Sicherungsanlagen und Telematikanwendungen mussen gegen voraussehbare Fehl-
handlungen und soweit verhaltnismassig gegen missbrauchliche Eingriffe geschiitzt
werden.

4 Die Eigenschaften der Sicherungsanlagen und Telematikanwendungen missen mit
den Betriebsprozessen und -vorschriften abgestimmt sein.

5 Fur die Anforderungen an Kabel der Sicherungsanlagen und Telematikanwendungen

gilt die AB-EBV zu Art. 44, AB 44.b.

! Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 38

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 2

Abschnitt: Sicherungsanlagen und Telematikanwendungen
Ausgabe: 01.07.2012

Artikel: Grundsatze Entwurf:  01.07.2014

AB 38.2  Geltungsbereich

1 Das Versagen von Telematikanwendungen darf nicht unmittelbar Unfélle mit kriti-
schem oder katastrophalem Ausmass zur Folge haben kénnen.

AB 38.3  Abstimmung zwischen Infrastruktur und Fahrzeugen

1 Damit die Gesamtsicherheit gewahrleistet ist, missen auch die fahrzeugseitigen Si-
cherungsanlagen und Telematikanwendungen die bei der Konzeption des Signalsys-
tems und der Zugbeeinflussung festgelegten Voraussetzungen erftillen.

1.1 Auf mit ETCS ausgeriisteten Strecken sind die «Voraussetzungen fiir den Einsatz
von Fahrzeugen auf ETCS-Strecken»” ein Bestandteil der festgelegten Vorausset-
zungen.

1.2 Auf Strecken; welche nicht zu ETCS migrieren, ist gemass-dem-der «Nationalen

Standard Zugbeeinflussung-ausgeristet sind st die-«Beschreibung-Fahrzeugausriis-

tuRg»® ein Bestandteil der festgelegten Voraussetzungen.

2 Zur rechtzeitigen Offenbarung und Analyse allfalliger Fehler ist der zwischen Infra-
strukturbetreiberinnen und Eisenbahnverkehrsunternehmungen erforderliche Informa-
tionsaustausch festzulegen und zu gewahrleisten.

2.1 Die Betreiberinnen von mit ETCS ausgeristeten Infrastrukturen koordinieren Pla-
nung, Bau und Betrieb der zur Offenbarung und Analyse allfalliger Fehler von ETCS-
Komponenten nétigen Systeme. Sie erstellen ein entsprechendes Konzept und un-
terbreiten es dem BAV zur Genehmigung.

% Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3

® Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3

* Siehe-AB-EBV.-Anhang-Nr—3




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 39

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 7
Abschnitt: Sicherungsanlagen und Telematikanwendungen
Artikel: Sicherungsanlagen Ausgabe: 01.07.2012

AB 39.3.a Fahrwegsteuerung und -sicherung

1 Die Fahrwegsteuerung und -sicherung hat den fir eine Zugfahrt oder eine Rangier-
bewegung bestimmten Fahrweg zu steuern und ihn gegen Gefahrdungen, die insbe-
sondere zu folgenden Ereignissen fuhren 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.

1.1 Fur Fahrten mit beziglich dieser Ereignisse vernachlassigbaren Risiken ist die voll-
standige Sicherung der Fahrwege durch die Sicherungsanlage keine zwingende An-
forderung.

2 Fur die Erteilung einer Fahrerlaubnis durch die Sicherungsanlage muss der Fahrweg

gesichert sein.

2.1 Die durch Sicherungsanlagen erteilten Fahrerlaubnisse flr Zugfahrten und Rangier-
bewegungen sind unter sich derart in Abhangigkeit zu bringen, dass sich gegenseitig
gefdhrdende Fahrten ausgeschlossen sind.

2.2 Sich gegenseitig gefahrdende Fahrten missen auch tber die Grenzen von techni-
schen Systemen jederzeit ausgeschlossen sein.

2.3 Durch die Sicherungsanlage ist sicherzustellen, dass wahrend der Fahrtstellung eines
ortsfesten Signals fir einen ersten Zug kein zweiter Zug auf das gleiche Gleis vor
diesem Signal gelangen kann.

Auch bei Anlagen mit Fuhrerstandsignalisierung ist durch entsprechende Massnah-
men zu verhindern, dass ein zweiter Zug ohne fir ihn gesicherten Fahrweg einem
ersten Zug folgen kann.

2.4 Der sichere Eisenbahnbetrieb muss auch nach einer Zugtrennung gewéhrleistet blei-
ben.
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 39

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.. 8
Abschnitt: Sicherungsanlagen und Telematikanwendungen
Artikel: Sicherungsanlagen Ausgabe: 01.07.2012

(AB 39.3.a Fahrwegsteuerung und -sicherung)

2.5 Zur Gefahrenabwehr muss eine durch die Sicherungsanlage erteilte Fahrerlaubnis
durch einen Eingriff des Bedieners zurickgenommen werden kdnnen.

2.6 Wird in Anlagen ohne Rangierfahrstrassen die Fahrerlaubnis flr Rangierbewegungen
mittels Rangiersignal erteilt, sind Risiken, welche sich aus ungeniigender Fahrwegsi-
cherung durch das Personal ergeben kdnnen, so weit wie verhaltnismassig durch die
Sicherungsanlage zu reduzieren.

3 Ein Fahrweg ist gesichert, wenn folgende Bedingungen erfillt 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.

c. Die Weichen im Fahrweg, die Schutzweichen und die Entgleisungsmittel befinden
sich in der richtigen Lage und sind gegen Umlaufen gesichert.

d. Mit Bahnibergangsanlagen ausgerustete Bahniibergénge im Fahrweg sind fur den
Strassenverkehr gesperrt.

e. Ggf. sind weitere Bedingungen gemass Risikoanalyse erfillt.

3.1 Ist ein Fahrweg durch die Sicherungsanlage gesichert, wird er Fahrstrasse genannt.

3.2 Fur Zugfahrten missen grundsatzlich alle Bedingungen mit hoher Sicherheitsrele-
vanz durch die Sicherungsanlage dauernd Gberwacht werden. Geht eine dieser Be-
dingungen verloren, ist die Fahrerlaubnis durch die Sicherungsanlage zurtickzuneh-
men.

3.21 Insbesondere flr Zugfahrten mit Geschwindigkeiten Gber 160 km/h ist diese Anforde-
rung zwingend zu erfillen.
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(AB 39.3.a Fahrwegsteuerung und -sicherung)

3.3

3.3.1

3.4

Fahrstrassen fur Zugfahrten auf belegte Gleise sind zulassig, wenn durch die Siche-
rungsanlage geprift ist, dass der fur die Zugfahrt erforderliche Bremsweg vor der Be-

legung frei ist.
Bei der Fahrt mit Besetztsignal gilt:

a. Die minimale Entfernung ab der Geschwindigkeitsschwelle bis zur Zone, in welcher
eine Besetzung zuldssig ist, ist unter Bertcksichtigung der 6rtlichen Verhaltnisse

und des eingesetzten Rollmaterials festzulegen.

b. Bei normalspurigen Bahnen ist eine Entfernung von mindestens 200 m ab der Ge-

schwindigkeitsschwelle einzuhalten.

Fahrstrassen fur Rangierbewegungen auf belegte Gleisabschnitte sind zulassig.

Fortsetzung Blatt Nr. 10
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4

4.1

4.2

42.1
4.2.2

4.2.3

4234.2.4

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
oder entlaufene Schienenfahrzeuge sind zwingend mit Schutzweichen oder Entglei-
sungsmitteln zu verhindern:

a. in Gleisen fur Geschwindigkeiten tber 120 km/h;

b. in Gleisen fir Geschwindigkeiten tber 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 inshesondere:

— Gleise mit Gefalle gegen den Konfliktpunkt, auf denen regelmassig Schienen-
fahrzeuge abgestellt sind,;

— Anschluss-, Freiverlade- und Rampengleise.

Auf den Gleisen zwischen der Schutzweiche oder dem Entgleisungsmittel und dem
Konfliktpunkt dirfen sich keine Schienenfahrzeuge befinden.

Die Auswahl der geeigneten Mittel (Schutzweichen, Entgleisungsmittel) und deren
Platzierung haben so zu erfolgen, dass unter den spezifischen baulichen und betrieb-
lichen Verhaltnissen die angestrebte Schutzwirkung erzielt wird und Folgeschaden im
Eintretensfall hinreichend begrenzt werden.

Risiken, die durch einen tUber das Ende seiner Fahrstrasse hinausfahrenden Zug ent-
stehen, sind mit einem Durchrutschweg zu reduzieren. Dieser ist hinter dem Ende der
Fahrstrasse vorzusehen.

Als solche Risiken gelten insbesondere Kollisionen des betrachteten Zuges mit Zug-
fahrten, Rangierbewegungen und dem Strassenverkehr. Kollisionen mit Prellb6cken
und anderen festen Hindernissen sowie von Entgleisungsmitteln bewirkte Entgleisun-
gen muissen nicht berticksichtigt werden.
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43.1 Sind gleichzeitige Zugfahrten auf Bahnhofen zugelassen, so gelten fur Normalspur-

bahnen folgende Werte fur die Mindestdurchrutschwege:

Massgebende .
Einfahrgesch\?vindigkeit [km/h] Mindestdurchrutschweg [m]

1-49 40
50 — 59 45
60 — 69 50
70— 79 55
80— 89 60
90 — 99 65
100 — 109 70
110 — 119 75
120 — 129 80
130 — 139 85
140 — 149 90
150 — 159 95
160 100

161 — 250 Gemass Ziff. 4.3.4

Zuschlag in Abhangigkeit vom Gefalle: Die Durchrutschwege sind um 1 m pro %o des
mittleren Gefalles des Gleises zu erhdhen, abziiglich 5 %0, die vom mittleren Geféalle

generell stets abgezogen werden durfen.

4.3.2 Sind gleichzeitige Zugfahrten auf Bahnhtfen zugelassen so gelten fir Adhésionsbah-
nen mit Meter- und Spezialspur die folgenden Werte fur die Mindestdurchrutschwege:

Massgebende Mindestdurchrutschweg [m]
Einfahrgeschwindigkeit [km/h] Bahnen ohne MS Bahnen mit MS
1-35 *) *)
36 — 45 30 10
46 — 55 35 20
56 — 65 40 30
66 — 75 45 40
76 — 85 50 45
86 — 95 55 50
96 — 105 60 50
106 — 110 65 50

MS = geschlossene Kompositionen mit Magnetschienenbremse

*) Der Mindestdurchrutschweg ist in Abhangigkeit der Eigenschaften des eingesetz-
ten Rollmaterials, der betrieblichen Verhaltnisse und der bahnsystemtechnischen und

baulichen Gegebenheiten festzulegen.

Zuschlag in Abhangigkeit vom Gefalle: Die Durchrutschwege sind um 1 m pro %o des

mittleren Gefélles des Gleises zu erh6hen.
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433 Wo das Anhalten aller Zugfahrten vor dem Ende ihrer Fahrstrasse durch Zugbeein-
flussungen unterstitzt wird, sind kirzere als die in den Ziff. 4.3.1 und 4.3.2 fir Ge-
schwindigkeiten bis 160 km/h festgelegten Mindestdurchrutschwege mdéglich. Diese
sind aufgrund einer Sicherheitsbeurteilung festzulegen.

434 Far Zugfahrten mit Geschwindigkeiten tiber 160 km/h bis und mit 250 km/h ist in allen
Fallen sowohl auf Bahnhdofen als auch auf Strecken ein Durchrutschweg von mindes-
tens 200 m einzuhalten.

4.4 Auf Anlagen fir Geschwindigkeiten tber 160 km/h sind Rangierbewegungen im
Normalbetrieb nicht zulassig.

5 Umgehung der Fahrwegsicherung

5.1 Notbedienungen verandern Prozessinformationen oder Bedingungen fir die Siche-

rung der Fahrwege. Sie erlauben das Aufrechterhalten des Bahnbetriebes im Fall von
technischen Stérungen.

5.1.1 Risiken aus fehlerhaften Notbedienungen sind so weit wie verhaltnismassig durch die
Sicherungsanlage zu reduzieren.

5.1.2 Auf Anlagen fur Geschwindigkeiten tiber 160 km/h sind Notbedienungen nur in Kom-
bination mit speziellen Fahrstrassen, welche Geschwindigkeiten von maximal
80 km/h erlauben, zuldssig.

5.2 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 Geschwindigkeitsermittlung

6.1 Damit Gefahrdungen aufgrund zu hoher Geschwindigkeit verhindert werden kénnen,
mussen vor der Erteilung der Fahrerlaubnis fur Zugfahrten die zulassigen Geschwin-
digkeiten ermittelt sein.

Die Ermittlung der Geschwindigkeiten erfolgt entweder statisch bei der Planung der
Sicherungsanlage fur jede mdégliche Fahrstrassenkombination oder dynamisch fur 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 bertcksichtigen.

7 Signalhaltstellung

7.1 Damit der Zug jederzeit durch ein Halt zeigendes Signal geschutzt 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 Féllen mindestens zwei vonein-
ander unabhangige Gleisfreimeldeeinrichtungen oder gleichwertige Kriterien erforder-
lich, die je die Haltstellung bewirken:

a. bei Hauptsignalen, deren Haltstellung von den riickliegenden Hauptsignalen nicht
geprift wird;

b. bei Hauptsignalen, vor welchen im Regelfall mehrere Zlge stehen kdnnen.
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Sicherungsanlagen und Telematikanwendungen
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8

8.1

8.2

8.3

8.3.1

8.3.2

8.3.3

8.4

8.4.1

8.4.2

Auflésen von Fahrstrassen

Ein Fahrweg muss so lange gesichert bleiben, bis kein Fahrzeug der betreffenden
Fahrt mehr gefahrdet werden kann.

Die Auflésung einer Fahrstrasse durch die Sicherungsanlage muss von den Zugfahr-
ten oder den Rangierbewegungen abhangig sein. Sie kann abschnittweise erfolgen.

Fehler und Ausfalle in der Sicherungsanlage und externe Storeinfliisse dirfen nicht
zur Auflésung von Fahrstrassen fuhren.

Spannungsausfalle oder -unterbriiche dirfen nicht zur Auflosung von Fahrstrassen
fihren.

Bei der Auflésung von Fahrstrassen haben insbesondere in Gleisen fir Geschwindig-
keiten Uber 40 km/h mindestens zwei voneinander unabhéngige Gleisfreimeldeein-
richtungen oder gleichwertige Kriterien mitzuwirken.

Bei der Verwendung von Gleisstromkreisen darf die Aufldsung nicht durch vortber-
gehende Uberbriickung eines einzelnen Isolierstosses zustande kommen.

In einem Bahnhof darf eine Zugfahrstrasse nach erfolgter Zugfahrt durch eine Be-
dienhandlung aufgeldst werden kénnen, wenn durch die Sicherungsanlage gepriift
ist, dass alle folgenden Bedingungen erfiillt sind:

a.

d.

Es ist keine vom Ziel der betreffenden Zugfahrstrasse weiterfihrende Fahrerlaubnis
vorhanden.

Mindestens ein Gleisfreimeldeabschnitt, der auch fiir eine mégliche Fahrstrasse der
Gegenrichtung gepruft wird, wurde befahren.

Die letzte in der Fahrstrasse spitz befahrbare Weiche vor dem Ziel der Fahrstrasse
wurde befahren.

Der letzte Bahniibergang in der Fahrstrasse wurde befahren.

Sind die Bedingungen c. oder d. aufgrund der normalen Halteorte im Regelbetrieb
nicht immer erfillt, darf die Fahrstrasse durch eine Bedienhandlung aufgel6st werden
kénnen, wenn anstelle dieser Bedingungen durch die Sicherungsanlage gepriift ist,
dass der Zug mit hoher Wahrscheinlichkeit stillsteht.

Auf Gleisen fur Geschwindigkeiten tber 160 km/h ist diese Auflésung im Normalbe-
trieb nicht zulassig.
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8.5 Eine Zugfahrstrasse darf aufgrund einer Notbedienung nur aufgelst werden, wenn
sie nicht befahren wird. Die Auflésung darf erst erfolgen, wenn die Sicherungsanlage
Uberpruft 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.

8.5.1 Auf Gleisen fur Geschwindigkeiten tber 160 km/h ist der Stillstand des Zuges zwin-
gend durch die Sicherungsanlage zu tberprifen.

9 Das Einstellen von Fahrstrassen Uber nicht befahrbare Gleisabschnitte muss durch
die Sicherungsanlage ausgeschlossen werden konnen.

10 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 erméglichen, Fahrten auf der Strecke richtungsabhangig zu verhindern.

11 Auf Bahnhofen mit Zugangen zu den Perrons Uber das Gleis entstehen zusatzliche
Risiken fur die Reisenden. Diese sind so weit wie verhaltnismassig durch die Siche-
rungsanlage zu reduzieren (vgl. AB-EBV zu Art. 34, AB 34.3 Ziff. 3).
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AB 39.3.f Steuerung und Uberwachung von Bahniibergangen
1 Bahnubergangsanlagen mussen die zeitliche Trennung von Schienen- und Strassen-
verkehr auf Bahniibergangen gewéahrleisten.
11 Hierzu haben sie:
a. die Bahniibergénge gegen das Befahren durch Zugfahrten und Rangierbewegungen
zu schitzen; oder
b. die Bahniibergange fur den Strassenverkehr zu sperren.
1.2 Die zeitliche Trennung muss auch bei Stérungen der Bahnibergangsanlage sicher-
gestellt sein.
2 Bahniibergangsanlagen kénnen nach zwei Prinzipien betrieben werden, die sich ins-

besondere bezlglich folgender Merkmale unterscheiden:

a. die Bahnibergangsanlage kann Fahrerlaubnisse tber den Bahniibergang bei nicht

gesperrtem Bahniibergang verhindern;

b. die Bahniibergangsanlage kann den Bahnibergang fir den Strassenverkehr fehler-

sicher sperren.
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Bahniibergangsanlagen gemaéss Ziff. 2 Buchstabe a

3.1 Bei Bahnibergangsanlagen gemass Ziff. 2 Buchstabe a sind unzeitige Fahrerlaub-
nisse Uber Bahnibergéange fehlersicher zu verhindern.

3.1.1 Statt fehlersicherer Verhinderung von Fahrerlaubnissen ist auf Strecken, die nicht
zum uneingeschrankten Geltungsbereich der Interoperabilitdt gehéren, Neberbahnen
auch die Verhinderung von Fahrten tUber Bahnubergange durch fehlersichere Dun-
kelschaltung von Kontrolllichtern zulassig.

3.2 Bahniibergange sind fur den Strassenverkehr gesperrt, wenn pro bahnquerende Spur
mindestens zwei Leuchtquellen dem Strassenverkehr «Halt» signalisieren und vor-
handene Schlagbaume sich schliessen oder geschlossen sind.

3.21 Eine Doppelfadenlampe darf als zwei Leuchtquellen betrachtet werden, wenn die
beiden Faden der Lampe dem Strassenverkehr unabhangig «Halt» signalisieren kon-
nen.

3.2.2 Bei Schranken-, Halbschranken- oder Bedarfsschrankenanlagen kann auf die zweite

Leuchtquelle verzichtet werden, sofern die Bahniibergangsanlage mit einer automati-
schen Stérungsmeldung ausgeristet ist.

3.2.3 Die Lage der Schlagbaume ist zu kontrollieren. Fir die Kontrolle der Lage der
Schlagb&ume sind folgende Losungen zulassig:
a. Kontrolle der geschlossenen Lage aller Schlagbaume;

b. Kontrolle der geschlossenen Lage der Schlagbaume, welche die Zufahrt zum Bahn-
ubergang auf der rechten Strassenseite sperren, und des Beginns der Schliessbe-
wegung der Ubrigen Schlagbaume;

c. Kontrolle des Beginns der Schliessbewegung aller Schlagbdume, falls das Schlies-
sen der Schlagb&ume durch entsprechende Konstruktion gewahrleistet ist.

3.3 Bei Bahnubergangsanlagen, welche gemass AB-EBV zu Art. 37c, AB 37c allgemein,
Ziff. 2 mit Massnahmen zur Erkennung von Strassenfahrzeugen ausgertstet sind, ist
das Erteilen von Fahrerlaubnissen zu verhindern, wenn sich Strassenfahrzeuge auf
dem Bahniibergang befinden.
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4 Bahniibergangsanlagen gemass Ziff. 2 Buchstabe b
4.1 Wenn sich Zugfahrten oder Rangierbewegungen einem Bahniibergang néhern, ist
dieser fur den Strassenverkehr fehlersicher zu sperren.

4.1.1 Kann fur Rangierbewegungen die fehlersichere Sperrung des Strassenverkehrs
durch die Bahnubergangsanlage nicht gewahrleistet werden, sind betriebliche Mass-
nahmen zur zeitlichen Trennung von Schienen- und Strassenverkehr zu treffen.

4.2 Bei Stérungen:
a. sind bei Schrankenanlagen alle Schlagbaume fehlersicher zu schliessen;

b. ist bei Lichtsignalanlagen ohne Schlagbdume der gestérte Zustand gegeniiber dem
Strassenverkehr fehlersicher anzuzeigen.

4.3 Zur Sicherstellung der Stérungsbehebung sind diese Bahnubergangsanlagen mit
einer automatischen Stérungsmeldung auszuristen.
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5 Schlagb&ume durfen sich erst nach Aufleuchten der optischen Signale und nach Ab-

lauf der Warnzeit schliessen.

5.1 Ausgenommen sind Anlagen nach Ziff. 4 bei Stérungen.

6 Die Freigabe des Bahnlbergangs fur den Strassenverkehr erfolgt in der Regel auto-

matisch durch erfolgte Zugfahrten oder Rangierbewegungen.

6.1 Die unzeitige Freigabe des Bahniibergangs fur den Strassenverkehr ist durch geeig-

nete Mittel zu verhindern.
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Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 2

Elektrische Anlagen

BAHNSTROMERVERTEILUNG

AB 44.b  Bahnstromverteilung und Kabel

1 Erganzende Vorschriften
Soweit die Eisenbahnverordnung vom 23. November 1983 (EBV)" und diese Ausfiih-
rungsbestimmungen keine Vorschriften enthalten, gelten fir die Bahnstromverteilung
die Bestimmungen der Starkstromverordnung vom 30. Mérz 19942 sowie der Lei-
tungsverordnung vom 30. Mérz 1994 (LeV)®.

2 Kabelleitungen im Gleisbereich

2.1 Kabelleitungen im Gleisbereich sind so anzuordnen, dass sie gegen mechanische
Beschadigung geschitzt sind.

2.2 Oberflachenkanéle sind zuldssig. Hochspannungskabelleitungen dirfen nur in Ober-
flachenkanalen gefihrt werden, wenn sie dem Eisenbahnbetreib dienen und geni-
gende Sicherheit nachgewiesen wird, insbesondere fur den Ereignisfall.

3 Kabelleitungen bei Kunstbauten
Kabelleitungen an Tunnelgewdlben und Stutzmauern sind so anzuordnen, dass sie
gegen mechanische Beschadigung gentigend geschitzt sind. Hochspannungskabel-
leitungen dirfen nur in bestehenden Tunneln am Gewdlbe verlegt werden, sofern sie
dem Eisenbahnbetrieb dienen und insbesondere fliir den Ereignisfall gentigende Si-
cherheit nachgewiesen wird.

'SR 7421411

2SR 734.2

¥SR 73431
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4 Kabel in Tunneln

Kabel in Tunneln, die im Brandfall dem Feuer ausgesetzt sind, miussen folgende
Merkmale aufweisen:

a. verminderte Brandfortleitung
b. geringe Rauchdichte

c. Halogenfreiheit

4.1 Sofern die Kabel den Normen IEC 60332-3-24*, IEC 61034 und IEC 60754-2 ent-
sprechen, erflllen sie diese Voraussetzungen. Die geforderte Klasse der verminder-
ten Brandfortleitung kann auch durch eine geeignete Verlegung erreicht werden.

4.2 Kabel, die zur Branderkennung, Brandmeldung, Evakuierung und zur Brandbekamp-
fung gebraucht werden, sind hinsichtlich des Funktionserhalts im Brandfall zu bemes-
sen, dabei ist auch das Montagematerial zu bertcksichtigen. Der Feuerwiderstand
kann kabelseitig durch entsprechende Kabeltypen oder anlagenseitig durch entspre-
chende Verlegung erreicht werden. Der Kabelgquerschnitt ist auch hinsichtlich des
Spannungsabfalles unter Bertcksichtigung der maximalen Anzahl der gleichzeitig be-
troffenen Brandabschnitte auszuwahlen.

5 Annaherungen, Parallelfihrungen und Kreuzungen bahneigener Kabelleitungen mit
Gleisanlagen

Bei Annaherungen, ParallelfUhrungen und Kreuzungen bahneigener Kabelleitungen
mit Gleisanlagen sind die Abstande so zu wéhlen, dass die Kabelleitungen nicht ge-
fahrdet werden. Die Abstdnde gemass LeV muissen nicht eingehalten werden, wenn
genlgende Sicherheit nachgewiesen wird.

6 Erdung von Kabelmanteln, Kabelschirmen und Bewehrungen

Bei der Erdung von Kabelménteln, Kabelschirmen und Bewehrungen sind die eisen-
bahnspezifischen Verhaltnisse zu beachten. Von den entsprechenden Regelungen
der Leitungs-, Starkstrom- und Schwachstromverordnung darf abgewichen werden,
sofern der Personen- und Sachenschutz gewahrleistet und gentigende Sicherheit
nachgewiesen wird.

* Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
Fortsetzung Blatt Nr. 4
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7 Annaherungen, Parallelfiihrungen und Kreuzungen bahneigener Ubertragungsleitun-
gen mit Fahrleitungsanlagen
Bei Annaherungen, Parallelfihrungen und Kreuzungen bahneigener Ubertragungslei-
tungen mit Fahrleitungsanlagen konnen die Abstande gemass LeV Art. 99, Abs. 1, lit. a
und Abs. 2 sowie Art. 101, Abs. 2 unterschritten werden, wenn geniigende Sicherheit
nachgewiesen wird.

7.1 Bei Annaherungen und Parallelfihrungen bahneigener Ubertragungsleitungen mit
Fahrleitungsanlagen darf der 3m-Grundabstand gem. LeV Art. 99, Abs. 1, lit. a sowie
Abs. 2 auf 1.5m reduziert werden.

7.2 Bei Kreuzungen bahneigener Ubertragungsleitungen mit Fahrleitungsanlagen dirfen

die Kreuzungsabstéande nach LeV Art. 81 beurteilt werden.
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FAHRLEITUNG

AB 44.c __ Fahrleitung

1 Grundsatz fir die Fahrleitungsspeisung

Bei Kabeln fur Fahrleitungsanlagen gelten die fir Kabel aufgefuhrten Vorschriften der
AB-EBV zu Art. 44, AB 44.b.

2 Fahrleitungsschaltanlagen

2.1 Fahrleitungsschaltanlagen, die nicht fernbetatigt werden kénnen, missen fir das in-
struierte Personal leicht zuganglich sein.

2.2 Bei fernbetatigten Schaltern muss die Fahrleitung auch bei einem Ausfall der Fernbe-
tatigung geschaltet werden kénnen. Die Stellung ist zu erfassen und zu tbermitteln.
Unregelmassigkeiten der Steuerung dirfen nicht zu geféhrlichen Schaltzustadnden
oder Schalthandlungen fiihren.

2.3 Fahrleitungsschaltanlagen durfen von Unberechtigten nicht betétigt werden kénnen.
Die Massnahmen gegen unberechtigtes Betatigen sind dem ortlichen Gefahrdungs-
potenzial anzupassen.

3 Fahrleitungsanforderungen

Die Wahl des Fahrleitungssystems ist entsprechend den bahnbetrieblichen Anforde-
rungen zu treffen.

3.1 Fir das Zusammenwirken von Oberleitung und Stromabnehmer sind die Anforderun-
gen der SN EN 50367 einzuhalten; das heisst insbesondere, dass Fahrleitungen so
zu bauen sind, dass der Strom bei den zuldssigen Fahrgeschwindigkeiten, mit der be-
trieblich vorgesehenen Anzahl gehobener Stromabnehmer sowie deren Abstand und
bei den vorkommenden Witterungsverhaltnissen einwandfrei abgenommen wird.

3.2 Fahrleitungen sind entsprechend der SN EN 50119 Ziff. 4 und 5 auszulegen.

! Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
Fortsetzung Blatt Nr. 5
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4 Fahrleitungsfunktionalitaten

Fahrleitungen sind elektrisch zu unterteilen.
4.1 Unterteilung und Abschaltbarkeit

41.1 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.

41.1.1 Trennstellen in der Fahrleitung sind, wo erforderlich, auf geeignete Weise durch Sig-
nale zu decken oder durch Merktafeln geméss R 300.2, Ziff. 7 der Schweizerischen
Fahrdienstvorschriften (FDV)? erkennbar zu machen.

41.1.2 Im Tram- und Trolleybusbetrieb sind Trennstellen, wo erforderlich, auf geeignete
Weise zu markieren.

41.1.3 Die Streckentrennung befindet sich zwischen dem Einfahrsignal und dem spéatesten
Halteort der Zlige aus der Gegenrichtung.

41.2 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.

41.3 Das Befahren kurzgeschlossener und geerdeter bzw. mit der Rickleitung verbunde-
ner Fahrleitungsabschnitte mit gehobenem Stromabnehmer ist durch betriebliche
oder technische Massnahmen zu verhindern.

2 SR 742.173.001
Fortsetzung Blatt Nr. 6
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41.4 Fahrleitungen in Depots und Instandhaltungsanlagen sowie tiber Verlade- und An-
schlussgleisen:
Fahrleitungen in Depots und Instandhaltungsanlagen sowie tiber Verlade- und An-
schlussgleisen missen abschaltbar sein und kurzgeschlossen und geerdet bzw. mit
der Rickleitung verbunden werden kdnnen.
41.4.1 In Depots und Instandhaltungsanlagen miissen die Fahrleitungen der einzelnen Glei-
se wie folgt abschaltbar sein:
a. einzeln, damit bei Fahrbewegungen nur die jeweils benétigte Fahrleitung unter
Spannung gesetzt werden kann,
b. gruppenweise, wenn die Annaherung an unter Spannung stehende Fahrleitungen
der ganzen Gruppe verhindert werden kann.
4.1.4.2 Das Einschalten der zugehérigen Schalter muss mittels einer Verriegelungsvorrich-
tung verhindert werden kénnen.
4.1.4.3 Als Schutzmassnahme im Sinne des Kurzschliessens und Erdens sind bei Trolley-

busfahrleitungen:

a. im einpolig geerdeten Netz nach Trennung des nicht geerdeten Pols;
beide Fahrleitungspole kurzzuschliessen und sofern nicht nachgewiesen wird, dass
die maximale Berthrungsspannung nach AB-EBV zu Art. 44, AB 44.d, Ziff. 2.2 ein-
gehalten ist, diese mit der Bauwerkserde zu verbinden,

b. in Netzen nach Trennung beider Pole;
beide Fahrleitungspole kurzzuschliessen und mit der Bauwerkserde zu verbinden.

Fortsetzung Blatt Nr. 7
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4.1.5 Zusétzliche Massnahmen gegen zufalliges Bertihren in Depots und Instandhaltungs-
anlagen

In Depots und Instandhaltungsanlagen sind zuséatzliche Massnahmen gegen zufalli-
ges Berlhren erforderlich. Zugénge zu Fahrleitungsanlagen und Anlageteilen, die un-
ter Spannung stehen, sind mit Einrichtungen zu versehen, welche die Sicherheitsab-
stédnde gemass AB-EBV zu Art. 44, AB 44.c, Ziffer 9.2 gewahrleisten.

415.1 Als Zugange gelten insbesondere fest montierte oder im Raum vorhandene mobile
Leitern und Hubarbeitsbiihnen, fest installierte Treppen, Podeste und Ahnliches.
Je nach baulichen Gegebenheiten und Rettungskonzept kénnen auch Anlagen in Ei-
senbahntunneln darunter fallen.

4152 Steuerungen solcher Einrichtungen sind so zu konzipieren und zu bauen, dass es
nicht zu Gefahrdungssituationen kommt. Insbhesondere miissen sie so ausgelegt und
beschaffen sein, dass:

a. bei den zu erwartenden Betriebsbeanspruchungen und Fremdeinfliissen die Funkti-
on gewahrleistet ist,

b. ein Defekt der Einrichtung nicht zu Gefahrdungssituationen fihrt,

c. vorhersehbare Bedienungsfehler nicht zu Gefahrdungssituationen fuhren.

4.1.5.3 Der Ersteller der Einrichtung hat mit einer Sicherheitsbescheinigung (Konformitétser-
klarung) zu bestétigen, dass die grundlegenden Sicherheits- und Gesundheitsschutz-
anforderungen erfiillt sind.
Er hat dem Betreiber der Einrichtung eine Betriebs- und Instandhaltungsanleitung zu
Ubergeben und eine Instruktion an der erstellten Anlage durchzufiihren.

4154 Diese Einrichtungen sind gemass den Angaben des Herstellers fachgerecht in Stand
zu halten. Die Instandhaltung ist zu dokumentieren.

4.1.6 In Depots und Instandhaltungsanlagen sind Einrichtungen mit redundanter Funktion
anzubringen, die den Schaltzustand der Fahrleitung optisch oder akustisch anzeigen,
so dass er im Bereich der Arbeitsstelle erkennbar ist.

Fortsetzung Blatt Nr. 8
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4.2 Isolation

42.1 Die Isolation der Fahrleitung muss den im Eisenbahnbetrieb auftretenden elektri-
schen Spannungsbeanspruchungen standhalten.

42.1.1 Fahrleitungen mit verschiedenen Spannungen, die sich an gemeinsamen Tragwerken
befinden, sind an Isolatoren, die fiir die héchste dieser Spannungen bemessen sind,
zu befestigen.

4212 Je nach drtlichen Gegebenheiten und Anordnungen der Isolatoren sind Massnahmen
gegen Beeintrachtigung der Isolation durch Tiere, Wasser oder spezifische Ver-
schmutzung zu treffen.

42.1.3 Der geforderte Isolationsabstand in Luft darf durch Einbau von Isoliermaterial unter-
schritten werden, wenn dies neben der nétigen Isolationsfestigkeit auch gentigend
Widerstandsfahigkeit gegen Sonnenlicht und mechanische Beanspruchungen, insbe-
sondere Schlage durch Stromabnehmer, aufweist.

422 Als Isolation sind zwei unabhéngige Isolierkorper hintereinander einzubauen, wenn
die Fahrleitung:

a. an Metall- oder Stahlbetonstrukturen aufgehangt ist, die nicht mit der Rickleitung
verbunden sind,

b. fur Instandhaltungsarbeiten nicht spannungslos gemacht werden kann.

Fortsetzung Blatt Nr. 9
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4221 Wenn vorgesehen ist, Instandhaltungsarbeiten an oder in der Nahe von unter Span-
nung stehenden Teilen durchzufiihren, so gilt:

a. bei doppelter Isolation ist der, der Erde nadhere 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.

4222 Bei Tragwerken, die nicht mit der Riickleitung verbunden sind, muss zwischen Trag-
werk und nachstliegendem Isolator ein ausreichender Abstand vorhanden sein, um
eine, die Funktion beeintrachtigende Verschmutzung bzw. Uberbriickung dieses Iso-
lators zu verhindern.

423 Als Isolation sind drei unabhangige Isolierkdrper hintereinander einzubauen, wenn die
Fahrleitung mit nicht mit der Rickleitung verbundenen Tragwerken an Geb&uden
aufgehangt ist und fur Instandhaltungsarbeiten nicht spannungslos gemacht werden
kann.

4.2.4 Jeder unabhangige Isolierkdrper muss fiir sich allein der vollen Spannungsbeanspru-
chung standhalten.

425 Anstelle mehrerer unabhangiger Isolierkérper kann ein einziges isolierendes Bauele-
ment treten, wenn es den Anforderungen an die Isolationsfestigkeit gentigt und die
Abstande eingehalten sind.

4.2.6 Der Bereich zwischen erster und zweiter respektive erster und dritter Isolation ist hin-

sichtlich Abstanden und Schutzmassnahmen als Spannung fiihrend zu betrachten.

Fortsetzung Blatt Nr. 10
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5 Fahrleitungsauslegung und -anordnungen
Fahrleitungen sind so zu errichten, dass ein sicherer Eisenbahnbetrieb gewahrleistet
ist.

5.1 Speiseabschnitte

5.11 Die Speiseabschnittslange muss mit dem Schutzkonzept abgestimmt werden, insbe-

sondere beziglich Kurzschlusserkennung.

5.1.2 Bei der Wahl der Speiseabschnittslangen sind die Vorgaben der SN EN 50163° und
der SN EN 50388 einzuhalten. Fir interoperable Strecken gelten zusétzlich die Vor-
gaben der europaischen technischen Spezifikationen fir die Interoperabilitéat (TSI).

5.1.3 Fir alle nicht in der SN EN 50163 aufgefiihrten Nennspannungen darf die Abwei-
chung der Spannung nicht mehr als +/-30% betragen.

5.2 Abstand zum Boden

5.2.1 Die Hohe der Fahrdrahte (hf) und der mit ihnen verbundenen spannungfiihrenden
Teile Gber Schienenoberkante oder tUber Fahrbahn und Radweg muss wenigstens
betragen:

5.2.1.1 Absolute minimale Fahrdrahthdhe (hfin absowt) @Uf Grundlage der vorhandenen Grenz-
linie fester Anlagen:

Nfiin, absotut = Gia + K + =be + f +H + Zy;

Gin Grenzlinie fester Anlagen nach AB-EBV:

- Normalspur EBV 1: Gia=4,570m
(siehe AB-EBV zu Art. 18, Blatt 6 N)

- Normalspur EBV 2 und 3: Gip=4,670 m
(siehe AB-EBV zu Art. 18, Blatter 7 N, 8 N)

- Normalspur EBV 4: Gia=4,840m
(siehe AB-EBV zu Art. 18, Blatt 9 N)

- Meter- und Spezialspur EBV A: Gia=4,100 m
(siehe AB-EBV zu Art. 18, Blatt 6 M)

- Meter- und Spezialspur EBV B: Gip = 4,580 m
(siehe AB-EBV zu Art. 18, Blatt 7 M)

- Meter- und Spezialspur EBV C: Gia=3,700 m

(siehe AB-EBV zu Art. 18, Blatt 8 M)
Fur nicht aufgefiihrte Anlagen (z. B. Trolleybusse) sind die entsprechenden
Grenzlinien fester Anlagen bei der Festlegung von hfpin ansoit ZU berticksichti-
gen.

® Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
Fortsetzung Blatt Nr. 11
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K .

i Sicherheitszuschlag

Zps

Gia Zuschlag k [mm] Zuschlag k [mm]
wenn der oberste Punkt von in allen anderen Féllen
Fahrzeugen oder Ladungen (zusatzlich erforderlicher Abstand zur
mit der Ruckleitung verbun- Fahrleitung, insbesondere bei Blachen

denist oder nichtmetallischen Dachern)

EBV 1 0 70

EBV 2 0

EBV 3 0 70%)

EBV 4 0

EBV A 0 0.5 - be, maximal 70

EBV B 0 0.5 - be, maximal 70

EBV C 0 0.5 - be, maximal 70

*) Das in den Bezugslinien nach AB-EBV zu Art. 18 / 47, AB 18.2/47.2, Blatter
Nr. 8 N, 9 N und 10 N festgelegte Vertikalmass von E stellt unter bestimmten
Voraussetzungen bei nicht mit der Riickleitung verbundenen oder beweglichen
Ladungen diesen zusétzlich erforderlichen Abstand zur Fahrleitung sicher. Um
k = 2-0 anzuwenden, ist ein genligender Abstand zu spannungsfihrenden Tei-
len nachzuweisen.

elektrischer Schutzabstand nach Ziff. 5.9

Hohenzuschlag bei Kuppen und Wannen der Fahrbahn (siehe AB-EBV zu
Art. 18)

Hohenzuschlag bei Eisenbahnen mit Rollschemel- bzw. Rollbockbetrieb;
die Hohe zwischen Auflageebene der Normalspurréader und Schienenoberkante
(SOK) der Meterspur (nur flir EBV B)

Summe der Zuschlage, gemass Festlegung des Infrastrukturbetreibers fur:

fg  Gleishebungsreserve

fu  Fahrdrahtabweichungen nach unten infolge
Temperaturschwankungen sowie statischer
und dynamischer Einflisse

th  vertikale Montagetoleranzen der Fahrleitung

< { Formatierte Tabelle

Fortsetzung Blatt Nr. 12



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG ZUArt.: 44

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 12

Abschnitt: Elektrische Anlagen
Artikel:  Planung und Bau Ausgabe: 01.07.2012

(AB 44.c  Fahrleitung)

¢ Fahrdraht

I
T
Y
|
"y
|
7y
N
O
-
Y B I T &
“ N7
(|
5 ==\
(o]
£
=
<
® No |/
VCJo== L]
! H N
) 3 -
Y
o I I
1 | |
C I

Fortsetzung Blatt Nr. 13




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

zu Art.: 44

Bauten und Anlagen

Kapitel: Blatt Nr.: 13
Abschnitt: Elektrische Anlagen

Artikel:  Planung und Bau Ausgabe: 01.07.2013
(AB 44.c Fabhrleitung)

5.2.1.2 Auszufiihrende minimale Fahrdrahthéhe hfy;, auf Grund der ortlichen Gegebenhei-

ten:
im Tunnel sowie unter bestehenden Uberbauten hfmin, absolut
auf _freier Strecke mit unabhéangigem Bahnkérper und unter neu- hfin, absolut
en Uberbauten bei erkennbarer Abgrenzung (insbesondere
Zaun, Béschung) gegenliber der Umgebung
auf freier Strecke mit unabhangigem Bahnkdrper und unter neu- 50m + Zy
en Uberbauten ohne erkennbare Abgrenzung gegenuber der aber
Umgebung 2 hfmin, absolut
auf Strecken ohne unabhangigen Bahnkorper, auf 6ffentlichen 55m* + Zy
Strassen, Bahniibergédngen und Freiverladeplatzen (d.h. bei un- aber

behinderter Zuganglichkeit)

2 hfmin, absolut

H, = Hohe der Ladeflache des Karrens
Uber Schienenoberkante

in Bahnhofen hfmin, absolut

(im Perronbereich und bei nicht schienenfreien Zugangen ist

insbesondere Ziff. 9 zu beachten)

in Bahnhofen uber Karrentiberfahrten 3,5m+Hy + Zy¢
aber

2 hfmin. absolut

in Depots und Instandhaltungseinrichtungen fir Instandhaltungs-
und Reinigungsarbeiten am Fahrzeugausseren:

- Hochspannungsanlage

- Niederspannungsanlage

Diese Einteilung bezieht sich auf die Nennspannung.

50m+ Zy
4.5m+ Zy

in Depots, in welchen hichstens Arbeiten durchgefiihrt werden,
bei welchen eine zufallige Berlihrung der Fahrleitung — auch mit
den dort Ublicherweise benétigten Gegenstanden — als ausge-
schlossen betrachtet werden kann.

An den Zugangen zu diesen Raumen missen Hinweise auf die
niedrige Fahrdrahth6he angebracht sein.

hfmin, absolut

*Wenn der geforderte Mindestabstand nicht eingehalten werden kann, so ist gemass SN EN 50122-1, Ziff. 5.2.4 vorzugehen

Fortsetzung Blatt Nr. 14
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5.2.2 Die Hochsthdhe des Fahrdrahtes soll im Hinblick auf eine maximale Stromabnahme

folgende Werte nicht Ubersteigen:

a. bei allen Eisenbahnen mit Ausnahme derjenigen mit Grenzlinie EBV C: 6,05 m

b. bei Eisenbahnen mit Grenzlinie EBV C: 6,20 m
c. bei Trolleybusanlagen gemass Festlegung des Infrastrukturbetreibers
5.2.3 Als Freileitung gefiihrte Speise-, Hilfs- und Umgehungsleitungen auf dem Eisenbahn-

und Trolleybustrassee und die mit ihnen verbundenen spannungfiihrenden Teile dir-
fen nicht tiefer als die benachbarten Fahrdrahte gefiihrt werden.
Abseits dieser Trassees gelten die Verlegevorschriften der Leitungsverordnung vom

30. Mérz 1994 (LeV)®.

5SR 73431

Fortsetzung Blatt Nr. 15
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5.3 Spannweite und Geometrie

531 Die Spannweite ist so wéhlen, dass die Stromabnahme nicht beeintrachtigt wird und
dass die Kriterien fiir die Stromabnahme geméass SN EN 50367° eingehalten werden.

5.3.2 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 geméss den anerkannten Regeln der Technik
gewahrleistet ist.

5.3.3 Die Geometrie der Oberleitungsanlage ist, sofern diese Ausfiihrungsbestimmungen
nichts anderes festlegen, nach der SN EN 50119, Ziff. 5.10 auszufihren.

Zur Geometrie zahlen:

a. Horizontale Auslenkung des Fahrdrahtes (Zick-Zack),

b. Anhub,

c. Abweichungen der Fahrdrahthdhen,

d. Kleinste Fahrdrahthdhe (entspricht hfyin apsoit - f - H - Zns gemass Ziff. 5.2.1.1),
e. Mindestfahrdrahthdhe (entspricht hfon ansoit gemass Ziff. 5.2.1.1),

f. Nennfahrdrahthohe,

g. grosste planmassige Fahrdrahthdhe.

5.34 Die horizontale Auslenkung des Fahrdrahtes (Zick-Zack) ist auf dem Normalspurnetz
so zu wahlen, dass die Befahrbarkeit mit einer 1'450 mm-Wippe mit isolierenden
Endhdrnern gewabhrleistet ist.

Auf Tram-, Zahnrad-, Spezialbahn- und allen anderen Netzen muss diese so festge-
legt werden, dass die Befahrbarkeit mit allen verkehrenden und vom Infrastruktur-
betreiber zugelassenen Wippenbreiten sichergestellt ist.

5.35 Der vertikale Abstand zwischen Fahrdraht und Tragseil in Feldmitte ist so auszule-

gen, dass es im Kurzschlussfall zu keiner Beschadigung des Kettenwerks kommen
kann.

© Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
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5.4 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 Bundesamt fur Verkehr (BAV) auf Antrag. In je-
dem Fall sind die Vorgaben aus SN EN 50122-17, Ziff. 4.2 und 5.5 zu erfillen.

55 Mehrpolige Fahrleitungen

5.5.1 Die Fahrdrahte mehrpoliger Fahrleitungen sind so aufzuhangen, dass zwischen ihnen
der Isolationsabstand eingehalten ist.

5.5.2 Bei der Festlegung der Sicherheitsmassnahmen ist davon auszugehen, dass alle
Fahrdrahte unter Spannung stehen.
In Trolleybusnetzen ist auch der betriebsméassig geerdete oder mit einer Ruckleitung
verbundene Pol als unter Spannung stehend zu betrachten.

5.5.3 Ist in einem Netzteil keiner der Fahrdréhte geerdet, so muss die Isolation aller Fahr-
dréhte gegen Erde iberwacht sein. Nétigenfalls muss bei ungeniigender Isolation die
Speisung des Netzteils selbsttétig abgeschaltet werden.

5.5.4 Werden Stangenstromabnehmer verwendet, so ist durch geeignete Massnahmen
dafiir zu sorgen, dass bei Entdrahtung weder empfindliche Tragwerkteile beschadigt
werden noch Potenzialverschleppung erfolgen kann.

Die Fahrleitungstragwerke sind so zu gestalten, dass infolge Anpralls von Stromab-
nehmerstangen Drahte oder Tragwerke mdoglichst nicht auf die Fahrbahn fallen kén-
nen.

Tragwerkteile, welche durch entdrahtete Stromabnehmer unter gefahrliche Berih-
rungsspannung gesetzt werden kdnnen, missen von berihrbaren Teilen der Trag-
werke isoliert sein.

Bei Stangenstromabnehmern ohne besondere seitliche Begrenzung ist zu berlick-
sichtigen, dass diese um mindestens zwei Drittel ihrer Lange seitlich der Fahrzeug-
achse ausschwenken kénnen.

’ Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
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5.6 Schutzstrecken

5.6.1 Zwischen benachbarten Fahrleitungsabschnitten zweier Speisebezirke, die unter-
schiedliche Spannung, Frequenz oder Phasenlage aufweisen oder aufweisen kon-
nen, sind Schutzstrecken einzubauen.

5.6.2 Wo aus Sicherheitsgriinden eine sofortige Evakuation eines Fahrzeuges erforderlich
ist, muss der neutrale Abschnitt der Schutzstrecke schaltbar sein.

5.6.3 Der elektrische Zustand einer fakultativen Schutzstrecke ist dem Fahrpersonal geeig-
net anzuzeigen.
Bei Filhrerstandsignalisierung hat die Anzeige im Fihrerstand zu erfolgen.

5.6.4 Auf interoperablen Strecken miissen die Schutzstrecken den europaischen techni-
schen Spezifikationen fir die Interoperabilitat (TSI) entsprechen.

5.6.5 Die Lange der Schutzstrecke ist mit den méglichen Stromabnehmerkonfigurationen
zu koordinieren.

5.7 Fahrleitungskreuzungen

Kreuzungen von Fahrleitungen mit unterschiedlicher Spannung, Phasenlage oder
Frequenz sind so auszufiihren, dass ein ausreichender Isolationsabstand sowohl sta-
tisch als auch beim Befahren vorhanden ist.

5.8 Parallelfelder

Die Anordnung von Parallelfeldern ist entsprechend EN 501198, Ziff. 5.12 auszufiih-
ren.

Fortsetzung Blatt Nr. 18
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5.9 Elektrischer Schutzabstand
5.9.1 Zwischen spannungsfiihrenden und nicht unter Spannung stehenden, ganz oder teil-
weise leitfahigen Teilen muss ein ausreichender elektrischer Schutzabstand vorhan-
den sein.
5.9-15.9.2 Bei nicht unter Spannung stehenden, ganz oder teilweise leitfahigen Teilen, die nicht
mit der Rickleitung verbunden sind, muss dieser Schutzabstand angemessen, in der
Regel um den Faktor drei vergrossert werden, mindestens aber 150 mm betragen.
5.9.3 Der zwischen spannungsfiihrenden und nicht unter Spannung stehenden, ganz oder
teilweise leitféahigen Teilen einzuhaltende elektrische Schutzabstand in Luft b, muss
bei einer Fahrdrahtnennspannung U, mindestens betragen:
a. auf interoperablen und teilinteroperablen Strecken den Schutzabstand nach <~~~ | Formatiert: Abstand Vor: 0 pt,
SN EN 50119, ziffer 5.1.3 Nummerierte Liste + Ebene: 1 +
Nummerierungsformatvorlage: a, b, c,
b. auf sonstigen Strecken den Schutzabstand nach SN EN 50119, Ziffer 5.1.3 oder ..+ Beginnen bei: 1+ Ausrichtung:
den Schutzabstand aus nachfolgender Tabelle IE:?]I;J bﬁﬂsgf.récshiﬁf o zem
Un [kV] be [mm]
<15 35
>15..<30 50
>3.0..<10.0 100
>10.0 10'U, [kV]
Bei der Anwendung der Tabellenwerte sind keine Kurzzeitwertreduktionen maoglich.
5.9.25.9.4 Kdnnen die elektrischen Schutzabstande zwischen blanken, unter Spannung stehen-
den Anlageteilen und leitenden Teilen von Bauten oder Einrichtungen nicht eingehal-
ten werden, so ist eine isolierende Abdeckung anzubringen.
5.10 Fahrleitungen in Waschanlagen
Wenn in Waschanlagen die Fahrleitung wahrend des Waschvorganges spannungs-
fihrend ist, ist sicherzustellen:
a. dass allféllige Fehler automatisch erkannt und die Fahrleitung abgeschaltet wird,
b. dass die Isolation der Fahrleitung den Einsatzbedingungen entspricht,
c. dass Flissigkeiten nicht direkt auf aktive Teile der Fahrleitung oder des Stromab-
nahmesystems gespritzt werden,
d. dass Anbringung und Ausfuhrung der elektrischen Komponenten der Fahrzeuge fiir
den Waschvorgang unter Spannung geeignet sind.
5.11 Fahrleitungen in explosionsgefahrdeten Bereichen

Fahrleitungen dirfen nur dann in explosionsgeféhrdeten Bereichen gebaut werden,
wenn diese wahrend der Explosionsgefahr abgeschaltet, kurzgeschlossen und geer-
det bzw. mit der Rickleitung verbunden sind.
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6 Fahrleitungstragwerke

Fahrleitungstragwerke miissen geniigend sicher bemessen sein.

6.1 Fahrleitungstragwerke sind grundsétzlich nach SN 505 260° bis SN 505 267 oder
SN EN 1990 bhis SN EN 1999 zu bemessen.

6.2 Einwirkungen auf die Tragwerke von Fahrleitungsanlagen sind grundsétzlich entspre-
chend den SN 505 261 oder SN EN 1991 zu bestimmen.

6.3 Erganzend kann die Gesuchstellerin die bahnspezifischen Einwirkungen und Bemes-
sungssituationen der SN EN 50119 entnehmen. Dabei gilt:

a. Abweichungen von empfohlenen Werten sind zu begriinden,

b. die fir den Nahverkehr nicht geforderten Regelungen dieser Norm sind in der
Schweiz auch fir den Nahverkehr anzuwenden.

6.4 Die Bemessung der Haupttragwerke und der Nachweis der inneren Tragsicherheit
der Fundamente von Fahrleitungsanlagen hat nach den SN 505 262, SN 505 263 und
SN 505 265 oder nach den SN EN 1992, 1993 und 1995 zu erfolgen.

6.5 Fur die geotechnische Bemessung der Fundamente von Fahrleitungsanlagen wie
Block-, Flach- und Pfahlfundationen gilt:

a. Die geotechnische Bemessung (dussere Tragsicherheit) muss nach den Festlegun-
gen in der SN 505 267 oder in der SN EN 1997-1 erfolgen.

b. Wird die geotechnische Bemessung gemass der SN EN 1997-1 vorgenommen, sind
bis zum Vorliegen der fir die Schweiz national festzulegenden Parameter (NDP) die
auf das jeweilige Projekt bezogenen Parameter (z.B. Partialfaktoren, Nachweisfor-
mate etc.) vorzuschlagen, mittels Vergleichsrechnungen zu belegen und in der Nut-
zungsvereinbarung zu dokumentieren.

c. Bezuglich Korrosionsschutzanforderungen fur Pfahle und Anker sowie fiir die Be-
messung und Priifung 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.

° Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
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6.6 Fahrleitungstragwerke sind gegen Korrosion zu schiitzen.

6.7 Die fir Fahrleitungstragwerke und kombinierte Tragwerke (z.B. Fahrleitung und Uber-
tragungsleitung) einzuhaltenden Gebrauchsgrenzen sind durch den Infrastruktur-
betreiber festzulegen und zu dokumentieren.

6.8 Fahrleitungstragwerke miissen bei allen Betriebsbedingungen die Befahrbarkeit der
Strecke mit elektrischen Fahrzeugen und die Einhaltung der an die Fahrleitung ge-
stellten Anforderungen ermdglichen.

6.9 Sofern die Ziff. 6.1 bis 6.8 keine abweichende Regelungen enthalten, kann die Ge-
suchstellerin die SN EN 50119%°, Ziff. 6 anwenden.

6.10 In Anlagen, bei denen die Erdung Uber die Fahrleitungsmaste und deren Fundamente
erfolgt, sind zur Einhaltung der maximal zulassigen Berihrungsspannungen gut lei-
tende Verbindungen zwischen Mast und Fundament, gut leitende Verbindungen in-
nerhalb des Fundaments und ein niedriger Erdausbreitungswiderstand erforderlich.

0 Sighe AB-EBV, Anhang Nr. 3
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7 Einsatz von Fahrleitungskomponenten

Fahrleitungskomponenten missen fiir ihren Einsatz die sicherheitsrelevanten me-

chanischen und elektrischen Anforderungen erfillen.

7.1 Fahrleitungskomponenten missen hinsichtlich der eingesetzten Materialien und der
mechanischen und elektrischen Auslegung der SN EN 50119, Ziff. 7 und 8 entspre-
chen.

7.2 Bei der elektrischen Dimensionierung sind die zu erwartenden Uberspannungen, die

Betriebs- und Kurzschlussstréme sowie die Umgebungstemperatur zu berticksichti-

gen.

Insbesondere die Temperaturen des Drahtwerks durfen die zulassigen Temperaturen
fuir die einzelnen Leiter im Normalbetrieb und im Kurzschlussfall nicht tGiberschreiten.

! Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3

Fortsetzung Blatt Nr. 22



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG ZUArt.: 44

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 22

Abschnitt: Elektrische Anlagen
Ausgabe: 01.07.2012

Artikel: Planung und Bau

(AB 44.c Fabhrleitung)

8 Einrichtungen an oder in der Ndhe von Fahrleitungsanlagen

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 diirfen auf Fahrleitungstragwerken ange-
bracht werden, wenn ein sicherer Eisenbahnbetrieb gewéahrleistet ist, dadurch keine
inakzeptablen Risikoerh6hungen auftreten und die Instandhaltung der elektrischen
Anlagen nicht behindert wird.

8.2 Signale

8.2.1 Signale fir den Eisenbahnbetrieb miissen so an Tragwerken angebracht sein, dass
der Eisenbahnbetrieb durch deren Instandhaltung nicht beeintrachtigt wird. Falls die
Fahrleitung geschaltet werden muss, sind die betrieblichen Konsequenzen zu be-
ricksichtigen.

8.2.2 Sicherheitskennzeichnungen und Signaltafeln dirfen auch an Fahrleitungsteilen be-
festigt werden, die unter Spannung stehen, sofern die Kriterien gemass Ziff. 3.1, 3.2
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 Die Schutzmassnahmen sind nach SN EN 50122-1'2, Ziff. 7 auszufihren.
Die Mdglichkeit des Anschlusses eines Schutzleiters nach SN EN 50122-1, Ziff. 7,
Bilder 22 und 23, darf bei isoliert aufgestellten und mit der Riickleitung verbundenen
Anlagenteilen nicht angewendet werden.

8.3.3 Bahnfremde Beleuchtungskorper sowie deren Zuleitungen, die an eigenen Tragseilen
Uber den unter Spannung stehenden Teilen einer Fahrleitungsanlage aufgehangt
sind, mussen:

8.3.3.1 wenn beim Absenken oder Herabfallen, die unter Spannung stehenden Teile der
Fahrleitungsanlage beriihrt werden kénnen:

a. nach SN EN 50122-1, Ziff. 7.3 bemessen werden, oder

b. Uber einen ausserhalb der Fahrleitungsanlage angebrachten Transformator galva-
nisch getrennt gespeist sein.
Der Trenntransformator und die Zuleitungen miissen fiir eine zeitweilige Uberspan-
nung in der H6he der Fahrleitungsnennspannung ausgelegt sein.

8.3.3.2 wenn beim Absenken oder Herabfallen, die unter Spannung stehenden Teile der
Fahrleitungsanlage nicht beriihrt werden:

a. nach SN EN 50122-1, Ziff. 7.4 bemessen werden, oder

b. Uber einen ausserhalb der Fahrleitungsanlage angebrachten Transformator galva-
nisch getrennt gespeist sein.

12 Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
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8.3.4 Durch Zuleitungen bahnfremder elektrischer Niederspannungsanlagen darf die aus-
gefiihrte Isolation der Fahrleitungsanlage nicht tiberbriickt werden.

8.3.5 Bahnfremde Tragseile Uiber spannungfiihrenden Teilen einer Fahrleitungsanlage, die
nicht Teil der Fahrleitungsanlage sind, missen:

a. nach SN EN 50122-1*2, Ziff. 6.3.1 bemessen werden, wobei Ziff. 6.3.1.2 nicht zur
Anwendung kommt, oder

b. bei Niederspannungsfahrleitungsanlagen so isoliert sein, dass bei einem allfalligen
Kontakt mit unter Spannung stehenden Teilen der Fahrleitungsanlage keine Span-
nungsverschleppung auf beriihrbare Teile auftritt.

Zu herunterh&ngenden unter Spannung stehenden Tragseilen ist wo mdglich der
Schutz durch Abstand zu gewahrleisten.

8.3.6 Bahnfremde Einrichtungen, insbesondere Verkehrssignale in der Nahe von Fahrdrah-
ten, durfen die Instandhaltung der Fahrleitungsanlage nicht behindern.

3 Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
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9

9.1

9.2

9.3

Fahrleitung)

Schutzmassnahmen gegen direktes Beriihren

Alle unter Spannung stehenden Teile der Fahrleitungsanlage und der mit dieser in
Kontakt stehenden Fahrzeugausristung missen der zufélligen Anndherung oder Be-
rihrung entzogen sein. An Stellen, deren Betreten nur zu dienstlichen Zwecken er-
laubt ist, kbnnen Massnahmen getroffen werden, die den besonderen, vorliegenden
Verhéltnissen entsprechen.

Bei Fahrleitungsanlagen in der Nahe von Gebauden durfen die in der Leitungsver-
ordnung (LeV)* festgelegten Mindestabsténde unterschritten werden, wenn durch
geeignete Massnahmen der Schutz vor zufélliger Anndherung und Bertihrung ge-
wahrleistet und nachgewiesen ist.

Schutzmassnahmen gegen direktes Berihren sind nach SN EN 50122-1%°, Ziff. 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 6rtlichen Gegebenheiten und der vorhandenen
Risiken zusatzliche Massnahmen zu treffen.

Konstruktionsteile der Fahrleitungsanlage sind keine Standflachen im Sinne von
SN EN 50122-1, ziff. 5.2.1.

4 SR 734.31

15 Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
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10 Sicherheitskennzeichnung

10.1 Hochspannungs- und Niederspannungsanlagen sind, wo auf Grund der &rtlichen Ge-
gebenheiten ein erhdhtes Gefahrenpotenzial hinsichtlich Annaherung und Beriihrung
unter Spannung stehender Teile besteht, durch gut sichtbare Gefahrenhinweise zu
kennzeichnen.

10.1.1 Die fir die Information des Publikums vorgeschriebenen Gefahrenhinweise missen
in leicht leserlicher und witterungsbestandiger Schrift auf die Gefahr hinweisen.

10.1.2 An Stellen, welche fir das Ein- und Ausladen von Giitern 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 zustéandige
Personal abgeschaltet sowie kurzgeschlossen und geerdet bzw. mit der Riickleitung
verbunden worden ist.

10.1.3 Bei leicht zugénglichen Hochspannungskabeln sind an geeigneten Stellen Gefahren-
hinweise anzubringen.

10.1.4 Der Text soll in der in der Umgebung hauptsachlich verbreiteten Landessprache ab-
gefasst sein.
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10.1.5 Ausfuhrung und Farben dieser Gefahrenhinweise siehe nachfolgende Bilder.
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10.2
anzubringen.

10.3

Bild 2

Bild 3

Warnzeichen sind entsprechend der SN EN 50122-1, Ziff. 5.2.3 zu gestalten und

Die zustandigen Einsatzkrafte sind Giber die vorhandenen elektrischen Anlagen zu

orientieren und insbesondere Uber die notwendigen Massnahmen gegeniber Fahr-
zeugen, Hochspannungs- und Niederspannungsanlagen zu instruieren.
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ELEKTRISCHE TEILE VON FAHRZEUGEN

AB 44.9 Elektrische Teile von Fahrzeugen

1 Grundsatz zur Schutzerde

Die Schutzerde der Schienen-Fahrzeuge ist so auszufiihren, dass es zu keinen per-
sonengefahrdenden Berlhrungsspannungen kommen kann.

1.1 Zu berucksichtigen sind Artikel 54 Abs. 1, Artikel 55 und Artikel 57 der Starkstromver-
ordnung vom 30. Mérz 1994* sowie die Niederspannungs-Installations-Norm (NIN),
Kapitel 4.1 (Schutz gegen elektrischen Schlag)?.

1.2 Bezlglich Schutzerde sind 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,

o

. Definition der Leitungsquerschnitte,

d. Auftretende Beriihrungsspannungen.

2.2 Die Prifanforderungen der Erdverbindungen ist geméass SN/DIN EN 50153, Ziff. 6.4.3
durchzufihren.

1SR 734.2
2 Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
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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 geméass EN 60077-1 zu prifen.

3.3 Die Prufung der einzelnen Geréate (insbesondere Trafo, Traktionsmotor, Stromrichter)
hat gemass den jeweiligen Normen zu erfolgen.

3.4 Die Isolation bei Trolleybussen ist gemass CLC/TS 50502 auszufuhren.

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 Priifungen bei Trolleybussen sind spéatestens 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 Ausrustung durchzufuh-
ren.

3.7 Die periodischen Prifungen bei Trolleybussen sind nach den in der CLC/TS 50502
vorgegebenen Werten durchzufihren.

3.8 Die Werte der periodischen Prufung der CLC/TS 50502 gelten auch fur Gberholte

Trolleybusse.

3 Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
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Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 41
Abschnitt: Elektrische Anlagen Ausgabe:
Artikel: Planung und Bau 014 01.07.20422

(AB 44.g Elektrische Teile von Fahrzeugen)

4 Unzulassige Spannungen

Um Personen- und Sachschaden zu vermeiden, ist das Fahrzeug so auszuftihren,
dass der Schutz vor externen und internen unzuléssigen 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 Bezlglich Sicherheitsanforderungen und Verbindungssystemen ist fur Trolleybusse
die CLC/TS 50502 anzuwenden.

5 Schaltkreise

Die Schaltkreise der Fahrzeuge sind gegen Uberstrom abzusichern.

5.1 Fur die Auslegung und den Schutz von Schaltkreisen fur Eisenbahnfahrzeuge ist die
SN/DIN EN 50153 und fir die Trolleybusse ist die CLC/TS 50502 anzuwenden.

5.2 Fahrzeuge mit Stromabnehmern sind mit einem Hauptschalter auszurtsten, der
samtliche Stromkreise von der Fahrleitung trennt.

5.3 Triebfahrzeuge sind mit mindestens einer selbsttatigen Ausschaltvorrichtung vor Be-
schadigung durch Uberstrom zu schitzen. Diese Abschaltvorrichtung muss in der
Lage sein, fahrzeuginterne Kurz- und Erdschliisse selbsttatig und sicher zu unterbre-
chen.

54 Die einzelnen Schaltkreise mussen voneinander unabhangig durch selbsttatige Ab-
schaltvorrichtungen gegen Uberstréme geschitzt sein.

5.5 A [ B FEF ; H ;
der Bremsvorgang-attematisch-und-zuve gfortgesetztwird: Fallt die von der
elektrischen Bremse erzeugte Bremskraft aus, hat automatisch und unverziiglich eine
Haltebremsung zu erfolgen.

5.6 Zur Vermeidung von unzulassiger Uberhitzung miissen die elektrischen Warmerzeu-
ger mit einer Schutzeinrichtung versehen sein.
Die Schutzeinrichtung muss unabhéngig von der Regelung und der Energiequelle
wirken und den Laststrom sicher unterbrechen.

* Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
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Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 42

Abschnitt: Elektrische Anlagen
Artikel:  Planung und Bau Ausgabe: 01.07.2012

(AB 44.9g Elektrische Teile von Fahrzeugen)

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 geméass SN EN 50343°
zu erfolgen.
6.2 Die koordinierte Dimensionierung von Leitungsquerschnitt und Leitungsabsicherung

hat gemass DIN IEC 60865-1 zu erfolgen.

7 Oberschwingungs-Verhalten

Die Fahrzeuge durfen keine Oberschwingungen produzieren, welche zu Stérungen
im Eisenbahn-Gesamtsystem fihren. 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 geméss SN EN 50388 und SN EN 50238 nachzuweisen.

® Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
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Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 43

Abschnitt: Elektrische Anlagen

Artikel:  Planung und Bau Ausgabe: 01.07.2012

(AB 44.9g Elektrische Teile von Fahrzeugen)

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 Geréten sind gemass SN/DIN EN 50153°, DIN EN 60529 und
DIN IEC 60349-1 und Art. 72 der Starkstromverordnung vom 30. Marz 1994 auszu-

fuhren.
8.2 Far Trolleybusse ist die CLC/TS 50502 anzuwenden.
8.3 Das Eindringen in den Gefahrenbereich der Fahrleitung, insbesondere durch Bestei-

gen von Fahrzeugen, ist nur nach vorschriftsgemassem Kurzschliessen, Erden bzw.
Verbinden mit der Riickleitung erlaubt.

8.4 Apparatedeckel mit Bedienelementen sind zu erden.

8.5 Apparatekasten von Kleinspannungskreisen konnen geméss SN/DIN EN 50153,
Bereich 1, geerdet werden.

8.6 Metallische Bauelemente auf dem Dach sind zu erden.

8.7 Abschlussvorrichtungen von Apparaterdumen auf Fahrzeugen mit Stromabnehmern,
die Teile mit Hochspannung enthalten, miissen so beschaffen sein, dass diese nur
bei gesenkten Stromabnehmern gedtffnet werden kénnen.

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 VVorschriften ab-
schliessend geregelt werden.

8.11 Fir die Beférderung von Personen bestimmte, offene Fahrzeuge miissen fir den Be-
trieb unter Fahrleitungen so geschitzt werden, dass stérungsbedingt herunterhan-
gende Teile der Fahrleitung zu einer Abschaltung dieser flihren, bevor sie durch im
Fahrzeug befindliche Personen bertihrt werden kdnnen.

® Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
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Abschnitt: Elektrische Anlagen
Artikel:  Planung und Bau Ausgabe: 01.07.2012

(AB 44.9g Elektrische Teile von Fahrzeugen)

9 Restspannungen

Personen und Sachen durfen nicht durch Restspannungen geféahrdet werden.

9.1 Massnahmen zum Schutz vor Restspannungen sind geméass SN/DIN EN 50153’
auszufihren.
10 Batterien und Energiespeicher

Batterien und Energiespeicher sind sicher einzubauen und so zu betreiben, dass sie
zu keiner Gefahrdung von Personen und Sachen fuhren kénnen.

10.1 Batterien sind gemass SN EN 50272-2 bzw. SN EN 50272-3 einzubauen und zu
betreiben.
11 Stromabnehmer

Stromabnehmer sind fiir alle Betriebssituationen so einzustellen, dass weder die
Fahrleitung noch der Stromabnehmer beschadigt werden und damit eine kontinuierli-
che Stromabnahme erfolgt.

11.1 Es muss sichergestellt werden, dass die Stromabnahme weder Schéden, noch un-
gewdhnlichen Verschleiss oder Schwingungen des Schleifstiicks oder der Fahrleitung
verursacht.

11.2 Das Zusammenwirken zwischen Stromabnehmer und Oberleitung ist fir Normalspur-

eisenbahnen nach SN EN 50367 nachzuweisen.
Bei Schmalspureisenbahnen kann die Norm sinngeméass angewendet werden.

11.3 Fir Trolleybusse ist beziglich Stangen-Stromabnehmer die CLC/TS 50502 zu be-
riicksichtigen.

" Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
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Artikel:  Planung und Bau Ausgabe: 01.07.2012

(AB 44.9g Elektrische Teile von Fahrzeugen)

12 Schalt- und Steuergerate

Schalt- und Steuergeréate in den Fahrzeugen sind so einzubauen und zu schitzen,
dass keine Gefahrdung fir Personen und Sachen entstehen kann.

12.1 Teile der elektrischen Ausristung, die sich beim Betrieb stark erwédrmen 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 getffnet werden kénnen.




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

Zu Art.: 45

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 1

Abschnitt: Elektrische Anlagen

Artikel:  Arbeiten an elektrischen Anlagen oder in deren Nahe Ausgabe: 01.07.2013

AB 45 Allgemein

1 Erganzende Vorschriften
Soweit die Eisenbahnverordnung vom 23. November 1983 (EBV)' und diese Ausfiih-
rungsbestimmungen keine Vorschriften enthalten, sind fir Arbeiten an elektrischen
Anlagen oder in deren Nahe die Bestimmungen der Starkstromverordnung vom 30.
Mérz 19942 sowie der Leitungsverordnung vom 30. Marz 1994 (LeV)? anzuwenden.

'SR 7421411

2SR 734.2

| ®SR734.31

Fortsetzung Blatt Nr. 2
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Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 2

Abschnitt: Elektrische Anlagen

Artikel:  Arbeiten an elektrischen Anlagen oder in deren Nahe Ausgabe: 01.07.2012

AB 45.1  Arbeitsstellensicherung

1 Gleis als Ruckleitung

Bei elektrisch betriebenen Eisenbahnen ist das Gleis als stromfihrende Riickleitung
zu betrachten.

2 Anlagen unter Spannung

Fahrleitungsanlagen gelten als unter Spannung stehend, wenn sie nicht sichtbar
kurzgeschlossen und geerdet bzw. mit der Rickleitung verbunden sind.

3 Sichtbarkeit des Anlagenzustands (z.B. Erdungsvorrichtungen)

Der kurzgeschlossene und geerdete bzw. mit der Rickleitung verbundene Zustand
der Anlage muss von der Arbeitsstelle aus erkennbar sein.

4 Kurzschliessen und Erden bzw. Verbinden mit der Rickleitung mit beiden Fahrschie-
nen

Beim Kurzschliessen und Erden bzw. Verbinden mit der Riickleitung mittels 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 mdglich ist, darf an eine besondere daftir
geeignete Vorrichtung angeschlossen werden.

5 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, spannungsfuhrenden 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.

Arbeitsstelle ° Kurzschluss und Erdung
bzw. Verbindung mit der
Ruckleitung

Fortsetzung Blatt Nr. 3
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Kapitel:
Abschnitt:
Artikel:

Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 3

Elektrische Anlagen

Arbeiten an elektrischen Anlagen oder in deren Nahe Ausgabe: 01.07.2012

(AB 45.1

6

Arbeitsstellensicherung)

Zulassiges einseitiges Kurzschliessen und Erden bzw. Verbinden mit der Rickleitung

Einseitiges Kurzschliessen und Erden bzw. Verbinden mit der Rickleitung ist nur zu-
l&ssig 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 ausgefihrt sind, dass nicht
durch den Stromabnehmer eine Spannung auf den kurzgeschlossenen und geerde-
ten bzw. mit der Ruckleitung verbundenen Abschnitt Gbertragen 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 Rickleitung verbundenen Metallteil als unter Spannung stehend. Vollisolierte
Bauelemente (Ausleger, Seile usw., insbesondere verwendet bei Niederspannungs-
fahrleitungen) 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-
nigend dimensionierten elektrischen Leiter zu tberbriicken, um gefahrliche Span-
nungen am Gleis und an mit der Rickleitung verbundenen Objekten zu vermeiden.
An den Fahrschienen angeschlossene Erd- und Ruickleiter sind mit diesem Uberbrii-
ckungsleiter zu verbinden, bevor sie von den Fahrschienen getrennt werden.

Fortsetzung Blatt Nr. 4
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Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 4

Abschnitt: Elektrische Anlagen

Artikel:  Arbeiten an elektrischen Anlagen oder in deren Nahe Ausgabe: 01.07.2012

(AB 45.1 Arbeitsstellensicherung)

9 Sicherung mit Leittechnik

Die Sicherung der Arbeitsstelle (Kurzschliessen und Erden bzw. Verbinden mit der
Ruckleitung und sichern gegen Wiedereinschalten) ausschliesslich mittels Leittechnik
ist nicht zulassig.

10 Trolleybusanlagen und mehrpolige Eisenbahnen

Bei Trolleybusanlagen und bei mehrpoligen Fahrleitungen von Eisenbahnen sind alle
Leiter kurzzuschliessen und zu erden bzw. mit der Riickleitung zu verbinden.

Fortsetzung Blatt Nr. 5
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Kapitel:
Abschnitt:
Artikel:

Bauten und Anlagen Blatt Nr: 5

Elektrische Anlagen

Arbeiten an elektrischen Anlagen oder in deren Nahe Ausgabe: 01.07.2012

AB 45.2

Personal und Ausristung bei Arbeiten an elektrischen Anlagen oder in deren Nahe

11

1.2

2.1

2.2

2.3

24

2.5

2.6

Beaufsichtigung und Instruktion

Die Beaufsichtigung und Leitung von Arbeiten an elektrischen Anlagen oder in deren
N&he darf nur durch entsprechend instruiertes oder sachverstandiges Personal erfol-
gen.

Die Instruktion von Dritten darf nur durch eine sachverstéandige Personen erfolgen.

Gleichwertige betriebsinterne Ausbildung einer sachverstandigen Person

Die ndtige praktische und theoretische Ausbildung fiir eine entsprechend sachver-
standige Person liegt in der Verantwortung des Betriebsinhabers. Diese Ausbildung
umfasst mindestens:

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, Un-
fallverhiitung sowie erste Hilfe-Massnahmen,

d. eine Praxis im Bau von elektrischen Anlagen unter der Anleitung einer anderen,
sachverstéandigen Person und einer zeitlich angemessenen praktischen Erfahrung
im Umgang mit Fahrleitungsanlagen inkl. der Schaltberechtigung.

Nach Abschluss der nétigen, betriebsinternen Ausbildung missen die sachverstandi-
gen Personen eine Prifung 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.

Die gleichwertige betriebsinterne Ausbildung zur sachverstandigen Person muss un-
ter Anleitung von sachverstandigen Personen stehen und mindestens 5 Jahre betra-
gen.

Mit einer entsprechenden Begriindung und Dokumentation darf der Betriebsinhaber
diesen Zeitraum auf 3 Jahre reduzieren.

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.

Die entsprechende Bemessung des zeitlichen Aufwandes fiir den Inhalt der theoreti-
schen und praktischen Ausbildung muss dokumentiert werden.

Der Betriebsinhaber hat die Ernennung zur sachverstandige Person schriftlich zu
bestétigen.

Fortsetzung Blatt Nr. 6
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Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 6

Abschnitt: Elektrische Anlagen
Artikel:  Arbeiten an elektrischen Anlagen oder in deren Nahe Ausgabe: 01.07.2012

(AB 45.2 Personal und Ausristung bei Arbeiten an elektrischen Anlagen oder in deren Néhe)

3 Ausristung
Wer an elektrischen Anlagen oder in deren Nahe arbeitet, muss entsprechend den

anerkannten Regeln der Technik ausgertistet sein.
4 Instruktion

Technische Einrichtungen entbinden den Betriebsinhaber nicht von der Pflicht, das
betroffene Personal bei Eintritt und periodisch wiederkehrend zu instruieren.
Instruktionen sind zu dokumentieren.

Fortsetzung Blatt Nr. 7
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Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 7

Abschnitt: Elektrische Anlagen
Artikel:  Arbeiten an elektrischen Anlagen oder in deren Nahe Ausgabe: 01.07.2013

AB 45.3  Sicherheitsabstdnde und besondere Sicherheitsmassnahmen

1 Vermeidung von Starkstromunfallen

Zur Vermeidung von Starkstromunfallen dirfen weder Kérperteile 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 fur einen Eingriff in diese Zone konzipiert sind.

2 Sicherheitsabstande und Massnahmen gegen das Beriihren von an unter Spannung
stehenden Teilen oder bei Arbeiten in deren Nahe

2.1 Die nachfolgend erwdhnten Mindestabsténde ,Dw« und ,Dv« gelten fir Fahrleitungsan-
lagen.
Fur alle Gbrigen elektrischen Anlagen gelten die Abstdnde aus der Starkstromverord-
nung vom 30. Marz 1994*.

2.2 Bei der Arbeitsstellensicherung ist der jeweils grdssere Sicherheitsabstand ,Ds", ge-

geniber Personen und Gegenstanden, oder technische Abstand ,Dr", gegentiber
Maschinen und Geraten, zu bericksichtigen.

Erweiterungszone

Gefahrenzone =~ _.--7._ Anniherungszone

_:s.

Unter Spannung | J Freie Zone
stehendes Teil -, £ ———
DL
Dy
Dsoder
Dy

* SR 734.2
Fortsetzung Blatt Nr. 8
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Kapitel: Bauten und Anlagen

Abschnitt: Elektrische Anlagen

Artikel: Arbeiten an elektrischen Anlagen oder in deren Nahe

Blatt Nr.: 8

Ausgabe: 01.07.2012

(AB 45.3 Sicherheitsabstande und besondere Sicherheitsmassnahmen)

(beginnt an der
Oberflache der
Teile unter Span-
nung)

Zonen Abstande / Personen und Gegenstande sowie Maschinen und Gerate
aussere Gren-
zen der Zonen

Gefahrenzone D, Der Abstand "D," ist ab der Oberflache der Teile unter Span-

nung gerechnet. Der so erhaltene Abstand definiert die Gefah-
renzone.

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, um die Gefahr
Zu beseitigen,

b. Anbringen von angemessenen Schutzschirmen oder einer
Isolierung (Arbeit wie in der freien Zone),

c. wenn eine geeignete, bewahrte Arbeitsmethode (insbeson-
dere Qualifikation der Personen, Werkzeuge, Verfahren) an-
gewendet wird und das Personal eine dafiir geeignete
Schutzausristung nach dem Stand der Technik tragt.

Fortsetzung Blatt Nr. 9
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Kapitel: Bauten und Anlagen

Abschnitt: Elektrische Anlagen
Artikel:  Arbeiten an elektrischen Anlagen oder in deren Nahe Ausgabe: 01.07.2012

Blatt Nr.: 9

(AB 45.3 Sicherheitsabstande und besondere Sicherheitsmassnahmen)

(beginnt an der
ausseren Be-
grenzung der
Gefahrenzone)

Zonen Abstande / Personen und Gegenstande sowie Maschinen und Gerate
aussere Gren-
zen der Zonen
Annaherungs- Dy Der Abstand "Dy" ist ab der Oberflache der Teile unter Span-
zone

nung gerechnet.
Die Arbeit in der Annéaherungszone ist nur gestattet, wenn:

a. aus betrieblichen Griinden keine Ersatzldsung moglich ist.
Es ist dann daflr zu sorgen, dass die Arbeitenden durch ei-
ne Person beaufsichtigt werden, die sie vor gefahrlichen An-
naherungen (z.B. an Stromabnehmer, Querspanner, Spur-
halter, Gleistrenner usw.) warnt,

b. das Eindringen in die Gefahrenzone durch geeignete Mass-
nahmen oder Aufsichtstéatigkeit (wie z.B. qualifizierte Perso-
nen, entsprechende Arbeitsmethoden, aktive Begrenzer auf
den Baumaschinen) ausgeschlossen wird,

c. das Personal zusatzlich eine daflir geeignete Schutzausris-
tung nach dem Stand der Technik tragt.

Personen und Gegenstande Maschinen und Gerate
Erwe_iterungszone Dsg Der Sicherheitsabstand « Dg. ist | Der technische Abstand ,D t«
(beginnt an der >= D ab Oberflache der Teile unter ist ab Oberflache der Teile
ausseren Be- v Spannung gerechnet. Es handelt | unter Spannung gerechnet.
grenzung der (>>Dy) sich dabei um die Erweiterung Es handelt sich dabei um die
Annaherungszo- der Anndherungsgrenze "Dy" . Erweiterung der Annahe-
ne) Die Erweiterung wird im Voraus, | 'ungsgrenze ,Dy..
Dy je nach den Gegenstanden, Zu berucksichtigen sind der
Werkzeugen und zu verrichten- normale Betrieb der Bauma-
> Dy den Téatigkeiten, Qualifikation schinen und ausserordentli-
(>>Dy) der Personen, Wetterbedingun- | che oder besondere Ereig-
gen, drtlichen Gegebenheiten nisse wie z.B. Entlastung,
usw. durch den Arbeitsleiter weicher Untergrund, schau-
definiert. kelnde Lasten usw. Die ent-
Fur Arbeiten in der Erweite- sprechende Erweiterung wird
rungszone hat das Personal im Voraus durch den Arbeits-
geeignete, personliche Schutz- | leiter festgelegt und kann je
ausruistungen zu tragen. nach Richtung unterschied-
lich sein.
Freie Zone Keine aussere Bei einem Abstand grésser als Bei einem Abstand grésser
(beginnt an der Grenze ,D s« gibt es keine besonderen als ,D r« kdnnen Maschinen
ausseren Be- Massnahmen mehr fiir die Per- und Gerate ohne besondere
grenzung der sonen und Gegenstande, abge- | Massnahmen betrieben wer-
Erweiterungszo- sehen von ihrer Qualifikation den.
ne) und dem Tragen von geeigne-
ten, persodnlichen Schutzausris-
tungen.

Fortsetzung Blatt Nr. 10




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 45

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 10
Abschnitt: Elektrische Anlagen Ausgabe:

Artikel: Arbeiten an elektrischen Anlagen oder in deren Nahe 5 01.07.2014%
(AB 45. 3 Sicherheitsabstande und besondere Sicherheitsmassnahmen )

Abstande je nach FL-Spannung

Un | Do | Dy Ds Dy
KV] | [mm] | [mm]
=<3 250 1250 Vor Beginn der Arbeit ist der Sicher- Vor der Inbetriebsetzung der Ma-
00 00 heitsabstand ,Dg durch den Arbeits- schinen und Geraten ist der tech-
11 5 15 leiter je nach Arbeit und Einsatz festzu- | niche Abstand ,D+ durch den
legen. Arbeitsleiter festzulegen.
15 500 | 1500
25 500 | 1500
33 750 1750
UnZ Fahrleitungsnennspannung (Bezeichnung)
D.: aus CLC/TR 50488° (Tab. 2)
Dy : aus CLC/TR 50488 (Tab. 2)

® Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.. 48

Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 1
Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus

Artikel: Konstruktionsgrundsétze 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 Radkorper aus Walz- oder Schmiedestahl bzw. aus
Stahlguss sowie aufgezogene (z. B. aufgeschrumpfte) stédhlerne Radreifen haben
oder aus einem Stlick aus Walz- oder Schmiedestahl bestehen. Werden Radkérper
aus andern Materialien verwendet, so muss auf deren technologische Eigenschaften
besonders geachtet werden.

2.1 Der gesamte Umfang des Radreifens muss auf dem Radkorper durchlaufend auf-
liegen und gegen unzuldssige axiale Verschiebung gesichert sein (Sprengring
oder andere konstruktive Massnahmen).

2.2 Bei Radern mit eingebauter Gummifederung muss auf die Fiihrungssicherheit im
Gleis sowie auf die Ableitung der beim Bremsen entstehenden Wé&rme geachtet wer-
den.

2.3 Die Breite der Radreifen (oder entsprechender Teile bei Vollradern) muss im neuen
Zustand in der Regel betragen:
hochstens mindestens

231 140 mm *) 134 mm *) bei Normalspur-Bahnen

2.3.2 126 mm **) 119 mm **) bei meterspurigen Radsatzen

110 mm bei 750 mm-Spur-Bahnen
233 - 80 bis vorzugs-
weise 90 mm bei Strassenbahnen und Bahnen ohne

unabhangigen Bahnkdrper

*) Gemass der Verordnung lber die technische Einheit im Eisenbahnwesen (TE); der
Wert ist deshalb den jeweiligen neuesten RIC/RIV-Vorschriften anzupassen.
**) Flr Meterspur gilt die VoV-Richtlinie R RTE 29500 "Standardisierung Radsatze

und Weichen Meterspur*.

2.4 Bei der Festlegung der Dicke und der zulassigen Abnitzung der Radreifen ist der
mechanischen und thermischen Beanspruchung Rechnung zu tragen; in jedem
Fall muss noch die zuverlassige Verbindung zwischen Radkérper und Radreifen
gewdbhrleistet sein.

25 Die zuléassige Abnitzung der Radkréanze muss durch eine auf der dusseren Stirn-
flache eingedrehte Rille Uberprufbar sein.

! Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3

Fortsetzung Blatt Nr. 2




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

zu Art.: 48

Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 2
Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus
Artikel: Konstruktionsgrundsétze Ausgabe: 01.07.2010
(AB 48.1)
N [ —
Masse in mm
i [] ] ]
I I
Radriickenabstand
g H H pl
j S3 S t
= 1
Spurmass
Spurweite
Abstand der Messkreisebenen
2.6 Der Radriickenabstand eines Radsatzes zwischen den inneren Stirnflachen der Rad-
krénze, bei leerem oder beladenem Fahrzeug, in Schienenh6he gemesen, muss
betragen:
26.1 1'360 + 3 mm *) bei Normalspur
2.6.2 mindestens 935 +1/-2 mm **) bei Meterspur
2.7 Die beiden Laufkreisebenen eines Radsatzes sind in folgenden Abstanden anzuneh-
men:
271 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.

**) Fir Meterspur gilt die V6V-Richtlinie R RTE 29500 "Standardisierung Radsétze

und Weichen Meterspur.

% siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3

Fortsetzung Blatt Nr. 3




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.. 48

Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 3
Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus
Artikel: Konstruktionsgrundsétze Ausgabe: 01.07.2010
(AB 48.1)
2.8 Das Spurmass eines Radsatzes, 10 mm ausserhalb der Messkreisebenen tber die
Spurkréanze gemessen, darf betragen:
héchstens mindestens
281 1426 mm *) 1410 mm *)  bei Normalspur
2.8.2 989 mm **) 975 mm **) bei Meterspur
283 Spurweite Spurweite
-8 mm -20 mm bei kleineren Spurweiten als Normal-
und Meterspur
2.9 Die Spurkranzhdhe, tiber dem Messkreis gemessen, darf betragen:
héchstens mindestens
29.1 bei Normalspur
36 mm *) 25 mm *) - an Wagen
38 mm 25 mm - an Lokomotiven
29.2 bei Schmalspur
38 mm **) 28 mm **) max. 41 mm bei Zahnrad-
Triebfahrzeugen zulassig
2.9.3 - 13 mm bei Strassenbahnen
2.10 Das qR-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 Ziff. 2.6 - 2.10 fur Me-

terspur nicht zulassen, kann die Aufsichtshehérde bis zur vollzogenen Anpassung der

Weichen gemass AB-EBV zu Art. 32, AB 32.1, Ziff. 7.1 abweichende Masse gestatten

(Radsatz ,B“ geméass Regelung R RTE 29500 ,Standardisierung Radséatze und Wei-

chen Meterspur des VéV).

Fur 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.

**) Fiir Meterspur gilt die V6V-Richtlinie R RTE 29500 "Standardisierung Radsatze
und Weichen Meterspur".

% Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3

Fortsetzung Blatt Nr. 4




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.. 48

Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 4
Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus

Artikel: Konstruktionsgrundsatze Ausgabe: 01.07.2010
(AB 48.1)

3 Bei der Auslegung der Achswellen sind folgende Einfliisse zu bertcksichtigen:

Die ausseren Krafte, 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 Anwen-
dungsbereichen fiir die Auslegung von Radsatzwellen anwendbar.

4 Bei Radern, insbesondere solchen mit eingebauter Federung, ist der Erdung (Schutz-
und Betriebserdung) des Fahrzeuges und bei Wélzlagern der Riickleitung 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 Radsétzen und nach der
Wiederbereifung 0,01 Ohm sowie nach der Revision des Fahrzeuges ohne Wiederbe-
reifung 0,1 Ohm nicht tibersteigen. Diese Werte sind mit Strémen von <5 Ampere zu
messen.

* Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
Fortsetzung Blatt Nr. 5



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.. 48

Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.. 5
Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus

Artikel: Konstruktionsgrundsatze Ausgabe: 01.07.2010
AB 48.2

1 Eine richtige Radlastverteilung ist durch geniigende Einsenkung der Federung oder

durch andere konstruktive Mittel (z. B. Dreipunktlagerung) erreichbar.
2 Federn dirfen sich im Laufe des Betriebes nicht unzuldssig verandern.

3 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 kénnen.

4 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
diesbezigliche Stérung auf dem besetzten Fihrerstand anzuzeigen.

5 Fir 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 Straf3enbahnfahrzeugen sind hin-
sichtlich ihres Deformationsverhaltens in Anlehnung an EN 15227 so zu gestalten,
dass den jeweiligen Betriebsverhéltnissen Rechnung getragen wird.

11 Meterspur- und Spezialspurfahrzeuge miissen so ausgelegt werden, dass fir alle zu
erwartenden Ereignisse ein angemessenes Deformationsverhalten erreicht wird.

1.2 Neue Schienenfahrzeuge sind unter Berilicksichtigung des gegebenen Risikos in ih-

rem Deformationsverhalten auf andere Schienenfahrzeuge abzustimmen, mit denen
sie gemeinsam betrieben werden.

Fortsetzung Blatt Nr. 6




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.. 48

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.

21 Materialien fUr Innenausstattung und Fensterscheiben dirfen keine Zersetzungspro-
dukte entwickeln, welche in geringer Menge beim Einatmen, Verschlucken oder Auf-
nahme Uber die Haut zum Tode fihren oder akute oder chronische Gesundheits-
schaden verursachen koénnen.

2.2 Material und Bauweise missen so gewahlt werden, dass sich ein Brand mdglichst
langsam entwickelt.

23 Bruchstiicke von Innenausstattung und Fensterscheiben dirfen in der Regel zu kei-
nen ernstlichen Verletzungen fiihren. Insbesondere diirfen bei der Zertrimmerung
der Fensterscheiben keine Bruchstiicke mit freiliegenden scharfen und schneidenden
Kanten entstehen.

2.4 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 Fir Schienenfahrzeuge, die dem Transport von Fahrgésten dienen, ist darzulegen,
dass in jeder betrieblichen Situation eine Evakuierung der Fahrgéste aus dem Fahr-
zeug in nitzlicher Frist moglich ist.

2.7 Die Fahrfahigkeit eines brennenden Fahrzeuges muss so lange erhalten bleiben, wie
es die betrieblichen Randbedingungen sowie die Rettungsmassnahmen erfordern.

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 ungentgend weit gedffnet werden kénnen, sind
Notausstiegmdglichkeiten vorzusehen. Auf besondere Notausstiege kann verzichtet
werden, sofern pro Abteil mindestens zwei Tiren, welche direkt von Hand oder ge-
mass AB-EBV zu Art. 66 getdffnet werden kénnen, vorhanden sind.

4 In den Abteilen wie auch in den Einstiegplattformen miissen gentigend Festhaltemdg-
lichkeiten vorhanden sein, die mdglichst lickenlos erreichbar, kontrastrierend zum
Hintergrund und fiir blinde Reisende gut ertastbar sind. Bei Strassenbahnen sind
Festhaltemdglichkeiten von Tur bis Fahrgastplatz (Sitz- oder Stehplatz) im Hohenbe-
reich von 85 bis 110 cm anzuordnen. Zudem ist bei Strassenbahnen nach Mdglichkeit
eine moglichst durchgehende horizontale Haltestange tiber Kopf vorzusehen, und es
muss von jedem Stehplatz aus eine Festhaltemdglichkeit, méglichst auch tUber Kopf,
erreichbar sein.

Fortsetzung Blatt Nr. 7




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.. 48

Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 7
Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus
Artikel: Konstruktionsgrundsatze Ausgabe: 01.07.2012

(AB 48.3)

5 Die Innenausstattung muss in der Regel fest montiert sein und darf keine scharfen
Kanten aufweisen.

6 Die Wahl der Bodenbel&ge hat unter Berlicksichtigung der Art der Bahn im Hinblick
auf hohe Sicherheit gegen Gleiten zu erfolgen.

7 Stufen, Trittkanten und Gefahrenbereiche miissen 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.

8 Die Ausrustung der Wagen mit Beleuchtung, Heizung, Liiftung und Toiletten richtet
sich nach den betrieblichen Bedirfnissen. Die Beleuchtung muss blendfrei sein und
soll eine Leitfunktion austben.

9 Fur die Beleuchtung dirfen 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).

10 Grosse Glasflachen im Innenbereich sind nétigenfalls sehbehindertengerecht optisch
zu markieren. Auf allféllige Diensttiiren mit Gefahrenpotential im Fahrgastbereich ist
mit einer optischen und akustischen Warnung hinzuweisen oder sie sind durch eine
einfache horizontale Absperrung zu sichern.

11 Tiurbedienung 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.

12 Mdoglichst bei jedem Eingang ist ein tiirnahes Abteil mit Prioritat fir mobilitdtseinge-
schrénkte Personen anzuordnen und deutlich zu kennzeichnen. Bei Strassenbahnen
ist ein Sitzplatz mit Prioritat fir mobilitatseingeschrénkte Personen mdglichst in der
Nahe und im Blickbereich des Fahrpersonals zu kennzeichnen.

13 Fur Rollstihle zugangliche Vorrdume miissen mindestens die nétige minimale Ma-
ndvrierflache aufweisen. In jedem Zug ist eine angemessene Zahl Rollstuhlplatze
vorzusehen. Je nach Lénge des Zuges, ohne Beriicksichtigung der Lokomotive oder
des Triebkopfs, muss in einem Zug jedoch mindestens die folgende Anzahl von Roll-
stuhlplatzen vorhanden sein:

— Zugslange unter 205 m: 2 Rollstuhlplatze pro Zug
— Zugslange 266-205 - 300 m: 3 Rollstuhlplatze pro Zug

— Zugslange Uiber 300 m : 4 Rollstuhlpléatze pro Zug

— Der Zugang zum Speisewagen soll moglichst gewahrleistet sein. «r- - Formatiert: Einzug:
Links: 2 cm, Keine

Aufzahlungen oder

14 Bei Strassenbahnen ist Stellraum fiir mindestens einen Rollstuhl, mdglichst jedoch fir Nummerierungen
zwei Rollstiihle, vorzusehen. Es sind geeignete passive Sicherheitsmassnahmen zu
treffen (Person im Rollstuhl mit Riicken oder quer zur Fahrrichtung). Fir die Fahrgas-

Fortsetzung Blatt Nr. 8
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Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 7
Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus

Artikel: Konstruktionsgrundsatze Ausgabe: 01.07.2012

te im Rollstuhl miissen wandseitig Festhaltemdglichkeiten im Héhenbereich 70 bis 90

cm vorhanden sein.




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.. 48

Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 8
Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus

Artikel: Konstruktionsgrundsatze Ausgabe: 01.07.2012
(AB 48.3)

15 Gepéackhalter 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 Gepéackstilicke abgelegt werden kénnen.

16 Die Fahrgastinformation im Fahrzeug muss hor- und sehbehindertengerecht sein,
gemass Art. 4 bis 6 der der Verordnung des UVEK Uber die technischen Anforderun-
gen an die behindertengerechte Gestaltung des dffentlichen Verkehrs (VAb&V)®.

17 Bezuglich Tiren siehe AB-EBV zu Art. 66.
AB 48.4
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.), Tirverriegelung.

1.1 Die Traktionsabschaltung muss sicher sein und fir ferngesteuerte Triebfahrzeuge
in Mehrfachtraktion (Vielfachsteuerung) tber mindestens zwei voneinander unab-
hangige Befehlspfade erfolgen.

2 Sofern entsprechende Konstruktionen oder Schaltungen mit vertretbarem Aufwand
nicht ausfuhrbar sind, mussen periodische Kontrollen leicht durchfihrbar 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, Tlrsteuerun-
gen.

3.3 Beim Auftreten von Einfachfehlern in sicherheitsrelevanten Steuer- und Uberwa-
chungseinrichtungen muss die Sicherheit gewahrleistet bleiben und eine entspre-
chende Fehleroffenbarung erfolgen.

4 In jedem Fuhrerstand muss es jederzeit und nachweislich sicher méglich sein, eine
Schnellbremsung mit selbstatiger Traktionsabschaltung vorzunehmen.

®SR 151.342

Fortsetzung Blatt Nr. 9




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.. 48

Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.. 9

Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus

Artikel: Konstruktionsgrundsatze Ausgabe: 01.07.2012

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 Zerstdrungsgliedern versehen sein.

3 Alleinfahrende Fahrzeuge kénnen mit vereinfachten Kupplungsorganen, welche ledig-
lich im Falle von Unregelmassigkeiten benitzbar sein missen, ausgeristet werden.
Diese Organe missen geniigend 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 fiir folgende Beanspruchungen ausgelegt
sein.

5.1 Normalspurbahnen:

511 Das elastische System der Zugeinrichtung muss eine statische Mindestaufnahme von
8 kJ aufweisen.

5.1.2 Zughaken und Zugstange missen einer Kraft von 1 000 kN standhalten, ohne zu
brechen.

513 Die Schraubenkupplung muss einer Kraft von 850 kN standhalten, ohne zu brechen.
Die Bruchfestigkeit der Schraubenkupplung muss niedriger sein als die Bruchfestig-
keit der Gbrigen Teile der Zugeinrichtung.

5.2 Schmalspurbahnen und Strassenbahnen: wird von Fall zu Fall festgelegt.

6 Angriffspunkte fur 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-
kréfte, die Krafte des Crashimpulses und die von Hebevorrichtungen tbertragenen
Krafte abgestimmt sein.

AB 48.6

1 Warmeempfindliche Konstruktionsmaterialien und Betriebsstoffe (z. B. Hydraulikdl) im
Einflussbereich der Bremsen sind mittels Funken- bzw. Strahlungsschutzblechen zu
schutzen.

AB 48.7

1 Fir Dienstfahrzeuge sind Vereinfachungen zulassig, in denen davon ausgegangen

wird, dass sich auf solchen Fahrzeugen Personen aufhalten, die tber die notwendige
Kenntnis der Anlagen und des Betriebsablaufes verfiigen.

Fortsetzung Blatt Nr. 10
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Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 10

Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus Ausgabe: 01.07.2012

Artikel: Konstruktionsgrundséatze Entwurf: 01.07.2014

AB 48.8

1 Der Stromabnehmer ist in der Fahrzeugs-Langsachse anzuordnen. Bei Fahrzeugen
mit Drehgestellen oder virtuellen Drehpunkten ist er méglichst axial tiber dem Dreh-
punkt, bei Rahmenfahrzeugen auf der Senkrechten zur Achswelle, anzuordnen. So-
mit kann fiir den Stromabnehmerbereich die Kurvenerweiterung e = 0 angenommen
werden. Abweichungen sind im Einvernehmen mit der Infrastrukturbetreiberin mog-
lich.

AB 48.9

1 Damit die Gesamtsicherheit gewéhrleistet ist, missen die Fahrzeuge die bei der Kon-
zeption des Signalsystems und der Zugbeeinflussung festgelegten Voraussetzungen
erfullen.

1.1 Auf mit ETCS ausgeriisteten Strecken sind die «Voraussetzungen fir den Einsatz

von Fahrzeugen auf ETCS-Strecken»® ein Bestandteil der festgelegten Vorausset-
zungen.

® Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
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Kapitel:
Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus
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Fahrzeuge Blatt Nr.:

1

AB 49.1bis.a

1

2.1

2.2

2.3

24

2.5

4.1

4.2

Zeichenerklarung:

Die automatische Bremse muss mit den Bremssystemen derjenigen
Bahnen zusammenarbeiten kdnnen, auf deren Strecken die Fahrzeu-
ge Ubergehen. Dies gilt jedoch nur, wenn die Fahrzeuge betriebsmas-
sig miteinander kuppelbar sind.

Die Bedingung, dass die automatische Bremse jederzeit in der Lage
sein muss, das Fahrzeug bzw. den Zug zum Stillstand zu bringen,
erfordert insbesondere:

Bei Strecken mit langen und starken Gefallen und unter Berticksichti-
gung einer allfallig vorausgehenden Erwarmung der Bremsorgane in
der Regel eine Beharrungsbremse, wenigstens auf dem Triebfahrzeug
(z.B. Antriebsbremse);

Allenfalls bei Triebfahrzeugen die Aufteilung des Bremssystems in
mehrere Systeme gemass AB-EBV zu Art. 52, AB 52.1;

Betreffend die Dichtheit der Leitungssysteme siehe AB-EBV zu
Art. 70, AB 70.2;

Im Notfall muss der Lokfuhrer durch Betétigung eines Nothahns, wel-
cher direkt in die Hauptleitung eingebaut ist, den Zug zum Stillstand
bringen kénnen. Bei einem rein pneumatischen Fihrerbremsventil
kann auf den Nothahn verzichtet werden.

Eine thermische Belastbarkeit der Bremse, welche jederzeit zwei un-
mittelbar aufeinander folgende Schnellbremsungen aus der fur die
jeweilige Neigung zuldssigen Hochstgeschwindigkeit erlaubt, ohne
dass dabei die Bremse oder Teile davon beschadigt werden.

Als automatische Bremse kann bei Zugen, die nur aus einem Trieb-
fahrzeug (Triebwagen) bestehen und Neigungen von weniger als 30
%o befahren, die Antriebsbremse kombiniert mit der Feststellbremse
dienen. Dabei muss mit der Antriebsbremse die vorgeschriebene
Bremswirkung (Verzdgerung bzw. Bremsverhaltnis) bis zu einer Ge-
schwindigkeit von 6 km/h hinunter erreicht werden und anschliessend
muss mit der Feststellboremse angehalten werden kénnen. Zusatzlich
mussen die in der Verordnung Uber die elektrischen Einrichtungen von
Bahnen enthaltenen Bedingungen lber elektrische Antriebsbremsen
erfillt sein. Bei nichtelektrischer Antriebsbremse gelten diese Bedin-
gungen sinngemass.

Betatigungsorgane fur die Notbremse (Hahne, Schalter usw.) respek-
tive Notbremsanforderung

sind gut sichtbar und jederzeit zuganglich, entweder in den Einstieg-
plattformen und/oder in-der-Regelin den Reisendenabteilen und so-
weit n6tig auch in den Fuhrerstanden (z.B. bei fehlender Notbrems-
stellung des Fuhrerbremsventils) anzubringen.

Sind Betatigungsorgane nur auf den Plattformen vorhanden, muss in

Alz

N=Normalspur, S=Schmalspur, T=Strassenbahn (Trambahn),

L=nur Triebfahrzeuge

z

N|S

T

A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
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den Reisendenabteilen auf deren Standort hingewiesen werden. | | | ‘ | | ‘ |

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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Artikel: Bremsen Ausgabe: 01.07.2010

(AB 49.1bis.a)

4.3 Sie missen so angebracht sein, dass sie nicht unbeabsichtigt betétigt |A|z |[Z|N|S|T
werden konnen.

4.4 Sie durfen nach Betatigung nicht selbsttétig in die Grundstellung zu-  |A|{z |Z|N|S|T
rickgehen.

45 Fahrzeuge, die zur Personenbefdrderung dienen, sind mit einer Not-  |A|z |Z|N|S|T
bremsanforderung oder Notbremstiberbriickung auszurtsten:

— wenn sie auf Strecken mit Tunnels von mehr als 1000 m Lange
verkehren und diese Tunnels keine Evakuvationsstellen haben,

— oder wenn die Evakuvationsstellen mehr als 100m voneinander
entfernt sind und jeweils mehr als 100 Ziige pro Tag auf diesen
Strecken verkehren.

Die Notbremsiiberbriickung muss es dem Triebfahrzeugfihrer aus-
serhalb des Haltestellenfensters erméglichen, in den Bremsvorgang
einzugreifen und den Haltepunkt des Zuges zu wahlen oder den Zug
nach dem Halt sofort wieder anzufahren.

45.1 Bei Ziigen welche aus Einzelwagen gebildet werden, ist sicherzustel-
len dass die eingesetzten Fahrzeuge funktional kompatibel sind.

4.5.2  Vorbehalten bleibt fir Zahnradbahnen mit Neigungen von mehr als Z|N|S
125 %, AB-EBV zu Art. 63, AB 63.1.b.

5 Unabhéngigkeit von einer Energiequelle ausserhalb des Fahrzeuges |A|z |Z|N|S|T

5.1 kann z.B. erreicht werden durch Hilfsluftbehélter auf Wagen, geni- A|z |Z|N|S|T

gende Luftversorgung auf Triebfahrzeugen, Federspeicher, selbster-
regte elektrische Bremsen.

5.2 Die Bremse gilt als ausreichend lange wirksam, wenn sie einerseits A|z |Z|N|S|T
zum Stillsetzen des Fahrzeuges genlgt und anderseits noch so lange
wirkt, bis das stillgesetzte Fahrzeug mit zweckmassigen Mitteln gegen
Entlaufen gesichert ist bzw. die Bedingungen von AB-EBV zu Art. 55,
AB 55.3 erflllt sind.

6 Fur Rangier- und Bahndiensttraktoren, die vorwiegend in den Statio- |A|z |Z|N|S|T
nen oder ohne Anhangelast auf der Strecke verkehren, kann auf die
automatische Bremse verzichtet werden.

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
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Bremsen Ausgabe: 01.07.2010

(AB 49.1bis.a)

7

7.1

7.2

7.3

7.4

7.5

Mehrfachtraktion mit Fernsteuerung

Erfolgt bei der Mehrfachtraktion von Zugskompositionen oder Trieb-
fahrzeugen im betriebsbereiten Zustand oder wéhrend der Fahrt eine
ungewollte Zugtrennung an der Trennstelle der automatischen Kupp-
lung:

Ist dies auf dem Zug fuhrenden Fahrzeug im Blickfeld des Fahrzeug-
fuhrenden unmittelbar und zweifelsfrei darzustellen.

Hat jeder sich zwischen den Trennstellen und dem Zugschluss befind-
liche Zugteil selbsttatig und unverzégert mittels Schnellboremsung an-
zuhalten.

Muss der in Fahrrichtung vorderste Zugteil selbsttatig und mittels ver-
z6gerter Schnellboremsung so anhalten, dass es zu keinem Aufprall
der Zugteile untereinander kommt. Dabei hat eine vom Fahrzeugfuh-
renden, von der Zugbeeinflussung oder Sicherheitseinrichtungen an-
geforderte Schnellbremsung in jedem Fall unverzégert zu erfolgen.

Darf es dem Fahrzeugfihrenden erst im Stillstand und nachdem er
Kenntnis vom Grund der selbsttéatig erfolgten Schnelloremsung ge-
nommen hat mdglich sein, durch eine entsprechende Handlung die
Bremswirkung aufzuheben und den vorderen Zugsteil zu bewegen.

Ist diese auf den der Trennstelle benachbarten Fahrzeugen, zusam-
men mit den fur die Zugtrennung relevanten Daten, bleibend aufzu-
zeichnen.

AB 49.1bis.b

1

Zeichenerklarung:

Die Feststelloremse muss unabhangig von der automatischen Bremse
betatigt oder angesteuert werden kénnen, darf aber mit ihr ein ge-
meinsames Bremsgestange haben.

Sofern das noétige Stillhaltebremsgewicht erreicht wird und fur Wagen
des internationalen Verkehrs nicht abweichende Vereinbarungen be-
stehen, geniigt es, wenn die Feststelloremse nur auf einen Teil der
Réader wirkt. Falls es nicht mdglich ist, das Fahrzeug vor dem Sichern
zu entladen, ist die Bremse fur das Gesamtgewicht zu bemessen.

Falls die Feststelloremse zusatzlich zum Regulieren der Fahrge-
schwindigkeit (z.B. Abstossmandver) benotigt wird, muss sie ther-
misch entsprechend bemessen sein und von einer Plattform aus beta-
tigt werden kénnen.

Als Feststellbremsen gelten von Hand oder mit Fuss (Kurbel, Hebel,
Pedal usw.) betatigte Bremsen oder Federspeicherbremsen, die sich
nicht selbsttatig I16sen kénnen. (Wenn z.B. bei Verlust von Hydraulikol
die Bremskraft nachlassen kann oder bei Spindelbremsen die Selbst-
hemmung nicht genigt, ist eine Verriegelung notwendig.)

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. 4
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(AB 49.1bis.b)
5 Sofern ihre Betatigung mittels Kurbel oder Handrad erfolgt, muss sie  |A|z |Z|N|S|T

so eingerichtet sein, dass die Bremskraft vergréssert wird, wenn Kur-

bel oder Handrad im Uhrzeigersinn gedreht werden.
6 Fir die Berechnung sind in der Regel anzunehmen: A|z |Z|N|S|T
6.1 500 N Kraft an der Kurbel bei zweih&ndig bedienbaren Bremskurbeln;
6.2 200 N Kraft an der Kurbel bei einhdndig bedienbaren Bremskurbeln;
6.3 Wirkungsgrad des Bremsgestanges: ca. 97 % pro Hebel,
6.4 Wirkungsgrad der Bremsspindel : 29 bis 42 %, je nach Gewinde-

form und Steigung.

6.5 Ausser bei Triebfahrzeugen darf ein Ubersetzungsverhaltnis von

1'400 : 1 in der Regel nicht Gberschritten werden.
7 Das Bremsgewicht der Feststelloremse (sog. "Handbremsgewicht") ist |A|z |Z|N|S|T

Zeichenerklarung:

wie folgt zu berechnen:

Flul

B, = 4Ny
9,81

By "Handbremsgewicht" in t

F Kraft am Betdtigungsorgan (z.B. Handrad, Feder-
speicherzylinder) in kN

a Gesamtlbersetzung (Spindel, Gestange, Wirkdurch-
messerverhaltnis bei Scheibenbremsen)

n Gesamtwirkungsgrad (Spindel, Gestange)

c Erfahrungswert = %

f Material- und Konstruktionsfaktor:

Graugussbremsklotze: f= 1

Kunststofforemsklétze und -belage bei Scheibenbremsen:
f= 2/3 (4 = 0,25 bei sog. "K"-Sohlen)

bis

f=  1/3 (4, = 0,15 bei sog. "L"-Sohlen)

\Y

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;

Fortsetzung Blatt Nr. 5
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Artikel: Bremsen Ausgabe: 01.07.2010
AB 49.3.a

1 Als Mass fur die Wirkung der Bremse eines Adhasionsfahrzeuges A NIS|T

dient auf Strecken mit unabhéangigem Bahnkoérper das Bremsgewicht
und auf Strecken ohne unabhéngigen Bahnkorper die Bremsverzége-
rung.

2 Um die nachstehend geforderten Bremsgewichte bzw. Bremsverzoge- |A NIS|T
rungen zu erreichen, ist Giber einen grossen Abschnitt des Bremswe-
ges eine weitgehende Ausnutzung der zwischen Rad und Schiene zur
Verfiigung stehenden Haftreibung notwendig. Dabei ist der thermi-
schen Belastbarkeit und der Veranderung der Reibwerte infolge der
Erwarmung der bremsenden Teile Rechnung zu tragen.

3 Damit die maximale, am Radumfang wirkende Bremskraft insbesonde- |A NIS|T
re bei Geschwindigkeiten von mehr als 30 km/h die Reibungsgrenze
zwischen Rad und Schiene nicht Uberschreitet, kann die zulassige
Bremsklotz-Anpresskraft wie folgt ermittelt werden:

A NIS|T
P< % (081
Hyzo
P Bremsklotz-Anpresskraft pro Achse in kN
Q Achslast in t
Ms Haftwert Rad-Schiene:
max. 0,13 fur Klotzbremsen mit Kunststoff-Sohlen und
Scheibenbremsen
max. 0,15 fur Klotzbremsen mit Grauguss-Sohlen;
max. 0,22 bei vorhandenem Gleitschutz bei allen Bremstypen
Mo  Reibungskoeffizient zwischen Bremsklotz und Rad bzw. zwi-
schen Bremsbelag und Bremsscheibe bei einer Geschwindig-
keit von 30 km/h. Je nach den Betriebsverhaltnissen (kleine
Hochstgeschwindigkeit) darf nicht ausser Acht gelassen wer-
den, dass die Reibungskoeffizienten, insbesondere von Grau-
guss-Kl6tzen, mit abnehmender Geschwindigkeit unter 30 km/h
stark ansteigen.
3.1 Es wird darauf aufmerksam gemacht, dass sich das Verhaltnis der A NIS|T

Bremskraft zur Achslast in Abhangigkeit des spezifischen Bremsklotz-
druckes und des Bremsklotzmaterials stark andern kann.

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
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3.2 Die Festlegung der auf die Achsen einwirkenden Bremskréfte soll un- |A NIS|T

ter Beriicksichtigung der minimalen und maximalen Achslast erfolgen.
Bei Triebfahrzeugen mit grossen rotierenden Massen kénnen diese
Bremskrafte hoher sein, ohne dass Gefahr besteht, dass die Rader zu
gleiten beginnen.

3.3 Der Gestangewirkungsgrad ist angemessen zu bertcksichtigen. A NIS|T

4 Fur die einstufige Bremse von Fahrzeugen, welche nach Blatt 8 be- A NIS|T
wertet sind, kann der Bremsweg in erster Annaherung gemaéss folgen-
der Beziehung berechnet werden:

1000

X =y, 1, + 2P 5
M OO +wts

V,” O+ ¢)

G 100
X Bremsweg in [m] ab Einleitung der Schnellbremsung bis
zum Stillstand
Vo Ausgangsgeschwindigkeit in [m/s]
th Verlustzeit = 0.39 « t; [S]
ty Fullzeit des Bremszylinders auf 95 % des Maximaldrucks in [s],

abh&ngig vom Bremssystem
P Summe der Bremsklotz-Anpresskréfte des Fahrzeuges in [N]
G Fahrzeugmasse (inkl. Zuladung) in [t]
w Fahrwiderstand in [N/t] (Mittelwert)
S Neigungswiderstand in [N/t] (negativ in Gefallen)
[T Reibungskoeffizient Klotz-Rad [1] (Mittelwert)

13 Zuschlag fur rotierende Massen [1]
A Bremsgewichtshundertstel [1]
5 Fir die Bestimmung der Bremsgewichtshundertstel A und die Anschrift A N|S|T

des Bremsgewichtes sowie fur die Bestimmung der Bremsverzdge-
rung sind mit den ersten Fahrzeugen jeder Bauserie Bremsversuche
durchzufiihren. Dabei wird vorausgesetzt, dass Bremsklotz- bzw.
Bremsbelagmaterial und Bremszylinderfillzeit nicht ver&ndert werden.

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
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Artikel: Bremsen Ausgabe: 01.07.2010
(AB 49.3.a)

6 In Bezug auf die zu erreichenden Bremsgewichtshundertstel A sind die |A N|S|T

Bremsen gemass den nachstehenden Angaben zu konzipieren.

6.1 Fur Fahrzeuge von Normalspurbahnen, deren Bremsen geméss den  |A N
Weisungen der UIC auszulegen sind, gelten das UIC-Merkblatt 543
sowie nachstehende Richtlinien:

6.1.1 Fir Klotzbremsen mit Grauguss-Bremssohlen und A N
A £120: Einstufige Bremse zulassig
A >120: Zweistufige Bremse notwendig
A = 160: Zweistufige Bremse und Gleitschutz notwendig

6.1.2 Scheibenbremsen oder Klotzbremsen mit Kunststoff-Bremssohlen A N
A=120: Gleitschutz notwendig.

6.1.3 Die Bremsgewichtshundertstel A sind in der Regel gemass UIC-- A N

Merkblatt 544 zu bestimmen.

6.2 Fur alle Gbrigen Fahrzeuge fur Strecken auf unabhéngigem Bahnkoér- |A NS
per und ohne Sicherheitsbremse gilt:

6.2.1 100 Bremsgewichtshundertstel A entsprechen einer mittleren Verzoge- |A N|S

rung Px = 1 m/s? bei einer Bremsung aus 50 km/h auf horizontaler
Strecke, berechnet aus der Ausgangsgeschwindigkeit und dem
Bremsweg bis zum Stillstand. Kann aus topographischen Griinden der
Bremsweg nicht auf 0 %0 bestimmt werden, so ist der gemessene Weg
mittels der in Ziff. 4 gegebenen Formel fir den Bremsweg X auf einen
Bremsweg, welcher 0 %o entspricht, umzurechnen.

6.2.2  Die Bremsgewichtshundertstel A fiir Ausgangsgeschwindigkeiten von |A N|S
mehr oder weniger als 50 km/h auf 0 % kdnnen in Funktion des ge-
messenen Bremsweges Blatt 8 enthommen werden.

6.2.3 Es sollen bei 50 km/h aufweisen: A NS
— Wagen ohne Lastabbremsung, unbeladen A =100
— Personentriebwagen, unbeladen A= 90
— Gutertriebwagen, unbeladen Az 85
— Lokomotiven A= 85

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.: 49

Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 8
Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus
Artikel: Bremsen Ausgabe: 01.07.2010
(AB 49.3.a)
IS =
ooolL &
=
oos 2
=
oos (=]
ool
aog
ons
= i oo¥
==
—
=
or
= nos
o =
[ EH
_
= =
L
ax = -
o = B = L
E = [ [ ooz
% s |+ |~ [} 3
g A
o = = T
E Iul_,l Ed Bd L1 l
uﬂf -2 il
. 11 d L4 ) )
o = ¥
= i
« A L A
o oo L
= R 06
= =
£ H o8
a» L F
= -
= — e
5 FE ng
= H Eul
= NN
— L (1=
o - =]
- = L
w 1 ~
= H
=] =] = 0¥
£ = E
@ 1 |1
= ] g
2 A
o Zal ]
g " §E as
i |- I
o 1 =]
= ] -1
| 1] b oz
B
g |1
£ AR Sad 28
Eas] = L1 ]
= w
5 il o s N
= EE2EE ¥ B =232 = =2 = = = = =
a === = el (] = [r=1 —_
= =

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
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6.2.4 Das anzuschreibende Bremsgewicht B ist im unbeladenen Zustand A NS

bei der zugelassenen Hochstgeschwindigkeit zu ermitteln:

B =Tara A, IIIi

100
6.2.5 Durch die zulassige Ladung darf die theoretische Abbremsung, das A NS
Verhaltnis
————— nicht unter folgende Werte sinken:
10'000 G
fir massgebende Neigungen
40 % bei Glterwagen zwischen 0 und 30 %o
41...45 % bei Glterwagen *) zwischen 31 und 50 %o
46...50 % bei Giterwagen *) zwischen 51 und 70 %o

*) Fir grossere Neigungen sind grossere %-Werte anzustreben.

6.2.6 Notigenfalls muss die Bremse so eingerichtet sein, dass die Brems- A NS
kraft der Last angepasst werden kann (Lastabbremsung). Die Anpas-
sung kann entweder von Hand oder automatisch erfolgen. Zusétzlich
ist zu bericksichtigen:

6.2.6.1 Klotzbremse mit Grauguss-Bremssohlen A NS
A <100 ... 120: Einstufige Bremse zulassig *)
A > 100 ... 120: Zweistufige Bremse notwendig *)

*) Flr grossere Vpax Sind die kleineren Grenzwerte anzustreben.
6.2.6.2 Scheibenbremsen oder Klotzbremsen mit Kunststoff-Bremssohlen A N|S
A = 120: Gleitschutz notwendig

6.3 Fir die Fahrzeuge gemass Ziff. 6.2, die jedoch mit Sicherheitsbremse |A NIS|T
ausgerustet sind, gelten die gleichen Bedingungen wie in Ziff. 6.2, je-
doch zusatzlich auch jene von AB 52.2 fiir die Sicherheitsbremse.

7 In Bezug auf die zu erreichenden Bremsverzdgerungen sind die A NIS|T
Bremsen fir die nachstehenden Werte auszulegen:

7.1 Zuge von Adhasionsbahnen mit Sicherheitsbremse auf Strecken ohne |A N(S|T
unabhangigen Bahnkorper sowie Strassenbahnen mit Sicherheits-
bremse.

Minimale Bremsverzégerung Pxauf horizontalem Gleis mit trockener,
sauberer Laufflache und ohne Verwendung von Sand:

7.1.1 0,9 m/s? unter Verwendung der automatischen Bremse bei einer Aus- |A NISIT
gangsgschwindigkeit von 40 km/h im unbeladenen Zustand.

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. 10
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7.1.2 2,3 m/s? unter gleichzeitiger Verwendung der automatischen Bremse |A N(S|T

zusammen mit der Sicherheitsbremse und der Antriebsbremse bzw.
einer zusatzlichen Bremse, wenn die Antriebsbremse als automati-
sche Bremse bentzt wird, bei Ausgangsgeschwindigkeiten von 40
km/h bis zur Maximalgeschwindigkeit im unbeladenen Zustand.

Mit sinkender Ausgangsgeschwindigkeit von 40 km/h bis 20 km/h darf
die Verzogerung nur so stark gleichmassig abnehmen, dass dieselbe

bei 20 km/h den Wert 1,9 m/s? nicht unterschreitet.

7.1.3 Sofern die Mindestwerte nicht erreicht werden, ist die Fahrgeschwin- |A NIS|T
digkeit entsprechend zu reduzieren. Bei schlechtem Schienenzustand
kénnen diese Verzégerungswerte naturgemass kleiner ausfallen.

7.1.4 Bei allen Ausgangsgeschwindigkeiten von 20 km/h bis zur Maximalge- |A N(S|T
schwindigkeit darf die mittlere Verzégerung den Wert von 2,8 m/s?

nicht Gbersteigen.

7.2 Zuge von Adhasionsbahnen ohne Sicherheitsbremse auf Strecken A NIS|T
ohne unabhangigen Bahnkorper sowie Strassenbahnen ohne Sicher-

heitsbremse (bestehende Strassenbahnfahrzeuge).

Minimale Bremsverzoégerung Px auf horizontalem Gleis mit trockener,

sauberer Laufflache und ohne Verwendung von Sand:

7.2.1 0,9 m/s? unter Verwendung der automatischen Bremse bei einer
Ausgangsgschwindigkeit von 40 km/h im unbeladenen Zustand.

7.2.2 1,0 m/s? unter Verwendung der automatischen Bremse zusammen A NIS|T
mit der Antriebsbremse bzw. einer zuséatzlichen Bremse, wenn die
Antriebsbremse als automatische Bremse beniitzt wird, bei einer
Ausgangsgeschwindigkeit von 40 km/h im beladenen Zustand.

7.2.3 Bei schlechtem Schienenzustand kénnen diese Verzdogerungswerte [A NIS|T

naturgemass kleiner ausfallen.

7.3 Px ist wie folgt zu ermitteln:

2
oy Vv
Py =2
72X

Px mittlere Verzégerung in m/s?

Vo Geschwindigkeit in m/s ab der Einleitung der Schnellbrem

sung

X Bremsweg in m ab der Einleitung der Schnellbremsung bis

Stillstand

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. 11




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 49

Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 11
Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus
Artikel: Bremsen Ausgabe: 01.07.2010

AB 49.3.b

1 Als Bremsnachstellvorrichtungen sind automatisch wirkende Brems-  |A|z |Z|N|S|T
gestangeregler zu verwenden, die mindestens die maximal zugelas-
sene Klotz- bzw. Belagabnitzung sowie einen Teil der Radabnitzung
kompensieren.

AB 49.3.c

1 Durch das Federspiel des Fahrzeuges dirfen insbesondere nicht be- |A|z |Z|N|S|T
eintrachtigt werden:

— die Wirkung von Schienenbremsen,
— die Wirkung von Scheibenbremsen durch Exzentrizitét,
— die Wirkung von Klotzbremsen durch Verschiebung der Wirkrich-

tung,

— die Wirkung der Lastabbremsung,
— die Eingriffs- und Stabilitatsverhéaltnisse bei Zahnradbremsen.

2 Einseitig auf die Laufflache der Rader wirkende Bremsklotze sind nur  [A|z |Z|N(S|T
bei entsprechender Konstruktion des Laufwerkes zulassig.

AB 49.3.d

1 Das richtige Funktionieren der Bremse muss feststellbar sein. Hierfur A|z |ZIN|S|T
kénnen die Bewegungen des Bremsgestanges oder die Zylinderdricke
Uberprift werden.

2 Mittels Notléseeinrichtung unwirksam gemachte Federspeicherbremsen |A|z |Z|N|S|T
mussen erkennbar sein.

3 Sofern die Antriebsbremse als automatische Bremse benUtzt wird, muss |A|z |Z[N|S|T
deren Betriebsbereitschaft im Stillstand kontrolliert werden kénnen.

AB 49.3.e

1 Luftbehalter fir Nebenbetriebe (TUrbetatigung usw.) dirfen nur Gber  |A|z |Z|N|S|T
Ruckschlagventile und tGber in Reihe dazu angeordnete Drosselboh-
rungen an die Hauptleitung angeschlossen werden (Vermeiden einer
Verlangerung der Ansprech- und Losezeit der Bremse).

2 Falls fir Nebenbetriebe Luft in grossen Mengen aus der gleichen An- |A|z |Z|N|S|T
lage wie fir die Bremsen benitzt wird, ist fir genligende Qualitét der
fur die Bremsen erforderlichen Luft zu sorgen (z. B. Lufttrockner).

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.: 50

Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 1

Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus Ausgabe:

Artikel: Ausrustung und Kennzeichnung 010110811
.7.2014

AB 50.1

1 Ausriistungsgegenstande im Sinne dieser Vorschrift sind:

1.1 Feuerloschgerate im Bereich der Fuhrerstande;

131.2

141.3

1.4

1.5

1.6

1.7

1.8

1.9

1121

Sighalmittel-Ausristungsgegenstande nach den Bestimmungen der Schweizeri-
schen Fahrdienstvorschriften FDV (z.B. Signalmittel, Bremsmittel zum Sichern des
Zuges)

Sanitatsmaterial,

Handlampen;

Weiteres auf Grund von Risikoanalysen notwendiges Material wie z.B. Fluchthauben

Sofern nicht jedes einzelne Fahrzeug entsprechend ausgeristet ist, muss eine
geniigende Anzahl dieser Gegenstande auf dem Zug mitgefihrt werden.

dianorm N na-—di alaa a ht cacnail [Tda 1 aina Nothe

leuehtung-verzusehen: Die Spitzen- und Schlussbeleuchtung an Triebfahrzeugen und
Steuerwagen sind gemass den FDV auszufiihren.

Strassenbahnen sind mit Blinkern fur Fahrrichtungsanzeige bzw. Warnung und
Bremsleuchten auszuristen.

Die Bremsleuchten sollen bei einer durch die Fahrzeug-Steuerung, Zugbeeinflussung
oder ein Bedienelement angeforderten Verzégerung aufleuchten.

Sie mussen bei Tag auf wenigstens 100 m und in der Nacht auf wenigstens 300 m
deutlich erkennbar sein, ohne zu blenden. Wenn sie mit den Schlusslichtern vereinigt
sind, mussen sie sich durch die Leuchtstarke deutlich von ihnen unterscheiden.




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

Zu Art.: 50

Kapitel: Fahrzeuge
Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus
Artikel: Ausriistung und Kennzeichnung

Blatt Nr.: 1
Ausgabe:

04.04-19841
.7.2014

Fortsetzung Blatt Nr. 2




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 50

Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 2

Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus

Artikel: Ausrustung und Kennzeichnung Ausgabe: 02.07.2006

(AB 50.3)

23 Bahnunternehmen-mitEisenbahnverkehrsunternehmen, die Strecken ohne unabhéan-
gigen Bahnkorper befahren, sind berechtigt, Fahrzeuge mit blinkenden, gelben Ge-
fahrenlichtern auszurlsten, sofern diese die-fur die tbrigen Verkehrsteilnehmer eine
nicht leicht erkennbare Gefahr bilden,-mit-blinkenden,—getben-Gefahrenlichternauszu-
et

34 Eisenbahnverkehrsunternehmen, die Strecken mit unabhangigem Bahnkdrper befah-
ren, haben ihre Fahrzeuge mit ein- oder zweistufigen Signalpfeifen bzw. mit einem
Signalhorn nach EN 15153-2 auszurusten. Auf Strassenbahnstrecken sind als Min-
destausrustung Slgnalglocken zuIaSS|g Lm—Angmemen—wM—bel—Bahnen&uL&n&b—

314.1

3:24.2

334.3 Signalmittel dirfen nicht an Leitungen der Vakuumbremse angeschlossen werden.

AB 50.4

1 In den Fuhrerstéanden sind anzuschreiben:

11 Adhéasionsbahnen und Zahnradbahnen:

111 Hochstgeschwindigkeit, fir die das betreffende Fahrzeug gebaut ist;

1.1.2 Fahrzeugnummer;

1.1.3 Fahrerstandnummer;

114 Beschriftung oder Symbole furr die Bedienungs-, Uberwachungs- und Messorgane;

1.1.5 Hinweis, falls die Feststelloremse nicht auf alle Rader des Fahrzeuges wirkt;

1.1.6 Sprechverbot mit dem Triebfahrzeugfuhrer wahrend der Fahrt sowie Verbot betref-
fend das Bertuhren der Apparate und Bedienungseinrichtungen, sofern die Fihrer-
stande allgemein zugénglich sind.

1.2 Zahnradbahnen:

1.2.1 Zulassige Hochstgeschwindigkeiten fur allfallige Adhasionsstrecken sowie fiir Zahn-

stangenstrecken bei Berg- und bei Talfahrt

Weist die zu befahrende Strecke verschiedene Geféalle auf, so sind die entsprechen-
den Geschwindigkeiten fur die Talfahrt getrennt anzuschreiben, wenn Angaben auf
der Strecke fehlen;

Fortsetzung Blatt Nr. 3




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 50

Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 3
Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus

Artikel: Ausrustung und Kennzeichnung Ausgabe: 02.07.2006
(AB 50.4)

2 Auf beiden Aussenlangsseiten der Fahrzeuge sind anzuschreiben:

21 Adhasions- und Zahnradbahnen:

211 Bezeichnung des Halters oder-derEigentumsvernaltung des Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen;

2.1.2 Seriebezeichnung und Fahrzeugnummer;

213 Betriebliche Angaben, dies sind insbesondere Hochstgeschwindigkeit, Eigengewicht,

Fahrzeuggewicht einschliesslich Nutzlast, Bremsgewicht und Bremsgewicht der Fest-
stellbremse (sog. "Handbremsgewicht"). Bei Fahrzeugen fur den Personenverkehr,
die in geschlossenen Zugskompositionen oder in immer gleich zusammengesetzten
Zugen verkehren, geniigt es, wenn die fur die Bremsrechnung wichtigen Daten ledig-
lich an gut zuganglicher Stelle im Fahrzeuginnern (z. B. Plattform mit Handbremse
oder Fuhrerstand) angebracht werden.

2452.1.4 Hinweis, wenn die Bedienung der Feststellbremse nicht auf jeder Plattform erfolgen
kann und dies nicht unmittelbar feststellbar ist (z. B. geschlossene Plattformen), und
zuséatzlicher Hinweis, wenn diese Bremse nicht auf alle Achsen wirkt (z. B. "1/2");

2102.1.6

2-1102.1.7 Klassen- und Abteilbezeichnung gemass Transportreglement und sofern verschiede-
ne Klassen oder Abteilarten vorhanden sind.

2.2 Zahnradbahnen: Zahl der Sitzplatze sowie der maximal zulassigen Stehplatze in den
Personenabteilen und auf den Plattformen sowie gegebenenfalls im Gepackraum.

2.3 Bei Fahrzeugen von Strassenbahnen genugt die Anschrift des Bahnunternehmens
(Stadtwappen) und der Fahrzeugnummer.

Fortsetzung Blatt Nr. 4




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 50

Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 4

Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus

Artikel: Ausrustung und Kennzeichnung Ausgabe: 01.07.2010

(AB 50.4)

3 Im Innern der Fahrzeuge sind anzuschreiben:

3.1 Klassen- und Abteilbezeichnung gemass Ziff. 2.1.10;

3.2 Hinweise auf die Betatigungsorgane der Notbremse;

Fahrzeuge welche auf Strecken mit Tunnels eingesetzt werden und tber keine Not-
bremsuberbrickung respektive Notbremsanforderung verfiigen, sind mit einem
Hinweisschild auszurtisten: Notbremse in Tunnels nicht betéatigen.

3.3 gegebenenfalls-Hinweise auf Nottffnungseinrichtungen der Tiren;

3334 Notausstiege beziehungsweise Fluchtwege sind zu bezeichnen;

3:43.5 gegebenenfalls Hinweise auf Halt- und Turéffnungsanforderungstasten;

3.53.6 Hinweis fur stehende Reisende auf Gefahrdungsmaoglichkeit durch starke Bremsun-
gen bei Bahnen mit diesbeziiglich besonderen Verhéltnissen (z.B. Bahnen ohne
unabhéangigen Bahnkdrper, Zahnradbahnen mit vorwiegend Stehplatzen).

4 Im Regional- und im Fernverkehr sind die Zlge aussen mit einer genigenden An-

zahl an Zuglaufanzeigen (Linien-Nummer, Ziel, wichtige Zwischenhalte) auszuris-
ten. Die Anforderungen an die optischen Kundeninformationen sind in der Verord-
nung des UVEK Uber die technischen Anforderungen an die behindertengerechte
Gestaltung des 6ffentlichen Verkehrs (VAb6V)' festgehalten.

544.1

65

Durch Reklamen sowie durch die Farbe der Wande darf die Sichtbarkeit von Anschrif-
ten nicht beeintrachtigt werden.

1SR 151.342




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 54

Kapitel:  Fahrzeuge Blatt Nr.: 1

Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Adhasionsbahnen Ausgabe:

Artikel:  Geschwindigkeitsmesser 01.047.2994

2014

AB 54.1

1 Die Aufzeichnungen missen zur Auswertung und Aufbewahrung entnommen werden
konnen.

2 Zusatzlich zum Geschwindigkeitsverlauf (in Abhangigkeit von Weg und Zeit) sind fol-

gende Funktionen zu registrieren:

2.1 Einleitung einer Schnellboremsung durch den Triebfahrzeugfuhrer bei Zugen, die zahl-
reiche Bahnibergange oder Strecken ohne unabhéngigen Bahnkérper zu befahren
haben, sowie bei Strassenbahnziigen,

2.2 Signalubertragung der Zugbeeinflussung oder andere Informationsuibertragungen von
der Strecke her.

3 Uber die Registrierung weiterer Betatigungen oder Funktionen (z.B. Pfeife, Getriebe-
umschaltung bei Zahnradbahnen) wird von Fall zu Fall entschieden.

AB 54.2

4 Auch beim Geschwindigkeitsmesser, der nur den Verlauf der Geschwindigkeit auf der
zuletzt zuriickgelegten Wegstrecke aufzeichnet (z.B. Farbscheiben-Tachograph, sog.
"Restwegschreiber"”), missen die Aufzeichnungen zwecks Auswertung und Aufbe-
wahrung entnommen werden kdnnen.

5 Die in AB 54.1 Ziffer 2 erwéhnten Funktionen kénnen, wenn zweckmassig, im Ge-
schwindigkeitsmesser gemass Ziffer 1 registriert werden.

AB 54.3

Bei Strassenbahnzugen ist eine gleiche Ausfiihrung wie in AB 54.2, Ziffer 1 mit Auf-
zeichnungen gemass AB 54.1, Ziffern 2.1 und 3 vorzusehen.




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

Zu Art.: 58

Kapitel:  Fahrzeuge
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen
Artikel: Allgemeines

Blatt Nr.: 1

Ausgabe: 01.07.2010

AB 58.1.a

1 Ein Zahnradfahrzeug im Sinne dieser Verordnung ist ein Fahrzeug, A|z |ZIN|S
das seine Zug- oder Bremskraft auf eine Zahnstange tbertragt. Als
Zahnradfahrzeuge gelten ebenfalls Fahrzeuge, bei denen Zug- oder
Bremskrafte Uber Zahnstange und Adhasion gleichzeitig Gbertragen
werden, wenn die Kraftlibertragung tber Adhasion alleine nicht ge-

nugt.

1.1 Fur die Festlegung der Zug- oder Bremskraft der Zahnradantriebe sind [A|z |Z|N|S
als maximale Reibungskoeffizienten fir die zwischen Rad und Schie-
ne effektiv ausgetibten Kréfte fir Fahren 0,2 und fir Bremsen 0,15

anzunehmen.

1.2 Zahnradfahrzeuge haben die Anforderungen an die Eingriffsverhalt- |A|z |Z|N|S

nisse gemass AB 59.1 zu erflllen.

2 Adhasionsfahrzeuge, deren gemass Art. 52 Abs. 2 verlangte Sicher- |A|z |Z|N|S|T
heitsbremse als Zahnradbremse ausgebildet ist, sind keine Zahnrad-

fahrzeuge im Sinne von Ziffer 1.

2.1 Sie haben jedoch in Bezug auf Eingriffverhaltnisse und Entgleisungs- |A|z |Z|N|S|T
sicherheit den fur Zahnradfahrzeuge gultigen Vorschriften zu entspre-

chen.
AB 58.2
1 Bei der Fahrt in der Geraden muss der sich auf die Achslasten be- Z|Z|INS
ziehende Sicherheitsfaktor Sq (Langsstabilitat), welcher durch die
Beziehung
Q
SQ =1+ eff
Qo
definiert ist, mindestens betragen:
1.1 1,3 bei Fahrgeschwindigkeiten nhach Geschwindigkeitsreihe 2, z S
1.2 1,4 bei Fahrgeschwindigkeiten hach Geschwindigkeitsreihe 3. z S
2 Da Entgleisungen allgemein in Kurven wahrscheinlicher sind gentgt | [Z|£|N|S

eine solche Untersuchung allein nicht. Es ist vielmehr notwendig, die
Sicherheit in Bezug auf die unter Berlicksichtigung des Spurkranz-
auftriebes entstehenden Radlasten nachzuprifen. Der entsprechen-
de Sicherheitsfaktor Sg (Entgleisungssicherheit) ist in diesem Fall

durch die Beziehung
_ 4 Reff
Ro
definiert und muss mindestens betragen:

SR

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.: 58

Kapitel:  Fahrzeuge
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen

Blatt Nr.: 2

Ausgabe: 01.07.2010

Artikel: Allgemeines

(AB 58.2)

2.1 1,2 bei Fahrgeschwindigkeiten nach Geschwindigkeitsreihe 2, Z|ZIN|S

2.2 1,25 bei Fahrgeschwindigkeiten nach Geschwindigkeitsreihe 3. Z|ZIN|S

3 Dabei bedeuten: zZ|ZIN|S

3.1 Qo bzw. R,: Achs- bzw. Radkraft, die auf horizontalem Gleis ohne Zug-| |z |Z|N|S
oder Bremskraftaustibung, jedoch unter Einwirkung eventueller sog.
"Achsdruckvermehrer" entsteht, selbst wenn letztere nur beim Ziehen
oder Bremsen wirken.

3.2 Qett, bzw. Res: Beim betrachteten Vorgang auftretende, senkrecht zum Z|Z|N|S
Gleis gerichtete Kraft der betreffenden Achse bzw. des betreffenden
Rades.

3.3 Fur die Berechnung der Entgleisungssicherheit werden unabgeniitzte Z|ZIN|S
Schienen-, Spurkranz- und Zahnstangenprofile vorausgesetzt (betr.

Abnutzung der Zahnstange siehe AB 33.1).

3.4 Der Berechnung sind folgende Reibungskoeffizienten zugrunde zu zZ|ZIN|S
legen:

3.4.1 Reibungskoeffizient Rad-Schienenkopf Ms =0.3 z S

3.4.2 Reibungskoeffizient Spurkranz-Schiene Mp = 0.3 bzw. z S

Mp = 0.15%
Y nur wenn dauernd eine einwandfreie Spurkranzschmierung gewéhr-
leistet ist, z.B. auch bei Schnee und Kalte.

3.4.3 Reibungskoeffizient Zahnstange-Zahnrad uz = 0.15 z S

4 Fur die Extremfélle, die beziglich der Entgleisungssicherheit zu unter- Z|ZIN|S
suchen sind, gelten folgende Voraussetzungen:

4.1 Die maximale Zugkraft, entsprechend der eingestellten Zugkraftbe- zZ|ZIN|S
grenzung (= nicht verzdgerte Strom- bzw. Druckbegrenzung, Dreh-
momentbegrenzung) kommt zur Wirkung.

4.2 Die zwei Bremssysteme (vgl. AB 60.1.b) setzen gleichzeitig ein bzw. zZ|ZIN|S
eines der Bremssysteme uberlagert sich der Beharrungsbremse, wo-
bei die Anteile wie folgt zu bertcksichtigen 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. 3




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

Zu Art.: 58

Kapitel:  Fahrzeuge
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen
Artikel: Allgemeines

Blatt Nr.: 3

Ausgabe: 01.07.2010

(AB 58.2)
4.2.1 Bei zwei mechanischen Anhaltebremsen

4.2.1.1 die maximale Bremskraft beider Bremsen,

4.2.1.2 die maximale Bremskraft der einen Bremse und die um 30 % vermin- z |Z|N|S
derte Bremskraft der andern Bremse, sofern beide Bremsen aus-

schliesslich mittels Handbremsspindel betatigbar sind.

4.2.2 Bei einer mechanischen Anhaltebremse und der Beharrungsbremse Z|ZIN|S

4.2.2.1 die maximale Bremskraft der auf dem Triebfahrzeug konzentrierten, z |Z|N|S
mechanischen Anhaltebremse und 120 % der Beharrungskraft der
Beharrungsbremse fiir das grosste Zugsgewicht auf dem betreffenden
Gefalle, wenn die betrachtete mechanische Bremse mittels Uberge-

schwindigkeitsausldsung ansprechen kann,

4.2.2.2 die maximale Bremskraft der auf dem Triebfahrzeug konzentrierten, Z|ZIN|S
mechanischen Anhaltebremse und 100 % der Beharrungskraft der
Beharrungsbremse fiir das grosste Zugsgewicht auf dem betreffenden
Gefalle, wenn keine Ubergeschwindigkeitsauslésung auf die betrach-

tete mechanische Bremse einwirken kann.

4.2.2.3 In beiden Fallen darf mit der effektiv zu erwartenden Summe der Kraf- z|Z|N|S
te beider Bremsen, welche normalerweise kleiner als die theoretische
Summe ist, gerechnet werden, wobei mittels Versuchen nachzuweisen

ist, dass der angenommene Wert nicht Giberschritten wird.

5 Die Entgleisungssicherheit ist nach einer vom Bundesamt anerkann- zZ|ZIN|S
ten Methode zu rechnen, wobei folgende Bremskrafte anzunehmen

sind:

51 Die sich nach AB 60.2.b, Ziffer 1 bzw. 2 fiir jede der mechanischen z |Z|N|S

Anhaltebremsen ergebende Kraft oder

5.2 die effektiv durch Messungen ermittelte Kraft, wobei allféllige Streuun- Z|ZIN|S

gen zu bericksichtigen sind.

5.3 Dabei sind ebenfalls zu bericksichtigen:

5.3.1 Streckenverhaltnisse (Kombination Gefélle — Kurvenradius, Z_entrifu- z|Z|N|S
galkrafte in der Kurve bei der Ansprechgeschwindigkeit des Uberge-

schwindigkeitsauslosers);

5.3.2 Einfluss von Wind von 50 km/h — sofern die drtlichen Verhaltnisse
nicht andere Werte bedingen — in der massgebenden Querrichtung;

5.3.3 Belastung des betrachteten Fahrzeuges (leer, voll beladen, ggf. ein- Z|ZIN|S

seitig beladen);

5.3.4  Zusammensetzung und Belastung des Zuges (betrieblich zulassige Z|ZIN|S

Komposition, eventuelle Mehrfachtraktion);

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.: 58

Kapitel: ~ Fahrzeuge Blatt Nr.: 4

Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen
Ausgabe: 01.07.2010

Artikel: Allgemeines

5.3.5 Unregelmassigkeiten: Ausfall der Bremse bzw. der Zugkraft in irgend- Z|ZIN|S
einem Zugsteil, Anfahren gegen gebremsten Zug.

5.3.6 Alifallige, weitere hinzukommende Félle sind im Pflichtenheft festzule- z |Z|N|S
gen.

AB 58.3

1 Stossvorrichtungen sind in jedem Falle unerlasslich. Fir den Betrieb zZ|ZIN|S

mit gekuppelten Fahrzeugen sind in der Regel auch Zugvorrichtungen
erforderlich.

2 In jedem Falle muss festgelegt werden, ob dauernd entkuppelt zu fah- zZ|ZIN|S
ren ist oder ob zur Vermeidung einer Zugstrennung zeitweises Ein-
kuppeln (beispielsweise auf wenig steilen Streckenabschnitten) ver-
langt werden soll.

2.1 Bei der Verwendung von Vorstellwagen auf einer durchgehend anstei- Z|ZIN|S
genden Strecke und zwei- oder dreiachsigen kurzen Rahmenlokomo-
tiven als Traktionsmittel ist die Lokomotive dauernd oder streckenwei-
se zu entkuppeln.

2.2 Bei Drehgestell-Triebfahrzeugen oder Fahrzeugen, welche mit den z|ZIN|S
Leitungen der Fernsteuerung verbunden sind, missen die Fahrzeuge
der Zuge bei Berg- und Talfahrt dauernd Uber die Zugvorrichtung ge-
kuppelt sein; dies schliesst die Verwendung von ungesicherten Kupp-
lungshaken als Zugvorrichtung aus.

3 Die Zug- und Stossvorrichtungen missen derart gestaltet sein, dass Z|ZIN|S
die auftretenden Kréafte keine Entgleisungen, keine unzuléassigen Puf-
ferverschiebungen bzw. kein Ausknicken der Kupplungen verursa-
chen.

3.1 Als sichere Zug- und Stossvorrichtungen gelten beispielsweise zZ|ZIN|S
Schraubenkupplungen mit Mittel- oder Seitenpuffern, halbautomati-
sche und vollautomatische Mittelpufferkupplungen und ahnlich kon-
struierte Vorrichtungen.

3.2 Einfachere Verbindungen sind zum Kuppeln von Vorstellwagen zulds- zZ|ZIN|S
sig, sofern sie gegen Aushangen geniigend gesichert sind (z.B.
Stossbalken mit gesichertem Kupplungshaken).

3.3 Ein ungesicherter Kupplungshaken wird als Zugvorrichtung zugelas- zZ|ZIN|S
sen, wenn mit zeitweise entkuppelten Wagen gefahren wird.

3.4 Ungesicherter Kupplungshaken oder Seil- bzw. Kettenverbindung darf Z|ZIN|S
als Zugvorrichtung fir vorgestellte Ski- und Giterwagen verwendet
werden.

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
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 58

Kapitel: Fahrzeuge BlattNr.: 5
Abschnitt: Grundlagen des Fahrzeugbaus
Artikel: Bremsen Ausgabe: 01.07.2010
(AB 58.3)
4 Beim Betrieb mit entkuppelten Wagen muss dafiir gesorgt werden, Z|ZIN|S
dass diese bei Zugstrennung nicht auf das Triebfahrzeug zurtickrol-
len.
4.1 Durch geeignete Massnahmen muss dieser Erscheinung entgegen- Z|ZIN|S

gewirkt werden (z.B. Klinkenbremse oder ahnliche Ricklaufsicherung
im Vorstellwagen). Andernfalls ist der Betrieb mit entkuppelten Wagen
fur die Bergfahrt nicht erlaubt.

4.2 Im nicht durchgehend gekuppelten Zug muss jedes entkuppelte Fahr- Z|ZIN|S
zeug bzw. jede entkuppelte Fahrzeuggruppe auf dem maximalen Ge-
falle in beladenem Zustand aus der zulassigen Talfahrgeschwindigkeit
fur sich angehalten werden kénnen.

42.1 Fur den Wert der Verzégerung wird dabei nichts vorgeschrieben. Z|ZIN|S

4.2.2 Die betreffenden Bremsen miissen besetzt sein oder durch Uberge- Z|ZIN|S
schwindigkeitsauslosung automatisch einsetzen. Im letzteren Fall
muss die Ausldsung auf allen Wagen, z.B. durch elektrische Verbin-
dung, gleichzeitig erfolgen.

Zeichenerklarung:

A=Adhasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

zu Art.: 59

Kapitel: ~ Fahrzeuge
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen

Blatt Nr.: 1

Artikel: Besondere Ausrlstung der Triebfahrzeuge Ausgabe: 01.07.2010
AB 59.1
1 Wenn eines der bremsbaren Zahnréader stérungsbedingt nicht mehr in ZINIS| |L

51

5.2

Zeichenerklarung:

die Zahnstange eingreift, muss der Zug noch sicher angehalten wer-
den kdnnen.

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 gefuhrt bleibt, auch wenn die Spurkréanze voriuberge-
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 gleichméassigen Verteilung der Zahnkrafte mus-
sen die einzelnen Zahnkréanze 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.

L=nur Triebfahrzeuge

A=Adhésion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.. 59
Kapitel: ~ Fahrzeuge Blatt Nr.: 2
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen
Artikel: Besondere Ausrlstung der Triebfahrzeuge Ausgabe: 01.07.2014
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e Eingriffdauer 2 Teillinia
t Teilung 3 Kopfkress der wirksamen Zahnfianke
1t Eindrnglinge 4: Kopfiinie der wirksamen Zahnflanke
¢t Eingrifiange
6.1 Um den liickenfreien Eingriff zu gewahrleisten, Z|N|S| |L
6.1.1 sollte die Eingriffdauer "e" jedes Zahnkranzes mindestens 1,15 betra- Z|N|S| |L
gen.
6.1.2 Wenn dieser Wert nicht erreicht werden kann, muss jeder Zahnkranz ZIN|S| |L
eine Tangentialfederung aufweisen.
6.2 Um im Falle eines Zahnbruches einen Unterbruch der Ubertragung und Z|N|S| |L
die damit verbundenen harten Massentragheitsschlage zu vermeiden,
6.2.1 sollte jeder Zahnkranz stets mit mindestens zwei Zéhnen in die Z|N|S| |L
Zahnstange eindringen.
6.2.2 Die Eindringdauer "I" jedes Zahnkranzes (siehe Zeichnung) soll daher Z|N|S| |L
mindestens 2,15 betragen.
6.3 Bei Nichterfulllung von Ziff. 6.1 und 6.2 sind die Eingriffverhéltnisse als Z|N|S| |L
ungeniigend zu betrachten. Dabei ist normalerweise Ziff. 6.1 erfillt,
wenn dies fur Ziff. 6.2 der Fall ist.
6.3.1 Fir die Bestimmung von "e" werden unabgeniitzte Zahnprofile voraus- Z|N|S| |L
gesetzt. Der vorgeschriebene Wert 1,15 der Eingriffdauer enthalt daher
eine Reserve von 0,15 fiir die Abniitzung.

Zeichenerklarung:

L=nur Triebfahrzeuge
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.. 59

Kapitel:  Fahrzeuge Blatt Nr.: 3
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen

Artikel: Besondere Ausrlstung der Triebfahrzeuge Ausgabe: 01.07.2010
(AB 59.1)

6.3.2 Mit Riicksicht auf Ungenauigkeiten in der Héhenlage der Zahnstange Z|Z|N|S| |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|ZIN|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 vergrossert wird.

6.3.4 Die oben erwdhnten Zahlenwerte miissen mit der geméss AB 33.1 z|ZIN|S| |[L
zugelassenen Zahnstangen-Durchbiegung erfiillt sein.

7 Zahnstange mit vertikalem Zahneingriff Z|Z|N|S| |L

7.1 Bei knapper Stabilitdt kdnnen die bei ungeniigenden Eingriffverhalt- z|ZIN|S| |[L
nissen auftretenden Massenkréfte das Aufsteigen des Zahnrades be-
glnstigen.

7.2 Die fir Eingriffdauer "e" und Eindringdauer "I" angegebenen Mindest- Z|Z|N|S| |L
werte sollen bei der hdchsten 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 (grosste Radabniit- Z|Z|N|S| |L
zung und gegebenenfalls volles Federspiel) darf kein Verklemmen in
der Zahnstange und keine Beruihrung zwischen Zahnkopf und Zahn-
grund auftreten. Zur Erflillung dieser Bedingung miissen Zahnrader,
wenn sie am Federspiel teilnehmen, nétigenfalls zum Ausgleich der
Radabnitzung in der Héhe verstellbar sein.

7.4 In Hinblick auf eine mdglichst ungestdrte Abwicklung des Eingriffvor- z|ZIN|S| |[L
ganges missen die Zahnflanken Uber die gesamte, zum Eingriff kom-
mende Zahnhohe frei von Vorspriingen sein.

8 Zahnstange mit horizontalem Zahneingriff z|ZIN|S| |[L

8.1 Bei der doppelseitigen Zahnstange kénnen die Zahnréader nicht aus z|Z|N|S| |L
dem Eingriff geraten. Ungeniigende Eingriffverhéltnisse haben somit
diesbeziiglich keinen Einfluss, wohl aber in Bezug auf die Massenkréaf-
te und die damit verbundenen Abniitzungen.

8.2 Aus dem in 8.1 erwéhnten Grunde sollten die fir "e" und "I' angege- z|ZIN|S| |[L
benen Mindestwerte ebenfalls fiir die horizontale Zahnstange erreicht
sein.

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
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.. 59

Kapitel:  Fahrzeuge Blatt Nr.: 4

Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen
Artikel: Besondere Ausrlstung der Triebfahrzeuge Ausgabe: 01.07.2012

(AB 59.1)

9 Stromiibergang vom Fahrzeug in die Zahnstange: Es ist zu beachten, Z|Z|N|S
dass ohne besondere Massnahmen nicht ausgeschlossen werden
kann, dass Traktionsstrom nicht nur Giber die Tragrader in die Schie-
nen, sondern auch tber die Zahnrader in die Zahnstange fliessen

kann.
AB 59.2

1 Drehmoment-Begrenzungsorgane sollen verhindern, dass zu grosse z|Z|N|S
Drehmomente auf die Zahnrader Uibertragen werden, damit (z.B. bei
Kurzschliissen im Bremsstromkreis, bei Burstenrundfeuern, 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
dem Antrieb gekuppelte Teil (z.B. Bremstrommel, Bremsscheibe) ver-
standen.

3 Betragt das Gefalle auf keinem Streckenabschnitt mehr als 125 %o, so Z|Z|N|S
kann bei Drehgestell-Fahrzeugen auf Drehmoment-
Begrenzungsorgane verzichtet werden, wenn jede Achse einen von
den anderen Achsen getrennten Antrieb aufweist.

AB 59.3

1 Die Funktionen der Ubergeschwindigkeitsiiberwachung und Uberge- z|Z|N|S
schwindigkeitsauslésung sind sicher, wenn diese trotz Auftreten eines
Einfachfehlers in der Geschwindigkeitserfassungsanlage erhalten

bleiben.

2 Sobald sich abzeichnet, dass eine sich im Eingriff befindliche Schnell- Z|Z|N|S
bremsung den Grenzwert fiir die minimale mittlere Verzégerung im
Gefalle nach AB-EBV zu Art. 60, AB 60.2.b, Ziff. 2.3.1 nicht mehr ein-
halten kann, muss die Geschwindigkeitserfassungsanlage unverzig-
lich und zusatzlich die andere mechanische Anhaltebremse geméass
AB-EBV zu Art. 60, AB 60.1.b aktivieren um den Zug zum Stillstand zu

bringen.

21 Die Einbindung der Verzdgerungsiberwachung in die Steuerkreise hat| |z [Z|N|S
so zu erfolgen, dass eine Stérung des Uberwachungssystemes keine
Doppelbremsung hervorruft.

3 Der Uberges_,_chwindigkeitsauslt')ser muss so eingestellt werden, dass Z|Z|N|S
er bei einer Ubergeschwindigkeit anspricht, die hdchstens 10 % gros-
ser als die hdchstzulassige Fahrgeschwindigkeit vy ist.

Zeichenerklarung:
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

zu Art.: 59

Kapitel: ~ Fahrzeuge
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen

Blatt Nr.: 5

Artikel: Besondere Ausrlstung der Triebfahrzeuge Ausgabe: 01.07.2010
(AB 59.3)
4 Ist erwlinscht, auf kleinerem Gefélle rascher zu fahren, so darf der Z|ZIN|S| |L

Ubergeschwindigkeitsausloser auf eine héhere Ansprechgeschwindig-
keit als die fiir das Maximalgeféalle massgebende Fahrgeschwindigkeit

Vo €ingestellt werden.

4.1 Da die Erhéhung der Ansprechgeschwindigkeit bei gleich bleibender Z|Z|N|S| |L
Bremskraft eine entsprechend gréssere, thermische Beanspruchung
der Bremse (siehe AB 60.2.b) zur Folge hat, ist diese Geschwindigkeit
von Fall zu Fall mit Riicksicht auf das thermische Verhalten der Brem-

sen festzulegen.

5 Der Ubergeschwindigkeitsausldser ist mehrstufig mit den entspre- z|Z|N|S
chenden Ansprechgeschwindigkeiten auszufiihren,

5.1 wenn die Bremskraft mit Ricksicht auf die auf kleineren Geféllen auf- z|Z|N|S
tretenden Verzoégerungen entsprechend dem Gefalle abgestuft wird

5.2 oder aufgrund des thermischen Verhaltens der Bremse nicht im Sinne Z|Z|N|S
von Ziff. 24 auf kleineren Geféllen gentigend rasch gefahren werden
kann.

5.3 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:

531 Die Umschaltung auf dem Fahrzeug muss von Hand durch den Trieb- z|Z|N|S

fahrzeugfuhrer erfolgen.

5.3.2 Die furr den betreffenden Streckenabschnitt richtige Schaltung muss z|Z|N|S
vom Gleis aus derart iberwacht werden, dass der Zug bei Nichtiiber-

einstimmung selbsttéatig zum Anhalten kommt.

6 Der Ubergeschwindigkeitsausldser soll innerhalb einer Ansprechtole- z|ZIN|S| |[L
ranz von + 5 % arbeiten. Bei der Einleitung der Bremsung muss eine

eventuell ausgetibte Zugkraft unterbrochen werden.

7 Der Antrieb des Ubergeschwindigkeitsauslésers muss von einem Z|Z|N|S| |L
Trieb- bzw. Bremszahnrad aus schlupffrei erfolgen.

7.1 Ketten- oder Zahnriemenantrieb ist nur zulassig, wenn eine Sicher- z|ZIN|S| |L
heitsvorrichtung vo"rhanden ist, die bei Unterbruch der Kraftiibertra-
gung anstelle des Ubergeschwindigkeitsauslosers eine Bremsung ein-
leitet.

7.2 Der Antrieb muss von der Funktion des Drehmoment- Z|Z|NIS| |L

Begrenzungsorgans unabhéngig sein.

Zeichenerklarung:  A=Adhéasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.. 59
Kapitel:  Fahrzeuge Blatt Nr.: 6
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen
Artikel: Besondere Ausrlstung der Triebfahrzeuge Ausgabe: 01.07.2010
(AB 59.3)
8 Die Betatigung der Bremse durch den Ubergeschwindigkeitsausléser Z|Z|N|S| |L
hat durch mdglichst einfache und méglichst direkt und rasch wirkende
Mittel zu erfolgen.
9 Auf Gefallen von nicht mehr als 125 %o kann auf den Ubergeschwin- z|ZIN|S| |[L
digkeitsausloser verzichtet werden, wenn der Fiihrerstand des Trieb-
fahrzeuges.
9.1 zweimannig besetzt ist oder z|ZIN|S| |[L
9.2 einmannig besetzt ist und dazu eine Sicherheitssteuerung und Wach- Z|Z|N|S| |L
samkeitskontrolle wirksam ist.
AB 59.4
1 Ausser den Freilaufbremsen (z.B. Klinkenbremsen) sind bei Neigun- z|ZIN|S| |[L
gen von nicht mehr als 250 %o als Rucklaufsicherung auch Vorrichtun-
gen zulassig, welche auf die Anderung der Fahrrichtung reagieren und
dadurch mittels einer der unter Art. 60 Abs. 1 Bst. b erwéhnten Brem-
sen den Zug zum Stillstand bringen.
11 Die dabei in Talrichtung bis zum Stillstand zurtickgelegte Wegstrecke z|ZIN|S| |[L
darf auf dem maximalen Gefélle héchstens 5 m betragen.
1.2 Die Geschwindigkeit, bei welcher die Bremsen durch diese Vorrich- Z|Z|N|S| |L
tung zum Ansprechen kommen, darf hochstens 10 km/h betragen.
2 Bei Bremsen mit Freilauf fur die Bergfahrt (z.B. Klinkenbremsen) muss | |z |[Z|N|S| |L
dafur gesorgt werden, dass vor der Bergfahrt folgende Bedingungen
erfillt sind:
2.1 Sie missen fest angezogen werden. z|Z|N|S| |L
2.2 Sie miissen gegen unbeabsichtigtes Lésen gesichert werden. z|ZIN|S| |[L

Zeichenerklarung:  A=Adhéasion, z od. Z=Zahnrad, zZ= alle Neigungen, z<125 %o, Z>125 %o;
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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: Z|ZIN|S
AB 60.1.a
1 Beharrungsbremsen sind: Z|ZIN|S
1.1 Antriebsbremsen wie z.B. z S
— 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. Z|ZIN|S
— Trommel-, Scheiben- oder die auf die Radreifen wirkende Klotz-

bremse, deren Kapazitaten eine dauernde Bremsung gestatten;

1.3 eine Kombination vorgenannter Bremsen. z S

2 Eine als mechanische Anhaltebremse vorgesehene Bremse z S

2.1 darf als Beharrungsbremse nur verwendet werden, sofern sie ther- Z|ZIN|S
misch so bemessen ist, dass sie ihre Funktion als Anhaltebremse ge-
mass AB 60.2b jederzeit erfillen kann.

2.2 Auf Gefallen Uber 125 %o darf keine der zwei unter Art. 60 Abs. 1 Bst. _|ZIN|S
b vorgeschriebenen mechanischen Anhaltebremsen als Beharrungs-
bremse verwendet werden.

3 Die Beharrungsbremse muss so ausgelegt sein, dass bei Ausfall der Z|ZIN|S
Fahrdrahtspannung bzw. des Verbrennungsmotors bei thermischen
Triebfahrzeugen, folgende Mdglichkeit besteht:

3.1 Von jeder beliebigen Stelle der Zahnstangenstrecke aus missen die Z|ZIN|S
Reisenden in Sicherheit gebracht werden kénnen.

3.2 Dabei kann auf die Regulierbarkeit der Geschwindigkeit verzichtet Z|ZIN|S
werden.

4 Im Stromkreis der elektrischen Beharrungsbremse dirfen Uberwa- Z|ZIN|S
chungseinrichtungen und Schaltelemente eingebaut werden, die die-
sen beim Auftreten von Uberstromen 6ffnen, sofern dadurch gleichzei-
tig automatisch eines der beiden Bremssysteme | oder Il (vgl. AB
60.1.b) zum Einsatz kommt.

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.: 60

Kapitel:  Fahrzeuge Blatt Nr.: 2
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen
Artikel: Bremsen Ausgabe: 01.07.2010
AB 60.1.b
1 Als zwei voneinander unabhéangige mechanische Anhaltebremsen Z|ZIN|S
gelten folgende Varianten:
Neigungen 1. mechanische 2. mechanische
Anhaltebremse Anhaltebremse
1.1 Alle Zahnradbremse Zahnradbremse z|Z|N|S
1.2 Alle Kombinierte Zahnrad- Zahnradbremse z|Z|N|S
und Adhasionsbremse
1.3 Bis max. 90 %  Adh&sionsbremse Zahnradbremse z| [N|S
2 Die mechanischen Anhaltebremsen und die Beharrungsbremse Z|ZIN|S

mussen bei jeder Zugskomposition in einer der folgenden Kombi-
nationen zwei Bremssystemen zugeordnet sein:

Neigungen Bremssystem | Bremssystem Il
2.1 Alle Zahnradbremse = ©® Zahnradbremse = @ z |Z|N|S
2.2 Alle Kombinierte Zahnrad- Zahnradbremse = @ Z|Z|N|S
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
Ziff. 4

2.4 Bis max. 90 %o  Adhé&sionsbremse = @ Zahnradbremse = @ z N|S

3 Den beiden unabhangigen mechanischen Anhaltebremsen dirfen Z|ZIN|S
lediglich die Zahnréader gemeinsam sein.

3.1 Bei hydraulischer Betatigung der Bremsorgane muss jedes Bremssys- Z|ZIN|S
tem Uber separate Ricklaufleitungen entleert werden.

3.2 In diesen Rucklaufleitungen durfen Olfilter eingebaut sein, sofern letz- Z|ZIN|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
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

zu Art.:

60

Kapitel:  Fahrzeuge
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen

Blatt Nr.:

3

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|ZIN|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|ZIN|S
(sog. verkuppelter Antrieb) gilt auch die Adhasionsbremse als reine
Zahnradbremse.

2 Die reine Zahnradbremse z S

2.1 darf nur dann auf die einzelnen Fahrzeuge einer Zugskomposition Z|ZIN|S
verteilt werden, sofern dieselbe betrieblich nicht verandert wird, die
Instandhaltung der ganzen Komposition nach den fur Triebfahrzeuge
geltenden Vorschriften erfolgt und die Bremskraft jedes Fahrzeuges
entsprechend seinem Gewicht bemessen ist.

211 Mit dem Wortlaut "betrieblich nicht verandert wird" ist gemeint, dass zZ|ZIN|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 Fuhrung von Zugskompositionen dieser Art ist grund- zZ|ZIN|S
satzlich zulassig (vgl. Art. 61 Abs. 2).

2.2 In allen andern Fallen darf diese Bremse nur auf die Triebfahrzeuge zZ|ZIN|S
der Komposition wirken.

Die andere mechanische Anhaltebremse darf wie folgt gebaut sein: zZ|ZIN|S

3.1 Als kombinierte Zahnrad- und Adhasionsbremse, die auf die Komposi- z|Z|N|S
tion verteilt ist, d.h. auch auf die Wagen wirkt.

3.1.1 Der Anteil der Adhasionsbremse darf durch Magnetschienenbremsen Z|ZIN|S
unterstutzt werden, wenn folgende Bedingungen erfullt sind:

3.1.1.1 Die Komposition verkehrt auf der gleichen Strecke auch auf reinen Z|Z|N|S
Adhéasionsabschnitten mit unabh&ngigem Bahnkdrper, mit Neigungen
von mehr als 60 %o.

3.1.1.2 Die Ansteuerung der Magnetschienenbremsen erfolgt nach den Z|Z|N|S
Grundsétzen gemass AB 48.4 Ziffer 3 ff.

3.2 Auf Neigungen bis hdchstens 90 %o als reine Adhasionsbremse, die zZ|ZIN|S
auf die Komposition verteilt sein muss, d.h. auf alle Fahrzeuge wirken
muss.

4 Fir den Betrieb auf Zahnstangenstrecken muss bei der hierfur speziel- | |z |Z|N|S
len Auslegung der Bremskraft-Anteile der Adhasions- und Zahnrad-
bremsen bertcksichtigt werden,

4.1 dass auf den grossen Geféllen Radséatze entlastet werden, wodurch z|Z|N|S

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.: 60

Kapitel:  Fahrzeuge Blatt Nr.: 4
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen
Artikel: Bremsen Ausgabe: 01.07.2010

die verfiighbare Adh&asionsbremskraft vermindert wird.

4.2 Die Adhasionsbremse von Fahrzeugen flr gemischten Zahnrad- und Z|ZIN|S
Adhéasionsbetrieb muss fur den Betrieb auf Adh&asionsstrecken den
Vorschriften der Adhasionsbahnen geniigen.

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:  Fahrzeuge Blatt Nr.: 5

Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen

Artikel: Bremsen Ausgabe; 01.07.2012
AB 60.2.b

1 Dimensionierungsgrundsatze z|Z|N|S

11 Fir die kraftmé&ssige Bemessung der Bremssysteme sind das maxi- z|Z|N|S

male Gefalle und das maximale Triebfahrzeug- bzw. Zugsgewicht fir
den in Betracht gezogenen Bremsfall massgebend.

111 Diese Gewichte sind aufgrund der zulassigen Zuladung (Reisende Z|Z|N|S
entsprechend der angeschriebenen Anzahl Sitz- und Stehplatze, Gu-
ter, Schnee) zu bestimmen, wobei ohne anders lautende Angaben
des Pflichtenheftes mit den Zahlenwerten in AB-EBV zu Art. 47,

AB 47.1, Ziff. 4 zu rechnen ist.

1.1.2 Fur die Stehplatze miussen Plattformen und Gangflachen sowie hierfiir | |z [Z|N|S
vorgesehene Gepéackraumflachen bericksichtigt werden, sofern nicht
garantiert werden kann, dass die angeschriebene Platzzahl nicht
Uberschritten wird.

1.2 Bei Zugskompositionen, bei denen keine der beiden mechanischen Z|Z|N|S
Anhaltebremsen eine automatische Bremse gemass Art. 49 Abs. 1
Bst. a ist, sind beide mechanischen Anhaltebremsen des Triebfahr-
zeuges flr das maximale Gewicht der Zugskomposition zu bemessen.

13 Bei Zugskompositionen, bei denen die eine der beiden mechanischen z|Z|N|S
Anhaltebremsen eine automatische Bremse gemass Art. 49 Abs. 1
Bst. a ist, muss die betreffende Bremse des Triebfahrzeuges nur fir
das maximale Triebfahrzeuggewicht bemessen sein, wobei die Wa-
gen ihren Bremskraftanteil selbst aufzubringen haben.

14 Bei Zugskompositionen gemass Ziff. 1.3, die Neigungen von héchs- Z|Z|N|S
tens 125 %o befahren, darf die auf dem Triebfahrzeug konzentrierte,
mechanische Anhaltebremse (zweite mechanische Anhaltebremse) im
Hinblick auf die Entgleisungssicherheit der Anhdngewagen zur Bil-
dung des Bremssystems Il wie folgt unterstiitzt werden:

1.4.1 Durch den von der ersten mechanischen Anhaltebremse der An- Z|Z|N|S
hangelast (Bremssystem I) unabhangigen Anteil der Beharrungs-
bremse oder

14.2 durch die erste mechanische Anhaltebremse des Triebfahrzeuges, Z|Z|N|S
wobei die Temperatur ihrer Bandbremse (Zahnradbremse) tiberwacht
sein muss.

143 In beiden Fallen sind folgende Bedingungen zu erflllen: Z|Z|N|S

1.4.3.1 Die Bremskraft der zweiten mechanischen Anhaltebremse allein muss z|Z|N|S
zum Sichern des maximalen Zugsgewichtes im grossten Gefalle ge-

nugen.

1.4.3.2 Die zweite mechanische Anhaltebremse und die sie unterstitzende z |Z|N|S
Bremse missen mittels eines einzigen Bedienungsorgans betatigt
werden kénnen, das vom Bedienungsorgan der Beharrungsbremse
bzw. von jenem der ersten mechanischen Anhaltebremse sowie des
Bremssystems 1 unabhéangig 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
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

zu Art.: 60

Kapitel:  Fahrzeuge
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen
Artikel: Bremsen

Blatt Nr.: 6

Ausgabe: 01.07.2012

(AB 60.2.b)
1.4.3.3 Die Anhangelast am Triebfahrzeug muss mindestens Z|Z|N|S
— 2 Wagen umfassen und
— 50 % der max. zulassigen Anhangelast des Triebfahrzeuges
betragen.
144 Fur das Bremssystem Il gelten hinsichtlich Langsstabilitat, Entglei- Z|Z|N|S
sungssicherheit, Dimensionierung (Ziff. 1.1) sowie Verzégerungswerte
(ziff. 2) dieselben Bedingungen wie flr eine entsprechende mechani-
sche Anhaltebremse.
2 Verzbgerungswerte z S
2.1 Der Sollwert Bo der Bremskraft ist grundsatzlich nach der Beziehung Z|Z|N|S
Bo =My (pe +2a) Bezeichnungen siehe Ziff. 4

zu berechnen.

211 Erfahrungsgemass muss mit einer Streuung der Bremskraft gerechnet | |z [Z|N|S
werden. Bei Bandbremsen kann eine Streuung von + 15 % ange-

nommen werden.

21.2 Es sind folgende Nachweise zu erbringen:

2.1.2.1 Beider Wirkung einer effektiven Bremskraft, die 15 % hoher liegt als Z|Z|N|S
deren Sollwert B,, missen die Bedingungen fir die Entgleisungssi-

cherheit rechnerisch erfillt sein.

2.1.2.2 Bei 85% der effektiven Bremskraft der Bandbremsen muss ein Fahr- z|Z|N|S

zeug
- mit Bruttogewicht,

- im maximalen Gefélle,

— aus der zulassigen Hochstgeschwindigkeit,

bei einer zweiten von zwei unmittelbar aufeinander folgenden Brem-
sungen, noch sicher zum Stillstand kommen, ohne dass eine thermi-
sche Uberbeanspruchung der bremsenden Teile auftritt. Fir diesen

Bremsung ist keine Minimalverzégerung vorgeschrieben.

Eine dieser Bremsungen muss durch den allenfalls vorhandenen

Ubergeschwindigkeitsausldser eingeleitet werden.

2.1.2.3 Diese letzte Bedingung ist bei Bremsversuchen zu kontrollieren, um Z|Z|N|S

mittels der Beziehung
Be =mg (Pe +a) (Bezeichnungen siehe Ziff. 4)

aufgrund der gemessenen p, die auftretende effektive Bremskraft

nachrechnen zu kénnen.

2.2 Jedes einzelne Bremssystem muss im Stande sein, den Zug (bei
Mehrfachtraktion den entsprechenden Zugsanteil) bzw. das Triebfahr-
zeug bei den vorerwdhnten massgebenden Grdssen mit den in Ziff.

2.3 angegebenen Verzégerungen zum Stillstand zu bringen.

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
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 60

Kapitel:  Fahrzeuge Blatt Nr.: 7

Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen

Artikel: Bremsen Ausgabe: 01.07.2012
(AB 60.2.b)
2.2.1  Wird die Bremswirkung automatisch reguliert (z.B. auf einen bestimm- zZ|ZIN|S

ten Bremskraft- oder Verzdgerungswert), so muss der Reguliervor-
gang derart erfolgen, dass bei Stdérungen die volle Bremskraft zur Wir-
kung kommt.

222 Die durch jedes einzelne Bremssystem bewirkte Bremsung darf nicht Z|ZIN|S
zu schroff sein (z.B. auf kleineren Gefallen). Eine Bremsung ist als
schroff zu bezeichnen, wenn die auftretende effektive Verzégerung
(Verzodgerung nach Aufbau der Bremskraft) pe = 3,0 m/s? iiberschrei-

tet.

2.2.3 Ebenso wichtig wie der Wert der Verzdgerung ist ihre zeitliche Ande- zZ|ZIN|S
rung bzw. der Ruck. Die Aufbauzeit der Bremskraft sollte daher nicht
weniger als 0,2 s betragen.

2.3 Bei Einleitung der Bremsung durch den Triebfahrzeugfiihrer oder Z|ZIN|S
durch Steuerungseinrichtungen auf dem Fahrzeug, davon ausge-
nommen die Ubergeschwindigkeitsauslésung, wird die mittlere Verzo-
gerung fur jedes einzelne Bremssystem aufgrund des Bremsweges
durch die nachstehende Beziehung ermittelt:

2

Py = V2°X Bezeichnungen siehe Ziff. 4
2.3.1 Bei der Bremskraft B, muss Z|Z|N|S

[_)X 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 moglichst 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|ZIN|S
[_)X kleiner als 0,3 m/s® sein, jedoch muss sicher angehalten werden
konnen.

24 Bei Einleitung der Bremsung durch den Ubergeschwindigkeitsausloser | [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 durchzufihren.

241 Der Wert der auftretenden effektiven Verzégerung p. darf dabei nicht zZ|ZIN|S
grosser sein als jener, der bei der Betatigung der Bremse durch den
Triebfahrzeugfihrer auftritt.

242 Bei der zweiten Bremsung darf die effektive Verzdgerung gegentber Z|ZIN|S
derjenigen bei der ersten Bremsung einen wesentlich kleineren Wert
aufweisen, jedoch muss sicher angehalten werden koénnen.

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
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 60

Kapitel:  Fahrzeuge Blatt Nr.: 8
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen

Artikel: Bremsen Ausgabe: 01.07.2012
(AB 60.2.b)

3 Bremsversuch: Der Bremsversuch dient der Kontrolle, ob die Wirkung Z|Z|N|S

der Bremsen der rechnerischen Bemessung entspricht. Er ist bei Inbe-
triebsetzung und bei periodischen Kontrollen geméass den folgenden
Anweisungen durchzufihren.

3.1 Einleitung der Bremsung durch den Triebfahrzeugfuhrer (siehe auch Z|Z|N|S
Ziff. 2.3):
3.1.1 Der Streckenpunkt, bei dem die Bremsung beginnen soll, wird durch zZ|Z|N|S

eine neben dem Gleis angebrachte Stopp-Marke festgehalten.

3.1.2 Die Talfahrt muss genligend weit vor dieser Marke beginnen, um mit Z|Z|N|S
der Beharrungsbremse die Geschwindigkeit derart regulieren zu kon-
nen, dass sie kurz vor der Marke konstant bleibt. Die entsprechende
Geschwindigkeit v, soll mdglichst nahe an der hochstzulassigen Ge-
schwindigkeit v, liegen.

3.1.3 Beim Vorbeifahren an der Stopp-Marke wird der Stopp-Befehl gege- zZ|Z|N|S
ben, worauf die Beharrungsbremse auszuschalten (Ausnahme: Ziff.
1.4.1) und mdglichst rasch anschliessend die betreffende Anhalte-
bremse einzusetzen ist.

3.1.3.1 Das Ausschalten der Beharrungsbremse umfasst lediglich den Weg- z|Z|N|S
fall der betreffenden Bremskraft, nicht aber das Abkuppeln allfalliger,
zu dieser Bremse gehdrender, rotierender Massen.

3.1.3.2 Falls fur die Einleitung der Bremsung verschiedene Mdglichkeiten zur Z|Z|N|S
Verfigung stehen (z.B. Betatigung Uber Fihrerbremsventil, durch
elektrisches Organ oder mit Handrad bzw. -kurbel), muss der Brems-
versuch fur jede Art der Betatigung durchgefiihrt werden, sofern die
Grosse oder die Aufbauzeit der Bremskraft von der Art der Bremsbe-
tatigung abhangig ist. Die dabei gemessenen Verzégerungen missen
in den vorgeschriebenen Grenzen liegen.

3.1.3.3 Bei der Bremsbetatigung mittels Handrad bzw. -kurbel ist die Bremse zZ|Z|N|S
bis zum Stopp-Befehl in der normalen Lésestellung zu belassen (kein
Vorziehen).

3.1.3.4 Die ausschliesslich zum Sichern des stillstehenden Zuges vorgesehe- Z|Z|N|S
nen Bremsbetatigungen (z.B. direkte Betatigung gemass Art. 60 Abs.
2 Bst. e) werden nur im Stillstand geprift.

3.1.4 Beim Bremsversuch sind zu messen: z|Z|N|S

3.1.4.1 Geschwindigkeit v,: Infolge der unvermeidlichen Verlustzeit T wird die Z|Z|N|S
Geschwindigkeit beim Ansprechen der Bremse stets hoher als v, sein;

3.1.4.2 Bremsweg X; Z|Z|N|S

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
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 60

Kapitel:  Fahrzeuge Blatt Nr.: 9
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen

Artikel: Bremsen Ausgabe: 01.07.2010
(AB 60.2.b)

3.1.4.3 Effektive Verzdgerung pe, Wwelche 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-
zbgerung pe ist diejenige zu betrachten, die sich nach Aufbau der
Bremskraft als Mittelwert ergibt.

Viel genauer und ubersichtlicher lasst sich pe als Neigung der
Geschwindigkeits-Zeit-Kurve ermitteln, falls eine solche aufgenommen

wird;
3.1.4.4 Bremszeit T, lediglich zu Vergleichszwecken. zZ|Z|N|S
3.1.5 Registrierungen zZ|Z|N|S
3.1.5.1 Um einen richtigen Einblick in die sich abspielenden Vorgénge 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 zZ|Z|N|S
Abschalten der Beharrungsbremse (Ausnahme: Ziff. 1.4.1) und die
Betatigung bzw. das Einschalten der Anhaltebremse festgehalten
werden.

3.2 Einleitung der Bremsung durch den Ubergeschwindigkeitsausloser zZ|Z|N|S
(siehe auch Zziff. 2.4).

3.21 Bei diesem Versuch wird die Geschwindigkeit auf ca. 70 bis 80 % der Z|Z|N|S
Ansprechgeschwindigkeit des Ubergeschwindigkeitsausldsers regu-
liert und bei einer Marke neben dem Gleis die Beharrungsbremse
ausgeschaltet (im gleichen Sinne wie Ziff. 3.1).

3.2.2 Wird dabei v (evtl. auch x) in Funktion der Zeit t registriert und das Z|Z|N|S
Ansprechen des Ubergeschwindigkeitsauslosers markiert, lassen sich
aufgrund des Diagramms die Geschwindigkeit v, beim Ansprechen
des Ubergeschwindigkeitsausldsers und zu Vergleichszwecken die
Bremszeit T; vom Moment des Ansprechens des Ubergeschwindig-
keitsauslosers bis zum Stillstand bestimmen.

Das Ablesen der Geschwindigkeit sowie die Markierung des Bodens
neben dem Gleis beim Ansprechen des Ubergeschwindigkeitsauslo-
sers sind zu ungenau, um zu richtigen Resultaten auf Grund des
Bremsweges X zu kommen.

3.2.3 Die effektive Verzdgerung P ergibt sich unmittelbar aus der Neigung Z|Z|N|S
der aufgenommenen Geschwindigkeitskurve. Sie kann aber auch aus
der mit Hilfe eines Verzdgerungsmessers registrierten Verzégerung
ermittelt werden.

3.24 Fir periodische Kontrollen gentigt es im allgemeinen, die Zeit T; mit Z|Z|N|S
einer Stoppuhr zu bestimmen, sofern der Moment des Ansprechens
genlgend genau feststellbar ist; es ist dann lediglich ein Geréat zur
Messung von p. hotwendig.

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
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.: 60

Kapitel:  Fahrzeuge Blatt Nr.: 10
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen
Artikel: Bremsen Ausgabe: 01.07.2010
(AB 60.2.b)
3.3 Nachkontrolle der effektiven Bremskraft Be. Z|Z|N|S
3.3.1 Zur Nachkontrolle bzw. Einstellung der effektiven Bremskraft zZ|ZIN|S

Be =My (P +a) (Bezeichnungen siehe Ziff. 4)
3.3.2 a ist aufgrund eines Ablaufversuches vom Stillstand aus zu ermitteln. zZ|ZIN|S

Der Ablaufversuch kann mit dem Bremsversuch zur Kontrolle der
Bremsfunktion bei Ubergeschwindigkeitsauslésung (siehe Ziff. 3.2)
kombiniert werden.

Verwendete Bezeichnungen: zZ|ZIN|S
4.1 Zeiten in [s]: z|ZIN|S

t = Momentanwert ab Stopp-Befehl

T = Bremszeit, Stopp-Befehl bis zum Stillstand des Fahrzeuges

T, = Bremszeit, Moment des Ansprechens des Ubergeschwindig
keitsauslosers bis zum Stillstand des Fahrzeuges

T = Verlustzeit, Stopp-Befehl bis zur Wirkung der effektiven Brems
kraft
4.2 Wege in [m]: z|ZIN|S
X = Momentanwert beim Bremsvorgang
X = Bremsweg, Stopp-Marke bis zum Stillstandspunkt des
Fahrzeuges
4.3 Geschwindigkeiten in [m/s]: zZ|ZIN|S

V.y = hochstzulassige Fahrgeschwindigkeit geméass AB 76
Vo, = Fahrgeschwindigkeit beim Stopp-Befehl
v = Momentanwert

v; = Fahrgeschwindigkeit beim Ansprechen des Ubergeschwindig
keitsauslosers

4.4 Geschwindigkeit in [km/h]: zZ|ZIN|S
Vo [km/h] = 3.6 vy [M/s]

4.5 Beschleunigung in [m/s?]: zZ|ZIN|S
a = auf dem betreffenden Gefalle ohne Bremsung entstehende freie

Beschleunigung

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. 10




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

Zu Art.: 60

Kapitel:  Fahrzeuge
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen
Artikel: Bremsen

Blatt Nr.: 11

Ausgabe: 01.07.2010

(AB 60.2.b)
4.6 Verzégerungen in [m/s?]: zZ|ZIN|S
p = Momentanwert beim Bremsvorgang
pe = effektive Verzdgerung, die sich nach Aufbau der Bremskraft
ergibt. Sie kann bei Aufzeichnung mittels Verzégerungsschrei-
ber als Mittelwert der einzelnen Schwingungen oder bei Auf-
zeichnung der Geschwindigkeits-Zeit-Kurve als Neigung des
abfallenden Teils dieser Kurve ermittelt werden.
p, = Mittlere Verzogerung (aufgrund des Bremsweges X zu ermitteln)
4.7 Diverse Grgssen: z|Z|N|S
my = 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 60.2.c
1 Es ist vorteilhaft, die andere mechanische Anhaltebremse mit Freilauf z|Z|N|S
fur die Bergfahrt (Klinkenbremse) auszufihren, sofern die Strecken-
verhéltnisse dies zulassen (z.B. auf einer Gberwiegend in einer Rich-
tung ansteigenden Strecke).
2 Als schwache Gegengefalle sind solche bis héchstens 40 %o zu be- zZ|ZIN|S
trachten.
AB 60.2.d
1 Auf die Regulierbarkeit dieser mechanischen Anhaltebremse bei Berg- | |z |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.

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. 11



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

Zu Art.: 60

Kapitel:  Fahrzeuge
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen
Artikel: Bremsen

Blatt Nr.: 12

Ausgabe: 01.07.2010

AB 60.2.e

1 Der Begriff "direkt betatigt" gilt in folgenden Fallen als erfiillt: zZ|ZIN|S

1.1 Die Bremskraft kann direkt durch menschliche Kraft erzeugt werden Z|Z|N|S
(z.B. Spindel- oder Wurfhebelbremse).

1.2 Die Bremskraft wird durch eine vorgespannte Feder (Federspeicher z|Z|N|S
Bremse) erzeugt und im gelésten Zustand der Bremse zurlickgehal-
ten, mittels

1.2.1 einer direkt von Hand ausldsbaren Klinke oder z S

1.2.2 eines direkt von Hand entleerbaren Druckdl- oder Druckluftzylinders z|Z|N|S
bzw. flllbaren Vakuumzylinders.

1.2.3 Das hydraulische oder pneumatische Betéatigungsorgan muss direkt Z|ZIN|S
wirkend und mdglichst einfach sein.

1.2.4 Ein indirekt wirkendes Betatigungsorgan muss den pneumatischen- z|Z|N|S
oder hydraulischen Bremsstellkreis auf zwei getrennten Pfaden mit
hochster Prioritat ansteuern kdnnen.

1.3 Wenn in jedem Fihrerstand ein speziell gekennzeichnetes, indirekt Z|Z|N|S
wirkendes NOT- Betatigungsorgan vorhanden ist, welches das Stell-
organ fir die Federspeicherbremse allpolig und mit héchster Prioritat
schaltet.

2 Der Begriff "direkt betétigt" gilt als nicht erflillt, sobald Regulierventile Z|ZIN|S
sowie elektrisch gesteuerte Apparate irgendwelcher Art im Entlee-
rungskreis des Drucksystems bzw. Flllungskreis des Vakuumsystems
vorhanden sind.

2.1 Regulierventile sind Ventile, welche verschiedene Offnungsquerschnit- | [z |Z|N|S
te zulassen.

2.2 Ruckschlagventile fallen somit nicht unter Ziff. 2.1. z S

3 Zusatzlich zur Sicherheitsanforderung ist die direkte Betéatigung auch Z|Z|N|S
fur das Sichern des angehaltenen Zuges notwendig.

3.1 Die direkt betatigte Bremse muss von jedem Fihrerstand des Zuges z|Z|N|S
aus in diesem Sinne bedient 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. 12




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG |zu Art.: 60
Kapitel:  Fahrzeuge Blatt Nr.: 13
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen
Artikel: Bremsen Ausgabe: 01.07.2010
AB 60.2.f
1 Als zwei voneinander vollstdndig unabhéangige Systeme kommen in Z|N
Frage:
1.1 Automatische Druckluftbremse, gesteuert tUber das Flhrerbremsventil Z|N
und
1.2 Federspeicherbremse, die zwar mit Druckluft geldst, aber durch Ent- Z|N
leerung tber Elektroventile betatigt wird.
2 Zwecks Erleichterung der Bedienung oder im Zusammenhang mit Z|N
den Sicherheitseinrichtungen dirfen nebst diesen beiden vorge-
schriebenen, voneinander unabhéngigen Systemen weitere, vonein-
ander nicht unabhéngige Moglichkeiten zur Bremsbetatigung benutzt
werden (z.B. elektropneumatische Betéatigung beider Bremsen).
3 Die Steuerung der Bremsen muss soweit als mdglich derart ausgebil- Z|ZIN|S
det sein, dass sich eine Stérung im Sinne der Sicherheit bemerkbar
macht.
4 Auf eine besondere Betéatigungsmadglichkeit der Klinkenbremse vom Z|ZIN|S
bergseitigen Fuhrerstand des Zuges aus kann unter folgenden Bedin-
gungen verzichtet werden:
4.1 Die Bremse muss direkt betatigbar und z S
4.2 gegen Losen durch Unbefugte gesichert sein. z S
4.3 Zudem muss die Fahrt bergwarts verhindert sein, falls das Anziehen zZ|ZIN|S
der Bremse unterlassen wurde.

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. 13



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

Zu Art.: 60

Kapitel:  Fahrzeuge
Abschnitt: Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnradbahnen
Artikel: Bremsen

Blatt Nr.: 14

Ausgabe: 01.07.2010

AB 60.3

1 Die Umschaltungen fiir den Ubergang von Adhéasions- auf Zahnradbe- Z|ZIN|S
trieb und umgekehrt (z.B. Anpassung der Bremsen, Betatigung allfalli-
ger Kupplungen zum Adhasionsantrieb, Wirksamkeit des Uberge-
schwindigkeitsauslosers) haben auf dem Fahrzeug von Hand durch

den Triebfahrzeugfihrer zu erfolgen.

1.1 Bei vereinigter Fihrung mehrerer Zlige oder Triebfahrzeuge ist eine zZ|ZIN|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 tber- Z|ZIN|S
wacht werden, dass der Zug bei Nichtlibereinstimmung zum Anhalten

kommt.

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.. 66

Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 1

Abschnitt: Wagen der Adh&sionsbahnen

Artikel: Turen Ausgabe: 01.07.2012

AB 66.1

1 Fur die Anforderungen an Fahrgastiiren beziiglich Konstruktion und Betrieb ist die
SN EN 14752 anzuwenden.

2 Tiren missen sich aussen fir Sehbehinderte erkennbar von der Ubrigen Aussenseite

abheben. Dabei muss die Form der Tire erkennbar sein.

3 Die Anforderungen an die Tur6ffnungstasten sind in Artikel 10 der Verordnung des
UVEK (ber die technischen Anforderungen an die behindertengerechte Gestaltung
des offentlichen Verkehrs (VAb6V)* festgehalten und der SN EN 14752 iibergeordnet.

4 Die Anforderungen an die Markierung der Stufenkanten sind in Ziff. 3.6.3.1 der Norm
SN 521 500 / SIA 5007 festgehalten und der SN EN 14752 {ibergeordnet.
5 Automatische Abteil- und Ubergangstiiren miissen blindengerecht und in den Roll-

stuhlbereichen rollstuhlgerecht ausgefiihrt werden: Reaktion auf Fiihrhund bzw. Roll-
stuhl, nicht véllig gerauschlos.

6 Haltestangen miissen zweckmassig gestaltet und angeordnet sowie kontrastrierend
zum Hintergrund ausgefiihrt sein. Im Fahrzeuginnern sind beidseits der Tiren senk-
rechte Haltestangen anzubringen. Die Vorraume sind mit durchgehenden Haltestan-
gen oder einzelnen Festhaltemdglichkeiten auszuriisten, die sich in mdglichst lticken-
los voneinander erreichbaren Abstanden befinden.

' SR 151.342
2 Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3

Fortsetzung Blatt Nr. 2




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG |zu Art.. 66

Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 2
Abschnitt: Wagen der Adh&sionsbahnen

Artikel: Turen Ausgabe: 01.07.2012
(AB 66.1)

7 Rollstuhl- und Rollatorzugang

7.1 Grundsatzlich ist der autonome Zugang fur Personen im Rollstuhl oder mit Rollator

bei mindestens einem definierten Einstieg pro Zug zu gewahrleisten. Diese Einstiege
sollen aussen am Fahrzeug mit einem Rollstuhl-Piktogramm gekennzeichnet sein,
wenn dies betrieblich sinnvoll ist.

7.1.1 Der Ein- und Ausstieg fur Personen im Rollstuhl oder mit Rollator ist zu gewahrleis-
ten, indem bei der konstruktiven Gestaltung der Abstande zwischen der Perronkante
und der Aussenkante der Spaltminimierung (z.B. Klapp- bzw. Schiebetritt, Ver-
schleissleiste), oder, falls keine Spaltminimierung vorhanden, der Einstiegskante des
Fahrgastraums der folgende Wertepaar-Bereich eingehalten wird:

- Niveaudifferenz und Spaltbreite maximal je 50 mm, oder
- Niveaudifferenz maximal 30 mm und Spaltbreite maximal 70 mm.

Dabei sind Muldensituationen (Schiebetritt tiefer als Perronkante und Einstiegskante
des Fahrgastraums) méglichstzu-vermeiden—Zudem-sindsowie Situationen, bei de-
nen ein Rollstuhl mit einem Radstand (bezogen auf die Standebene) von 48-em400
mm Referenzlange eine Neigung von 18% Ubersteigt, nichtzuldssigmoglichst zu
vermeiden (Kippgefahr).

7.1.2 Fir Rollstuhlfahrende muss ansonsten der autonome Zugang vom Perron ins Fahr-
zeug mittels einer Rampe gewabhrleistet werden. Die Rampenneigung darf dabei ma-
ximal 12% betragen.

7.2 Kann der autonome Zugang nicht gewabhrleistet werden, so erbringen die Unterneh-
men des o6ffentlichen Verkehrs insbesondere fir Rollstuhlfahrende die erforderliche
Hilfestellung durch den Einsatz von Personal und den nétigen Hilfsmitteln (z.B. mobi-
le Lifte, fahrzeuggebundene Hublifte, Rampen). Werden dabei Rampen eingesetzt,
so darf die maximale Neigung 18% betragen (ansonsten Kippgefahr).

Fortsetzung Blatt Nr. 3




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zu Art.. 66

Kapitel: Fahrzeuge Blatt Nr.: 3
Abschnitt: Wagen der Adh&sionsbahnen

Artikel: Turen Ausgabe: 01.07.2012
AB 66.2

1 Offene oder nicht zuverlassig geschlossene Einstiegtliren miissen vom Triebfahr-

zeugfuihrer festgestellt werden kénnen.

2 Sofern es betrieblich als notwendig erscheint, ist das Wegfahren der Zugskompositi-
on mit gedffneten oder unverriegelten Tiren vom Bahnsteig durch technische Mittel
(z.B. Schaltungsabhangigkeit) zu verhindern. Bei Stérungen an der Anlage darf diese
Abhangigkeit zur Aufrechterhaltung des Betriebes aufhebbar sein.

3 Bei begleiteten Ziigen kann auf die Uberwachung gemass Ziff. 1 verzichtet werden
(z.B. beim UIC-System).
4 Gedffnete Tlren missen bis zum ndchsten Schliessvorgang 3 bis 5 s in der offenen

Endstellung verbleiben. Hat die Schutzvorrichtung einer Tiire einmal angesprochen,
darf der nachste Schliessvorgangerst nach 3 bis 5 s eingeleitet werden.

Schutzvorrichtungen miissen bei geschlossenen Tiiren unwirksam geschaltet sein.

Erweist es sich zur Einhaltung der vorgegebenen Haltezeiten bei erteiltem, zentralem
Schliessbefehl als notwendig, Turtasten oder weitere Schutzvorrichtungen wirkungs-
los zu schalten, missen folgende Sicherheitsmassnahmen eingehalten werden:

6.1 Wahrend der Tirschliessung muss der Schutz gegen Festklemmen von Personen an
den Tirfligeln oder am Turantrieb tiber zwei Systeme wirksam bleiben.

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.

627 Wird wahrend der Fahrt eine Tire tUber die Turnotoéffungseinrichtung geoffnet, darf ‘I [ Formatiert

durch eine allféllige Schaltungsabhéngigkeit keine Schnellbremse eingeleitet werden.

AB 66.3

1 Gepacktire

1.1 Bei in Fahrzeug-Langsrichtung laufenden Schiebetliren muss bei unbeabsichtigtem
Schliessen eine Offnung von ca. 300 mm Breite bestehen bleiben.

AB 66.4

1 Die Sicherung der Ubergangstiiren am Zugende kann durch das Hochklappen der

Ubergangsbriicke erfolgen, sofern letztere nicht unbeabsichtigt gesenkt werden kann.



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG |zu Art.: 76
Kapitel: Bahnbetrieb Blatt Nr.: 1
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Zige
Artikel: Fahrgeschwindigkeit Ausgabe: 01.07.2010
AB 76.1.a
1 Die Hochstgeschwindigkeit in Funktion der Streckenneigung wird be-  |A({z |Z|N|S|T
stimmt:
1.1 Fur Zuge auf Adhésionsstrecken mit unabhangigem Bahnkorper: A S
1.1.1  Je nach angewendeter Bremstabelle aufgrund der Tabellen der A S|T
Ziff. 5, 6 oder 7,
1.1.2  Fir Zuge von Schmalspurbahnen mit Spezialfahrzeugen zum Trans- |A S|T
port von Normalspurwagen aufgrund der Entgleisungssicherheit.
1.2 Fir Zuge auf Adhé&sionsstrecken ohne unabhéngigen Bahnkorper A ST
1.2.1 aufgrund der Tabelle der Ziff. 8, A S|T
1.2.2  fur Zuge von Schmalspurbahnen mit Spezialfahrzeugen zum Trans- |A ST
port von Normalspurwagen aufgrund der Entgleisungssicherheit.
1.3 Fir Zuge auf Zahnstangenstrecken: Z|N|S|T
1.3.1  aufgrund der Tabelle der Ziff. 9, ZINIS|T
1.3.2 jedoch 40 km/h nicht Ubersteigend Z|N|S|T
1.3.3 und fur das Befahren von Zahnstangenweichen und Zahnstangenein- Z|N|S|T
fahrten entsprechend der Konstruktion dieser Bauelemente.
2 Héchstgeschwindigkeit in Funktion der Bogenradien wird bestimmt:  |A|z |Z|N|S|T
2.1 Fur Zuge auf Adhésions- oder Zahnstangenstrecken mit Normalspur |A S|T
aufgrund der Tabelle der ziff. 11.
2.2 Fur Zige auf Adh&sions- oder Zahnstangenstrecken mit Meterspur Alz|Z| |S|T
aufgrund der Vorgabe der zZiff. 12.
2.3 Fur Fahrzeuge mit Querneigeeinrichtung gelten besondere Werte. A S|T
3 Aufstellungskriterien Geschwindigkeitstafeln: A S|T
3.1 Die dauernd mit verminderter Geschwindigkeit zu befahrenden Gleis- |A 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 Bahnhdéfen vor oder bei der Ausfahr- Az |ZIN|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
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zZuArt.. 76

Kapitel: Bahnbetrieb Blatt Nr.: 2
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Zige

Artikel: Fahrgeschwindigkeit Ausgabe: 01.07.2012
(AB 76.1.a)

3.2.1.1 beginnt die Einschrankung in Haltestellen nach der Perronmitte, entfal- |A|z |Z|N|S|T
len Vor- und Anfangssignal, wenn die Geschwindigkeit im anschlies-
senden Gleisabschnitt gleich oder héher ist als die Streckengeschwin-
digkeit, welche vor der Haltestelle gilt.

3.2.2  endet die Einschrankung bei oder nach der Einfahrweiche, entfallt das |A|z |Z|N|S|T
Endsignal.

3.3 Innerhalb eines Netzes oder einer bestimmten Linie kann auch die Az |ZIN|S|T
durchgehende Geschwindigkeitssignalisierung umgesetzt werden, so-
fern diese auf dem ganzen Netz bzw. der ganzen Linie einheitlich An-
wendung findet und die maximal zulassige Geschwindigkeit der
Infrastrukturbetreiberin hochstens 100 km/h betragt.

3.3.1 Der Anfang des entsprechenden Gleisabschnitts wird mit dem Vorsig- |A|z [Z|N|S|T
nal fur verminderte Geschwindigkeit signalisiert. Auf das Anfangs- und
das Endsignal fur verminderte Geschwindigkeit wird verzichtet.

3.3.2 Im Falle einer Geschwindigkeitsverminderung darf die Abstufung Az |ZIN|S|T
hochstens eine Differenz von 40 km/h aufweisen. Betragt die Ge-
schwindigkeitsverminderung mehr als 20 km/h ist dies in der Strecken-
tabelle aufzufuhren.

4 Aufstellungskriterien Signale fiir den Strassenbahnbetrieb: A|z |ZIN|S|T

4.1 Bereiche mit Strassenbahnbetrieb sind geméass den Schweizerischen |A(z |Z|N|S|T
Fahrdienstvorschriften zu kennzeichnen.

4.2 Bei der Signalisierung von Strassenbahnbereichen sind Vor-, Anfangs- |A|z |Z|N|S|T
und Endsignal auch in Bahnhéfen immer aufzustellen. Bei Anwendung
der durchgehenden Geschwindigkeitssignalisierung ist auf das Vorsig-
nal zu verzichten.

4.3 Innerhalb eines Bereichs mit durchgehender Geschwindigkeitssignali- |A|z [Z|N|S|T
sierung nach Ziff. 3.3 ist der Standort des Anfangssignals in Abhéngig-
keit von der Geschwindigkeit und den ortlichen Sichtverhaltnissen der-
art festzulegen, dass die Triebfahrzeugfihrer ihre Sorgfaltspflicht ge-
mass 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.

4.4 In Bereichen ohne Zugfahrten und bei einer zulassigen Hochstge- A NIS|T
schwindigkeit von 40 km/h, kann der Bereich flr Strassenbahnbetrieb
statt mittels Signalen in der Aussenanlage, in der Streckentabelle oder
in Betriebsvorschriften festgelegt werden.

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 zZuArt.. 76

Kapitel: Bahnbetrieb Blatt Nr.: 3
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Zige

Artikel: Fahrgeschwindigkeit Ausgabe: 01.07.2010
(AB 76.1.a)

S HOCHSTGESCHWINDIGKEIT IN ABHANGIGKEIT A N
DER MASSGEBENDEN NEIGUNG
Guiltig far
— Zuge auf Adhasionsstrecken mit unabhangigem Bahnkorper und
— Vorsignalentfernungen und Neigungen nach Bremstabelle 90 und

— ein Energieaquivalent < 1 = (Wgesaie / (Webene) Und minimaler mittle-
rer Verzdgerung von 0.13 m/s® mit Fahrzeugen in Bremsstellung P

Weetate: Bremsenergie bei einer Schnellbremsung im Geféalle aus Veeraie
Whepene: Bremsenergie bei einer Schnellboremsung im Ebenen aus Viyax k-,

Neigung Hochstgeschwindigkeit in km/h fur Ziige der
Reihe A Reihen R und N, mit maximal 64 Achsen
Klotzbremsen mit Doppelklotzbremsen fir A < 135 %
mit Scheibenbremsen fur A 2 135%
Vmax <120 km/h Vmax < 140 km/h 140 km/h < Vyax < 160 km/h
L<115% Amin= 115 | A min = 125 | A min = 135 | A min = 150 | X min = 180

Steigung
und 0 % 120 140 140 160 160 160
Geféalle 5 %o 120 135 140 160 160 160
Geféalle 10 %o 115 130 140 160 160 160
Geféalle 15 %o 110 120 130 160 160 160
Geféalle 20 %o 100 115 125 140 150 155
Gefalle 25 %o 95 105 115 135 140 145
Geféalle 30 %o 85 100 110 125 130 140
Gefalle 35 %o 75 95 100 120 125 135
Geféalle 40 %o 70 85 95 115 120 130
Geféalle 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 zZuArt.. 76

Kapitel: Bahnbetrieb Blatt Nr.: 4
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Zige
Artikel: Fahrgeschwindigkeit Ausgabe: 01.07.2010
(AB 76.1.a)
6  HOCHSTGESCHWINDIGKEIT IN ABHANGIGKEIT A ST
DER MASSGEBENDEN NEIGUNG
Gultig far

— Zuge auf Adhasionsstrecken mit unabhangigem Bahnkorper und

— Vorsignalentfernungen und Neigungen geméass Bremstabellen |
und Il sowie fiir handgebremste Ziige nach Bremstabel le 90

Hochstgeschwindigkeit in km/h
Neigung Reihe R ubrige Reihen
%0
Brems- Personen- | Personenzug- Guterzug- Hand-
tabellen Zug- Bremse Bremse Bremse
Bremse

Auf Steigungen

und 0 %o ( [ 125 120 80 40
Gefélle

bis 10 125 120 80 40
Uber 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 T < 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
tber 40 ... 43 70 65 45 25
Uber 43 ... 46 \ 65 60 45 25
Uber 46 ... 50 60 55 40 20

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




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

zZu Art.: 76

Kapitel: Bahnbetrieb Blatt Nr.. 5
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Zige

Artikel: Fahrgeschwindigkeit Ausgabe: 01.07.2010
(AB 76.1.a)

7 HOCHSTGESCHWINDIGKEIT IN ABHANGIGKEIT

DER MASSGEBENDEN NEIGUNG

Guiltig far

— Zuge auf Adhasionsstrecken mit unabhangigem Bahnkorper und
— Vorsignalentfernungen und Neigungen geméass Bremstabellen lla,

[Ilund IV
Hochstgeschwindigkeit in km/h
Neigung Bremsung mit beim Ldsen abstufbarer automati- Bremsung mit einzeln
%0 scher Bremsen betatigten Feststell-
Bremstabelle Il a und Bremstabelle IlI bremsen
\Y,

Auf Steigungen

und 0 %o 90 75 40
Gefalle

bis 5 90 75 40
tber 5...10 90 75 40
uber 10 ... 15 80 75 40
tber 15 ... 20 75 70 40
tber 20 ... 25 70 65 40
uber 25 ... 30 65 60 40
uber 30 ... 35 60 55 35
tber 35 ... 40 55 50 30
Uber 40 ... 45 50 45 25
uber 45 ... 50 45 40 20
tber 50 ... 60 35 30 15
tber 60 ... 70 30 25 10

Fur Zige mit beim Loésen nicht abstufbarer automatischer Bremse gilt:

— Hochstgeschwindigkeit 5 km/h kleiner als bei Zligen mit beim Ldsen
abstufbarer Bremse, jedoch héchstens 80 km/h statt 90 km/h.

Far Zige mit beim Loésen nicht abstufbarer automatischer Bremse, ge-
fuhrt von einem Triebfahrzeug, dessen Antriebsbremse so bemessen
ist, dass mit ihr die auf den verschiedenen Gefallen zulassige Ge-

schwindigkeit eingehalten werden kann, gilt:

— Hochstgeschwindigkeit wie bei Ziigen mit beim Losen abstufbarer
Bremse, sofern das Bremsgewicht aller mit der automatischen
Bremse, beim Losen abstufbar oder nicht abstufbar, gebremsten

Fahrzeuge fur diese hohere 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

zZu Art.: 76

Kapitel: Bahnbetrieb Blatt Nr.. 6
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Zige

Artikel: Fahrgeschwindigkeit Ausgabe: 01.07.2010
(AB 76.1.a)

8 HOCHSTGESCHWINDIGKEIT IN ABHANGIGKEIT
DER MASSGEBENDEN NEIGUNG

Gultig far

— Zuge auf Adhasionsstrecken ohne unabhéngigen Bahnkorper.

A NIS|T

Hochstgeschwindigkeit in km/h fur

Neigung Ziuge 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 41 36

40 38 33

50 35 30

60 32 (26)

70 28 --

80 24 -

90 21 -

() gilt nur fir 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: Bahnbetrieb Blatt Nr.: 7
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Zige

Artikel: Fahrgeschwindigkeit Ausgabe: 01.07.2010
(AB 76.1.a)

9 HOCHSTGESCHWINDIGKEIT IN ABHANGIGKEIT
DER MASSGEBENDEN NEIGUNG

Guiltig far
— Zuge auf Zahnstangenstrecken
) Hochstgeschwindigkeit in km/h
Neigung Lo Lo S
%o Geschwindigkeitsreihe 1 | Geschwindigkeitsreihe 2 | Geschwindigkeitsreihe 3
Auf Steigungen
und 0 %o 35 40 40
Gefélle 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 in Ziff. 10 aufge-

fuhrten Bedingungen erfllt 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 zZuArt.. 76

Kapitel: Bahnbetrieb Blatt Nr.: 8

Abschnitt: Bilden und Bedienen der Zige

Artikel: Fahrgeschwindigkeit Ausgabe: 01.07.201406
(AB 76.1.a)

10 HOCHSTGESCHWINDIGKEIT IN ABHANGIGKEIT Z|1ZINISIT

DER MASSGEBENDEN NEIGUNG
BEDINGUNGEN FUR DIE GESCHWINDIGKEITSREIHE 3

Gultig far
— Zlge auf Zahnstangenstrecken

Anforderungen an die Fahrzeuge:
— Das Laufwerk muss aus Drehgestellen bestehen. z|Z|N|S|T

— BeideBie-mechanischen Anhaltebremsen miissen gleichméssig auf z|Z|N|S|T
die Zugskomposition verteilt sein, so dass die Bremskraft jedes
Fahrzeuges entsprechend seinem Bruttogewicht bemessen ist.

— Die Bremsen missen in jedem Fahrzeug so konzipiert sein, dass z|Z|N|S|T
sich die Bremskraft bei allen Fahrzeugen entsprechend den ihnen
zugeordneten abzubremsenden Gewichten gleich und gleichzeitig
aufbaut.

— Die Zug- und Stossvorrichtungen zwischen den einzelnen Fahrzeu- zZ|Z|N|S|T
gen missen sinngemass die Bedingungen der AB-EBV zu Art. 58,
AB 58.3 erfullen.

— Zugskompositionen dieser Art dirfen nicht vereinigt gefiihrt werden. z|Z|N|S|T

Anforderungen an die Bahnanlage:

— Unregelmassigkeiten im Gleis und in der Zahnstange sind fur die Z|Z|N|S|T
Festlegung der betrieblich maximal zulassigen Fahrgeschwindigkeit
zu berlcksichtigen.

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

zZu Art.: 76

Kapitel: Bahnbetrieb Blatt Nr.. 9
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Zige

Artikel: Fahrgeschwindigkeit Ausgabe: 01.07.2010
(AB 76.1.a)

11 HOCHSTGESCHWINDIGKEIT IN ABHANGIGKEIT ZIN T

DER GLEISGEOMETRIE / TRASSIERUNG

Guiltig far
— Normalspurfahrzeuge ohne Querneigung
— Zuge auf Adhasions- oder Zahnstangenstrecken

Massgebend fur die Bestimmung der Hochstgeschwindigkeit der Zug-
reihe R in Abh&ngigkeit der geometrischen Gestaltung des Gleises und
der Weichen sind die Vorgaben der AB-EBV zu Art. 17, AB 17 und die
bahneigenen Reglemente und Vorschriften.

Die Hochstgeschwindigkeiten der Zugreihe A ergeben sich aus folgen-
der Beziehung:

Vamax =0.29[R (01 +122)]°° -5 va [km/h], R [m], G [mm]

Die Hochstgeschwindigkeiten der Zugreihe fiir Neigeziige werden ent-
sprechend den Eigenschaften der einzelnen Fahrzeugtypen und den
konzeptionellen Vorgaben fur ihren Einsatz auf den betreffenden Stre-
cken fallweise anhand der Fahrzeugzulassung und der Messungen des
Laufverhaltens festgelegt.

Die Fahrzeuge durfen die fir ihre Zulassung geltenden Grenzwerte hin-
sichtlich der statischen, quasistatischen und dynamischen Kréfte
Rad/Schiene bei der Geschwindigkeit v + 10 % nicht Gberschreiten
(siehe auch AB-EBV zu Art. 31, AB 31, Ziff. 2.1 sowie AB-EBV zu Art.
47, AB 47.1).

Die Hochstgeschwindigkeiten gelten fir 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
einzuschrénken.

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. 10



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zZuArt.. 76

Kapitel: Bahnbetrieb Blatt Nr.: 10

Abschnitt: Bilden und Bedienen der Zige
Artikel: Fahrgeschwindigkeit Ausgabe: 01.07.2012

(AB 76.1.a)

12

HOCHSTGESCHWINDIGKEIT IN ABHANGIGKEIT
DER GLEISGEOMETRIE / TRASSIERUNG

Guiltig far

— Meterspurfahrzeuge

— Zlge auf Adhasions- oder Zahnstangenstrecken

Massgebend fur die Bestimmung der Hochstgeschwindigkeit der Zug-
reihe R in Abhéngigkeit 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:

Vo =Vgr—5 Va [km/h], vg [km/h]

Die Fahrzeuge durfen die fir ihre Zulassung geltenden bzw. festgeleg-
ten Grenzwerte hinsichtlich der statischen, quasistatischen und dynami-
schen Krafte Rad/Schiene bei der Geschwindigkeit vihax + 10 % nicht
Uberschreiten (siehe unter anderem auch AB-EBV zu Art. 31, AB 31
und AB-EBV zu Art. 47, AB 47.1).

Die Hochstgeschwindigkeiten gelten fir 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
einzuschrénken.

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. 11



AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zZuArt.. 76

Kapitel: Bahnbetrieb Blatt Nr.: 11
Abschnitt: Bilden und Bedienen der Zige

Artikel: Fahrgeschwindigkeit Ausgabe: 01.07.2010
AB 76.1.b

1 Fur die Festlegung der Hochstgeschwindigkeit aufgrund der Siche- A|z |ZIN|S|T

rungsanlagen und Weichen siehe 2. Kapitel 7. Abschnitt der Eisen-
bahnverordnung vom 23. November 1983 (EBV)".

AB 76.1.c

1 Fur die Festlegung der Hochstgeschwindigkeit aufgrund der Bauart der
Fahrzeuge siehe 3. Kapitel EBV sowie AB-EBV zu Art. 76, AB 76.1.a;
Bt

AB 76.1.d

1 Fur die Festlegung der Hochstgeschwindigkeit aufgrund der Zusam-

mensetzung des Zuges sind zu beriicksichtigen:

— 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 Hochstgeschwindigkeit.

AB 76.1.e

1 Fur die Festlegung der Hochstgeschwindigkeit aufgrund der Bremsen:
Siehe 3. Kapitel EBV sowie Art. 77 EBV.

AB 76.1.f

1 Das Bahnunternehmen regelt, wie die nach den technischen Bedingun-
gen festgelegten Hochstgeschwindigkeiten bei Stérungen und Unre-
gelmassigkeiten oder bei 6rtlichen Besonderheiten anzupassen sind.

'SR 742.141.1

Alz |ZIN|S|T

‘Az

A|z [ZIN|S|T

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.: 83

Kapitel: Schlussbestimmungen Blatt Nr.: 1

Abschnitt:

Artikel: Ubergangsbestimmungen Ausgabe: 01.07.2012

AB 83

1 Ubergangsbestimmungen zu den Anderungen vom 01.01.2001

1.1 Fur das Fuhren unbegleiteter Zlige mit Fahrzeugen, die den Bestimmungen der AB-
EBV zu Art. 66 noch nicht genigen, gilt:

111 Den Reisenden zugéngliche Personen- und Triebwagen dirfen bei geschlossenen
Tlren aussen keine Festhaltemoglichkeiten aufweisen und

1.1.2 muissen mit abgedeckten oder aufklappbaren bzw. einziehbaren Trittbrettern oder
Trittstufen mit Belegungsrickmeldung im Fuhrerstand (Trittkontakte) ausgertstet
sein.

1.2 Fur das Fuhren unbegleiteter Zlige mit Fahrzeugen, die den Bestimmungen der AB-
EBV zu Art. 66 und der AB-EBV zu Art. 83, AB 83, Ziff. 1.1 noch nicht genligen, gilt:

1.2.1 Diese dirfen hdchstens 5 den Reisenden zugangliche Personen- und Triebwagen
umfassen.

1.2.2 Die Bahnhofe mussen besetzt sein, wobei der fir den Fahrdienst Verantwortliche in
der Lage sein muss, das Ein- und Aussteigen der Reisenden zu Giberwachen (liber-
sichtliche Anlagen), oder

1.2.3 der Triebfahrzeugfuhrer muss in der Lage sein, das Ein- und Aussteigen der Reisen-
den zu Uberblicken (kurze Zige).

1.24 Ubersichtliche und beleuchtete Anlagen sowie giinstige Einstiegverhéltnisse (z.B.
niedrige Einstieghdhe, breite Trittstufen) und ausreichend bemessene Aufenthaltszei-
ten kdnnen im Einzelfall erlauben, auf die volle Anwendung vorstehender Kriterien zu
verzichten.

1.25 Die Ubergangsbestimmung nach Ziff. 1.2 gilt bis 31. Dezember 2018.
Ubergangsbestimmungen zu den Anderungen vom 01.07.2012

2.1 Bei Teilumbauten kdénnen, in Abweichung von den AB-EBV zu Art. 34, AB 34,

Ziff. 2.1.1, bestehende Verhéaltnisse an nicht umzubauenden Teilen bis langstens
2040 bestehen bleiben.

2.2 Die Vorgaben der AB-EBV zu Art. 44, AB 44.f, Ziff. 2 missen bis am
30. Juni 2017 umgesetzt sein.

2.3 Die Vorgaben der AB-EBV zu Art. 44, AB 44.c, Ziff. 10 missen bis am
30. Juni 2013 umgesetzt sein.

2.4 Die Vorgaben der AB-EBV zu Art. 44, AB 44.d, Ziff. 4.1 missen bis am
31. Dezember 2013 umgesetzt sein.

3 Ubergangsbestimmungen zu den Anderungen vom 01.07.2012

243.1 Bei bestehenden Strassenbahnen, welche technisch vorbereitet sind d.h. Gber inaktiv

geschaltete Bremsleuchten verfugen, sind diese bis 31.12.2015 aktiv zu schalten.

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
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Anhang Nr. 1 zu den AB-EBV

Zu Art.: 27

Bauten an, Uber und unter der Eisenbahn

Blatt Nr.: 2

Ausgabe: 01.07.2014

Verstandigung
Begriffe

Im vorliegenden Anhang Nr. 1 zu den AB-EBV zu Art. 27 werden folgende Begriffe

verwendet:

Abkommende Eisenbahn-

fahrzeuge

Abweisende Schutzele-
mente

Anprall

Anprallblock

Anprallkraft

Anprallgefahrdete Bauten

Anprallgefahrdete Bau-
teile

Anprallrisiko

Aussergewohnliche Ein-
wirkung

Bauteil

Bauwerksklasse

Betriebssituation

Entgleisung
Entgleisungsmittel

Gleissituation

Eisenbahnfahrzeuge, die nach der Entgleisung den
Gleisbereich teilweise oder vollstéandig verlassen.

Bauliche Massnahme zum Schutz von Stiitzen, Stiit-
zenreihen und Wandscheiben vor direktem Anprall aus
beliebiger Richtung.

Zusammenstoss eines bewegten Korpers mit einem
Bauwerk.

Bauliche Massnahme zum Schutz von Stiitzen vor di-
rektem Anprall in Hauptrichtung parallel zum Gleis.

Auf das Bauwerk wirkende Kraft bei einem Anprall.

Bauten, bei denen erfahrungsgeméass 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 Mdglichkeit seines Ein-
treffens und seiner Grosse.

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 beriicksichtigt.

Charakterisierung des Eisenbahnverkehrs hinsichtlich
der Fahrgeschwindigkeit von Reise- und Guterziigen.

Verlust der Spurfiihrung von Eisenbahnfahrzeugen.

Mechanische Schutzvorrichtungen, die eine Entglei-
sung von Eisenbahnfahrzeugen herbeiftihren und so
das Befahren eines Gleisabschnittes verhindern.

Lage der Gleise und Weichen in Bezug auf das Bau-
werk.

Fortsetzung Blatt Nr. 3




Anhang Nr. 1 zu den AB-EBV

Zu Art.: 27

Bauten an, Uber und unter der Eisenbahn

Blatt Nr.. 3

Ausgabe: 01.07.2014

Fangschiene
Grenzabstand
Grenzlinie der festen An-

lagen

Kritische Distanz

Leiteinrichtung

Leitkante

Leitwinkel

Perronkante

Perronende
Schutzmassnahme
Ergédnzende Schutzmass-
nahme

Schutzweiche

Sicherheitsabstand

strassenbahnéhnliche
Verhaltnisse

Streckenart

Stitze

Tragwerk

Radlenkende Fihrungsvorrichtung zur Aufrechterhal-
tung der Spurfiihrung nach einer Entgleisung.

Abstand zur Unterscheidung von anprallgeféahrdeten
und nicht anprallgefahrdeten Bauten.

Begrenzung des Raums um ein Gleis, in den keine fes-
ten Anlagen einragen dirfen.

Langster Entgleisungsweg bei einer Bremsverzégerung
von 3 m/s? und einem Entgleisungsweg parallel zum
Gleis.

Gleisparallele Einrichtung mit fahrzeuglenkender Funk-
tion fir 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 Unterstiitzungen vor direktem
Anprall.

Bauliche Abgrenzung zwischen Gleis- und Perronbe-
reich.

Begrenzung des Perronbereichs in der Gleislangsrich-
tung.

Bauliche Massnahmen an anprallgefédhrdeten Bauten.

Bauliche Massnahmen zur Reduktion der Anprallwahr-
scheinlichkeit bzw. zum Schutz anprallgeféahrdeter 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 Uibertragt.

Gesamtheit der Bauteile und des Baugrundes, die fur
das Gleichgewicht und die Formerhaltung eines Bau-
werks notwendig sind.
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Tragwerkselement Bauteil eines Tragwerks.

Tragwerkskonzept Projektbestimmende Grundidee hinsichtlich des Trag-
werks.

Unterstiitzungen Tragwerkselemente, wie Widerlager Stiitzen, Stiitzen-

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 hauptséach-
lich in vertikaler Richtung aufnimmt und auf andere
Bauteile Uibertragt.

1.2 AbkiUrzungen
BWK  Bauwerksklasse

QRA  Quantitative Risikoanalyse zur Bewertung der Anprallrisiken nach UIC-Kodex
777-2

LM 4  Lastmodell 4 gemass SIA 261, ziff. 12.2
LM5 Lastmodell 5 gemass SIA 261, Ziff. 12.2
SOK  Schienenoberkante

WA Weichenanfang

WE Weichenende

13 Bezeichnungen

A~ Betriebssituation fiir Bauten der Bauwerksklasse A

a Abstand zwischen dem anprallgeféahrdeten Tragwerkselement und der
nachstgelegenen Gleisachse, rechtwinklig zur Gleisachse

ac Grenzabstand zwischen der Gleisachse und dem anprallgefahrdetem Trag-
werkselement, rechtwinklig zur Gleisachse

agi Abmessung der Gefahrenbereiche bei Bauwerksklasse A

aik Abstand zwischen der Gleisachse und der gleisseitigen Begrenzungsflache

einer Leitkante, rechtwinklig zur Gleislangsachse

Amin Einzuhaltender Mindestabstand zwischen Gleisachse und anprallgefahrdetem
Tragwerkselement, rechtwinklig zur Gleislachse gemessen

agra Abstand zwischen Gleisachse und anprallgefahrdetem Tragwerkselement, bei
dessen Unterschreitung die Notwendigkeit erganzender Schutzmassnahmen

mit einer Risikoanalyse zu priufen ist.eine-Risikeanalyse-nach-UHC-Kodex777-
: o

ar Abstand zwischen Gleisachse und anprallgefahrdetem Tragwerkselement, bei
dessen Einhaltung oder Uberschreitung die festgelegten Anprallkréfte redu-
ziert werden durfen
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ay Abstand zwischen der gleisseitigen Begrenzungsflache einer Leitkante und
dem durch die Leitkante zu schutzenden Tragwerkselement

ay Abstand zwischen dem Haltepunkt (Gleisabschluss) und der nachstgelegenen
Unterstiitzung in der Verlangerung der Gleisachse

Ay min Mindestabstand zwischen Haltepunkt (Gleisabschluss) und der néchstgelege-
nen Unterstiitzung in der Verlangerung der Gleisachse

Bmin Mindestwandstarke einer Unterstiitzungen, die als Wand auszubilden ist

der Kritische Distanz zwischen Entgleisungsort und Bauteil, parallel zur Gleisach-
se gemessen

H Héhe einer Unterstiitzung, gemessen zwischen Oberkante Fundament und
Unterkante des abgestutzten Tragwerks

Liw Lange eines Leitwinkels parallel zur Gleisachse, ab Unterstlitzung gemessen

Hik Hoéhe einer Leitkante, gemessen ab SOK

How Hohe eines Leitwinkles, gemessen ab SOK

hg Hohe des Angriffspunktes der statischen Ersatzkréfte, gemessen ab Schie-
nenoberkante
Lmin Mindestlange einer parallel zum Gleis liegenden Unterstitzungen, die als

Wand auszubilden ist
Quirea Bemessungswert der Anprallkraft ermittelt mit dem Reduktionsbeiwert n, eq

Qux Bemessungswert der Anprallkraft parallel zur Gleisachse wirkend

Quy Bemessungswert der Anprallkraft rechtwinklig zur Gleisachse wirkend

\% Betrieblich erlaubte Fahrgeschwindigkeit auf dem massgebenden Gleis fur
Reise- oder Giterzige in km/h

Vgz Betrieblich erlaubte Fahrgeschwindigkeit auf dem massgebenden Gleis fiir
Guterzuge

Vrz Betrieblich erlaubte Fahrgeschwindigkeit auf dem massgebenden Gleis fiir
Reisezlige

Nayred Reduktionsbeiwert zur Ermittlung der Anprallkrafte bei a > ar

n. Reduktionsbeiwert zur Ermittlung der Anprallkrafte auf Unterstitzungen, die
durch Leitwinkel, Leitkanten oder Perrons geschitzt werden

Nima Reduktionsbeiwert zur Ermittlung der Anprallkrafte fiir das Lastmodell 4 aus
jenen des LM 5
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2.3
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233

234

235

2.3.6

2.4
241

242

243

244

Allgemeines

Einleitung

Der vorliegende Anhang Nr. 1 zu den AB-EBV enthdlt Festlegungen, die geeignet sind,
die Zielsetzung der AB-EBV zu Art. 27, AB 27.1, Ziff. 1 zu erreichen.

Ziel

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.

Geltungsbereich

Der vorliegende Anhang Nr. 1 gilt fiir alle neuen Bauten an oder tiber Normal-, Meter-
oder Spezialspurbahnen, welche die Eigenschaften der in Ziff. 4.3 beschriebenen
Bauwerksklassen aufweisen.

Fur Strassenbahnen und Bahnen mit strassenbahnéhnlichen Verhéltnissen, die im
Strassenraum verkehren, gelten grundséatzlich die Massnahmen gegen Anprall von
Strassenfahrzeugen.

Bei Stitzbauwerken sind die Bestimmungen sinngemass zu bertcksichtigen, wenn
diese besondere Schutzfunktionen aufweisen oder wenn sie fiir die Standsicherheit
von Bauten einen wesentlichen Beitrag leisten.

Die Bestimmungen sind nicht anwendbar auf Tunnelportale, Bahnbriicken mit Uber der
Schienenoberkante liegenden Tragwerkselementen (z.B. Trogwangen, Fachwerke,
Bogen, Hanger) und natiirliche Hindernisse (z.B. Felsbdschungen).

Fur temporére Bauwerke wie z.B. Abstiitzungen von Lehrgeristen sind die Schutz-
massnahmen im Einzelfall und in Absprache mit der Aufsichtsbehérde festzulegen.

Bei bestehenden Bahnanlagen an bestehenden Bauten ist die Notwendigkeit von
Schutzmassnahmen gemass den AB-EBV zu Art. 27, AB 27.2 und 27.3 zu ermitteln.

Grundsatze

Bei der Projektierung von Bahnanlagen oder Bauten an oder Uber der Bahn ist den
Anprallrisiken von Beginn weg hohe Aufmerksamkeit zu schenken.

Die zukinftigen Interessen aus Sicht des Bahnbetriebes und spater mégliche Ausbau-
szenarien sind zu berucksichtigen.

Mit sorgféltig gewahlten Tragwerkskonzepten und umsichtig geplanten Gleisanlagen
lassen sich Anprallrisiken effizient beschréanken.

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. Bauten im Nahbereich von
Weichen sind deshalb wenn immer méglich zu vermeiden oder mit dem grésstmaogli-
chen Abstand zum Gleis zu errichten.
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245

3.1

311

3.2

Bei der Anordnung von Schutzweichen und Entgleisungsmittel ist die Gefahrdung von
Bauten und Anlagen durch die allenfalls zur Entgleisung gebrachten Eisenbahnfahr-
zeuge zu beurteilen.

Anforderungen fir Bauten an und tber der Eisenbahn

Bauten an und Uber der Eisenbahn sind so zu erstellen, dass sie einen angemessenen
Schutz gegen die Gefahren entgleister und abkommender Eisenbahnfahrzeuge auf-
weisen.

Ein angemessener Schutz ist erreicht, wenn alle erforderlichen Schutzmassnahmen
umgesetzt sind.

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, Absténde zu Gleis-
anlagen).

!

Bestimmung der Bauwerksklasse
(BWK) gemass Ziff. 4, Tabelle 1.

BWK B ?

Massnahmen Massnahmen Massnahmen Mindestabstand
gemass Ziff. 7 gemass Ziff. 8 gemass Ziff. 9 gemass Ziff.
bestimmen. bestimmen. bestimmen. 6.2.2.4 beriick-
sichtigen.

Diagramm 1: Vorgehen zur Bestimmung der erforderlichen Schutzmassnahmen
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4.1

4.2

4.3

Bauwerksklassen

Bauten an und Uber der Eisenbahn sind einer Bauwerksklasse zuzuordnen.

Die Bauwerksklasse berlicksichtigt die unterschiedlichen Schadenpotentiale, die sich
aus der Art und Nutzung des Bauwerks ableiten lassen.

Bauwerksklassen

Klasse A Bauten mit hohem Schadenpotential, die haufig eine hohe Perso-
nendichte aufweisen wie z.B.:
- Gebaude an oder Uber der Eisenbahn mit Geschéfts-, Veran-
staltungs-, Schulungs- oder Fabrikationsraumen
- mehrgeschossige Wohn- Park- oder Lagerh&user an oder tber
der Eisenbahn
- Uberwerfungsbauwerke der Bahn bei Strecken mit hohem Ver-
kehrsaufkommen (= 120 Ziige pro Tag und Fahrtrichtung)
- Strassenbriicken 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 Ziige pro Tag und Fahrt-
richtung)
- Ein- bis zweigeschossige Gebaude iber der Eisenbahn, ohne
Wohn-, Geschéfts- Schulungs- oder Fabrikationsrdume
- Schutzgalerien der Bahn
Klasse C Bauten mit geringem Schadenpotential, die normalerweise eine ge-
ringe Personendichte aufweisen wie z.B.:
- ein- oder mehrgeschossige Einfamilienh&auser (freistehend oder
zusammengebaut) sowie andere, ein- bis zweigeschossige
Wohngebaude, an der Bahn
- eingeschossige Fabrikationsgebaude, Lagerhauser
- Depots und Werkstatten der Bahn
- Massive Tragwerke (z.B. Betonmaste) von elektischen Ubertra-
gungsleitungen
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
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43.1

51
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53

54

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 prifen.

Streckenart

Die Entgleisungs- und Anprallwahrscheinlichkeit wird in hohem Masse vom Vorhan-
densein von Weichen beeinflusst. Fur jedes anprallgefahrdete Tragwerkselement ist
deshalb zu bestimmen, ob Schutzmassnahmen fir Streckenabschnitte mit oder ohne
Weichen zu beriicksichtigen sind.

Streckenabschnitte ohne Weiche

Ist die Distanz zwischen derm nachstgelegenen Weicheranfang und dem anprallgefahr-
deten Tragwerkselement grosser als die kritische Distanz d, (vgl. Ziff. 5.4), sind die
Schutzmassnahmen fur Streckenabschnitte chne Weiche zu bestimmen.

Stutze

@)

Streckenabschnitt ohne Weich | kritische Distanz der

<& »
<

yo

A

Bild 1: Streckenabschnitt ohne Weiche

Streckenabschnitte mit Weiche

Ist die Distanz zwischen Weichenanfang und dem anprallgefahrdeten Tragwerkelement
geringer als die kritische Distanz d.; (vgl. Ziff. 5.4) sind die Schutzmassnahmen fiir Stre-
ckenabschnitte mit Weiche zu bestimmen.

— e e — —— — — — = === —
- — — .|_\_. _|V% .........
WE
O Stitze
L kritische Distanz dcr

I™ 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 = V80

mit: d, in [m] und V in [km/h]
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6 Schutzmassnahmen gegen Anprall
6.1 Allgemeine Hinweise
6.1.1 Als Schutzmassnahmen gegen Anprall eignen sich grundséatzlich alle baulichen und

betrieblichen Vorkehrungen, die eine Reduktion der Entgleisungswahrscheinlichkeit,
der Anprallwahrscheinlichkeit oder der Versagenswahrscheinlichkeit eines Tragwerks
infolge Anprall bewirken.

6.1.2 Der vorliegende Anhang enthdalt Bestimmungen zu folgenden baulichen Schutz-
massnahmen:
- Sicherheitsabstande
- Bemessung fur Anprallkrafte
- erganzende Schutzmassnahmen wie fahrzeuglenkende Leiteinrichtungen und ab-
weisende Schutzelemente

6.1.3 In besonderen Féllen kénnen auch andere bauliche Massnahmen (z.B. Schutzddmme)
geeignet sein, einen angemessenen Schutz gegen Anprall zu erreichen. Die Berlick-
sichtigung anderer baulicher Massnahmen setzt die Zustimmung der Aufsichtsbehdrde

voraus.

6.1.4 Die Schutzwirkung ansteigender Boschungen mit einer Neigung = 2:3 darf bei der
Festlegung von Grenzabstanden und statischen Ersatzkréfte angemessen beriicksich-
tigt werden.

6.2 Sicherheitsabstande

6.2.1 Zu den Sicherheitsabstédnden gehodren die Mindestabstédnde und die Grenzabstande.

6.2.2 Mindestabstande

6.2.2.1 Zwischen anprallgefahrdeten Tragwerkselementen und der néchstgelegenen Gleis-
achse ist ein Mindestabstand a,, einzuhalten.

Wandscheibe

Stitze

Bild 3: Mindestabstand Gleisachse - Unterstiitzung

6.2.2.2 Bei Bauten der Klassen A, B und C an Gleisen mit erlaubten Fahrgeschwindigkeiten >
20 km/h gelten folgende Mindestabsténde (Lichtmass):

- Normalspurbahnen: an, = 3,00 m
- Meterspurbahnen: amin = 2,80m
- Spezialspurbahnen: an, = 2,60 m
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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 an 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) reduziert wer-

den, wenn folgende Voraussetzungen kumulativ erfillt sind:

- auf dem Streckenabschnitt verkehren keine Ziige mit Reisenden und

- anprallgefahrdete Tragwerkselemente sind fur die Anprallkrafte der entsprechenden
Bauwerksklasse und der betrieblichen Verhéltnisse 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 Sicherheitsrdume) reduziert werden.

Die Mindestabsténde sind auch beim Vorhandensein ergdnzender Schutzmassnahmen
(wie z.B. Leitkanten, Leitwinkel, Fangschienen) zu beriicksichtigen.
Grenzabsténde

Alle Tragwerkselemente, die einen Abstand a < ag aufweisen, gelten als anprallgeféhr-
det und sind gegen die Einwirkung entsprechender Anprallkrafte zu bemessen.

Wandscheibe nicht anprallgeféhrdet

Stutze nicht anprallgeféhrdet
Bild 4: Grenzabstand ag

Unterstlitzungen sind wenn immer mdoglich mit einem Abstand a > ag anzuordnen.

Anprallkréfte

Mit der Berticksichtigung 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-
ricksichtigen.

Der Ansatzpunkt und die Verteilung der Anprallkrafte sind gemass Tabelle 2 zu be-
ricksichtigen.

. . i Verteil- Verteil-
Bauteil Spurweite Hohe Ansatzpunkt héhe breite
Stiitze, Normalspur 1,80 m U. SOK <1,00m <2,00m
Wandscheibe | peterspur 1,50 m {i. SOK <1,00m <2,00m

Tabelle 2: Ansatzpunkte und Verteilung der Anprallkréfte
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6.3.4 Anprallkréfte sind als horizontale Einwirkungen mit einer parallel zum Gleis wirkenden
Komponente Qg und einer rechtwinklig zum Gleis wirkenden Komponente Qg zu be-
riicksichtigen. Die Komponenten Qg und Qg durfen als nicht gleichzeitig wirkend an-
genommen werden.

6.3.5 Die im vorliegenden Anhang spezifizierten Anprallkrafte orientieren sich an den im UIC-
Kodex 777-2 festgelegten Werten. Es handelt sich um Kraftgréssen, die bei einem An-
prallereignis von deformierbaren Reisezug- und Glterwagen erwartet werden. Fir die
Bemessung von anprallgeféahrdeten Tragwerkselementen sind sie als Mindestwerte zu
betrachten. Besondere Schutzziele kénnen grossere Anprallkrafte rechtfertigen.

6.3.6 Aufgrund bisheriger Festlegungen und Erfahrungen ist der ungedampfte Anprall einer
Lokomotive nicht zu beriicksichtigen. Die Wahrscheinlichkeit, dass Lokomotiven nach
einer Entgleisung uber die zu beachtenden Mindestabstande geméss Ziff. 6.2.2 ab-
kommen, ist sehr gering. Zudem ist die Entgleisungswahrscheinlichkeit von Lokomoti-
ven im Vergleich zur Entgleisungswahrscheinlichkeit von Eisenbahnwagen erheblich

geringer.
6.4 Ergénzende Schutzmassnahmen
6.4.1 Mit ergédnzenden Schutzmassnahmen soll das Anprallrisiko zuséatzlich vermindert wer-

den. Ergénzende Schutzmassnahmen sind erforderlich, wenn sie verhaltnismassig
sind. Die Verhaltnisméssigkeit darf mit einer Risikoanalyse nach UIC-Kodex 777-2 un-
tersucht werden. Fiir das Aufstellen von Risikoanalysen sind die Bestimmungen der
Ziff. 12 zu beachten.

6.4.2 Als ergédnzende Schutzmassnahmen stehen fahrzeuglenkende Leiteinrichtungen oder
abweisende Schutzelemente im Vordergrund.

6.4.3 Fahrzeuglenkende Leiteinrichtungen

6.4.3.1 Leitkanten und Fangschienen sollen verhindern, dass entgleiste Eisenbahnfahrzeuge
erheblich vom Gleisbereich abkommen. Sie reduzieren die Anprallwahrscheinlichkeit,
indem sie entgleiste Eisenbahnfahrzeuge an Gefahrenstellen vorbeileiten.

6.4.3.2 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 H6he der
Leitkante, die Grenzlinie der festen Anlagen, die betrieblichen Erfordernisse und den
Rahmenbedingungen fir den Gleisunterhalt bestimmt.

— — — — — — — — -~ —— == — - — e —— . — . — _’
~.
~.
WE ~
~.
‘_ ........................ — T e  — — — —
_IaLK Fwe T Twa
[ - 1 ac
Stitze © Leitkante

Ler

Bild 5: Leitkante
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6.4.3.3 Fangschienen werden parallel zu den Fahrschienen angeordnet. Die Anforderungen an
Fangschienen richten sich nach den AB-EBV zu Art. 26, AB 26.2, Ziff. 2.

6.4.4 Abweisende Schutzelemente

6.4.4.1 Leitwinkel und Anprallblécke sollen einen direkten Anprall von entgleisten Eisenbahn-
fahrzeugen an Tragwerke verhindern und damit deren Versagenswahrscheinlichkeit
reduzieren.

6.4.4.2 Leitwinkel werden zwischen Gleis und anprallgeféahrdeten Tragwerkselementen ange-
ordnet. Im Vergleich zu Leitkanten weisen sie eine deutlich kiirzere Lange auf. Beziig-
lich Regelhdhe und Abstand zur Gleisachse unterscheiden sich Leitwinkel nicht von
Leitkanten.

Bild 6: Leitwinkel

6.4.4.3 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
Gleisabschliissen liegen.

do[D _._._| ....................... B}

Stltze Gleisabschluss

Bild 7: Anprallblécke
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7 Schutzmassnahmen bei Bauten der Bauwerksklasse A

Die erforderlichen Schutzmassnahmen sind unter Beriicksichtigung der Streckenart, der
Betriebssituation sowie dem Abstand a zwischen dem anprallgefahrdeten Tragwerkele-
ment und dem néchstgelegenen 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, dcr)

v

Grosstmoglichen Abstand

zwischen Tragwerk und
Gleis bestimmen (amin Siehe
Ziff. 6.2.2)

v

Betriebssituation festlegen
A-l, A-ll, A-NHL A-IV
(Ziff. 7.1)

Massnahmen

gemass Ziff. 7.2

umsetzbar ?

Streckenabsch.

Massnahmen
umsetzen

ja

ohne Weiche ?
(Ziff. 5.2)

Anpassung
Abstand a
maoglich?

Massnahmen
gemass Ziff. 7.3
umsetzbar ?

Massnahmen

umsetzen

Anpassung der streckenspezifischen Eigenschaften der Bahn
(Geschwindigkeit, Weichen) und / oder andere erganzende
Schutzmassnahmen in Absprache mit der Aufsichtsbehérde
bestimmen.

Diagramm 2: Bestimmung der Schutzmassnahmen bei BWK A
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7.1

7.2

721
7.21.1

7.21.2

7213

7.2.2
7221

Mit den Betriebssituationen werden die eisenbahnbetrieblichen Verhaltnisse auf den
angrenzenden Gleisanlagen bertcksichtigt:

B_etrie_bs- betrieblich erlaubte Fahrgeschwindigkeit
situation Vi) Ver?

A-l > 120 km/h > 80 km/h

A-ll 60 < Vgz <120 km/h 40 < Vgz <80 km/h

A-lll < 60 km/h <40 km/h

A-IV ausschliesslich Dienst- und Rangierfahrten mit V< 20 km/h

g Massgebend ist die Geschwindigkeit, die zur hoher eingestufte Betriebssituation

fuhrt. Die Betriebssituation A-l ist die "hdchste" Betriebssituation.

Tabelle 3: Betriebssituationen bei Bauwerksklasse A fir Normal- Meter und
Spezialspurbahnen

Schutzmassnahmen bei BWK A an Streckenabschnitten ohne Weiche

Betriebssituation A-I

Die Anprallkréfte an Unterstiitzungen wae-sind im Einzelfall und im Einvernehmen mit
der Aufsichtsbehdrde festzulegen.

Unterstitzungen sind grundsétzlich als durchgehende Wandscheiben mit Mindestab-
messungen gemass Ziff. 10.1.1 auszubilden.

Bei Briicken sind Stiitzen zuléssig, wenn sie einen Abstand a von mindestens 4,50 m
zur Gleisachse aufweisen und durch Leitwinkel geschitzt werden.
Betriebssituation A-ll

Bei Bauten an Normalspurbahnstrecken ohne Weichen sind folgende Anprallkrafte zu
bertcksichtigen:

Abstand Gefahrenbereiche und
Grenzabstand Qux [MN] Quy [MN]
a[m] [mj
3,00sas<ag ac: = 5,00 6,0 2,0
5,00<as ag? gy = 7,00 4,0 1,5
7,00<ac<ag ag = 9,00 2,0 1,0

Tabelle 4: BWK A/ Streckenabschnitt ohne Weiche / Abstande und Anprallkrafte Normalspur
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7.2.2.2 Bei Bauten an Meter- und Spezialspurbahnstrecken ohne Weichen sind folgende An-
prallkrafte zu berticksichtigen:

Abstand a [m] Gefahrenbereiche und LM 4 LM5
Grenzabstand [M] | Q [MN] | Qu[MN] | Qu[MN] | Qu[MN]
2,80 <a<ag: agl = 4,50 2,0 0,8 4,0 1,5
450<ac<ag ag> = 6,00 1,3 0,5 2,5 1,0
6,00<ac<ag ag = 8,00 0,8 0,3 1,5 0,6

Tabelle 5: BWK A/ Streckenabschnitt ohne Weiche / Abstande und Anprallkrafte Meter- und
Spezialspur

7.2.2.3 Unterstiitzungen in einem Abstand a < ag; sind grundsétzlich als Wandscheiben mit
Mindestabmessungen gemass Ziff. 10.1.1 auszubilden.

7.2.2.4 Stlitzen mit einem Abstand a < ag; sind zuldssig, 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.

7.2.3 Betriebssituation A-lll

7.23.1 Die Anprallkréfte geméass Tabelle 4 bzw. Tabelle 5 dirfen um 30% abgemindert wer-
den.

7.2.3.2 Bei Unterstiitzungen in einem Abstand a > ag, missen keine Anprallkréfte berticksich-
tigt werden.

7.2.3.3 Stlitzen mit einem Abstand a < ag; sind zuldssig, 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 geschiitzt

werden.

7.2.4 Betriebssituation A-1V

7.24.1 Die Anprallkrafte geméass Tabelle 4 bzw. Tabelle 5 dirfen um 50% abgemindert wer-
den.

7.2.4.2 Bei Unterstiitzungen mit einem Abstand a > ag; mussen keine Anprallkréfte berlick-
sichtigt werden.

7.3 Schutzmassnahmen bei BWK A an Streckenabschnitten mit Weiche

7.3.1 Betriebssituation A-I

7.3.11 Die Anprallkréfte an Unterstiitzungen und die Anforderungen an Leitkanten sind im
Einzelfall und im Einvernehmen mit der Aufsichtsbehdrde festzulegen.

7.3.1.2 Unterstltzungen sind grundsétzlich als durchgehende Wandscheiben mit Mindestab-
messungen gemass Ziff. 10.1.1 auszubilden und mit Leitkanten vor direktem Anprall zu
schitzen.

7.3.1.3 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
Stiitze) geschutzt werden.
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7.3.2
7321

7.3.2.2

7.3.2.3

7.3.2.4

7.3.2.5

7.3.3
7.33.1

7.3.3.2

7.3.3.3

Betriebssituation A-ll

Bei Bauten an Normalspurbahnstrecken mit Weichen sind folgende Anprallkréfte zu
beriicksichtigen:

Gefahrenbereiche und
Abstand a [m] Grenzabstand [m] Qux[MN] Quy [MNI
3,00<ac<ag acg: = 5,00 6,0 3,0
5,00<as ac2 ag2 = 8,00 4,0 2,0
8,00<ac<ag ag = 11,00 2,0 1,5

Tabelle 6: BWK A/ Streckenabschnitt mit Weiche / Abstande und Anprallkrafte
Normalspur

Bei Bauten an Meter- und Spezialspurbahnstrecken mit Weichen sind folgende An-
prallkrafte zu beriicksichtigen:

posiand | CRTERbereehe i | T
Quax[MN] | Qu[MN] | Quax[MN] | Qq[MN]
280<ac<ag ag; = 4,50 2,0 0,8 4,0 1,5
450<ac<ag agz = 7,00 1,3 0,5 2,5 1,0
700<acs<ag ag = 9,00 0,8 0,3 15 0,6

Tabelle 7 BWK A/ Streckenabschnitt ohne Weichen / Abstande und Anprallkrafte Meter- und
Spezialspur

Unterstlitzungen mit einem Abstand a < ag; sind grundsatzlich als Wandscheiben mit
Mindestabmessungen gemass Ziff. 10.1.1 auszubilden.

Stitzen mit einem Abstand a < ag; sind zuldssig, 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 ag:< a < ag, diurfen als Stitzen ausgebildet wer-
den, wenn diese mit Leitwinkel bzw. im Bahnhofbereich mit durchgehenden Perrons
vor direktem Anprall geschitzt werden.

Betriebssituation A-lll

Die Anprallkréfte geméass Tabelle 6 bzw. Tabelle 7 dirfen um 30% abgemindert wer-
den.

Auf Unterstiitzungen an Gleisen von Meter- und Spezialspurbahnen, die einen Abstand
a > ag, aufweisen, missen keine Anprallkrafte bertcksichtigt werden.

Unterstiitzungen mit einem Abstand a < ag; dirfen als Stlitzen ausgebildet werden,
wenn diese durch Leitwinkel bzw. im Bahnhofbereich mit durchgehenden Perrons vor
direktem Anprall geschitzt werden.
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7.34 Betriebssituation A-1V
7.3.4.1 Die Anprallkréfte geméass Tabelle 6 bzw. Tabelle 7 dirfen um 40% abgemindert wer-
den.

7.3.4.2 Bei Unterstiitzungen mit einem Abstand a > ag, mussen keine Anprallkrafte berlck-
sichtigt werden.

7.4 Reduktion der Anprallkrafte bei Leitkanten, Leitwinkeln und Perrons

7.4.1 Die Anprallkréfte auf Unterstiitzungen diirfen fir alle Betriebssituationen mit dem Re-
duktionsbeiwert n_ gemass Tabelle 8 multipliziert werden, wenn Unterstiitzungen durch
Leitkanten, Leitwinkel bzw. im Bahnhofbereich mit entsprechend ausgebildeten Per-
rons geschitzt werden.

Abstand a [m] n.
as<ag: 0,7
agi<asag 0,5
ag;<asag 0,4

Tabelle 8: Reduktionsbeiwerte nL

7.4.2 Bei Unterstiitzungen auf Perrons dirfen die Anprallkrafte nur dann mit dem Redukti-
onsbeiwert . bestimmt werden, wenn die Unterstitzung einem Abstand d, = 3L, vom
Perronende aufweist oder das Perronende als Leitwinkel ausgebildet wird. L, siehe
Ziff. 10.3.1.2.

duz Ly

O stiitze (@)

t Leitwinkel J; Perronkante
[«

Liw

A
4
A 4

Bild 8: Schutz von Perronenden
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8 Schutzmassnahmen bei Bauten der Bauwerksklasse B

Bei Bauten der Bauwerksklasse B sind die Schutzmassnahmen unter Berticksichtigung
der Streckenart, des Abstandes und der betrieblich erlaubten Fahrgeschwindigkeit nach

folgendem Vorgehen zu bestimmen:

Bauwerk an oder uber der Eisen-
bahn ist der BWK B zugeteilt

v

Bestimmung der strecken-
spezifischen Eigenschaften

der Eisenbahn (Geschwindig-
keiten, Gleise, Weichen)

!

Abstand a (Gleis -Tragwerk)
unter Beachtung von amin
gem. Ziff. 6.2.2 wahlen

Streckenab-
schnitt ohne
Weiche (Ziff.5.2)

ja

a< aQRA
(vgl. Ziff. 8.2)

Anforderungen
Tabelle 9 bzw.
11 erfullbar?

nein

a< agrA
(vgl. Ziff. 8.2)

Anforderungen
Tabelle 10 oder
12 erfullbar?

Anprallkrafte gem.
Tabelle 9 bzw.11 be-
rucksichtigen

Anprallkrafte gem.
Tabelle 10 bzw.12 be-
rucksichtigen

Erhéhung ja

Abstand a
maoglich?

Anpassung der streckenspezifi-
schen Eigenschaften der Bahn
(Geschwindigkeit, Weichen)

umsetzen

Notwendigkeit ergdnzender
Schutzmassnahmen mit QRA
prifen und ggf. Massnahmen

Diagramm 3: Bestimmung der Schutzmassnahmen bei BWK B
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8.1 Abstande und Anprallkrafte
8.1.1 Unterstltzungen, die innerhalb des Grenzabstandes ag liegen, sind fur die Anprallkraf-
te Qux und Qqy gemass Tabelle 9 bis zu bemessen.

8.1.2 Bei Unterstiitzungen mit einem Abstand ac = a = ar durfen die Anprallkrafte mit dem
Reduktionsbeiwert N, eq auf den Wert Qgired = Nared Qai @bgemindert werden.

8.1.3 Werden Unterstiitzungen durch Leitkanten, Leitwinkel oder durch entsprechend aus-
gebildete Perronkanten (vgl. Ziff. 7.4.2) geschuitzt, durfen die Anprallkréfte auf Unter-
stlitzungen mit dem Reduktionsbeiwert n. = 0,7 abgemindert werden.

8.14 Abstande und Anprallkréfte an Normalspurbahnstrecken
8.14.1 Abstande und Anprallkréfte an Streckenabschnitten ohne Weiche

Vv Grenzabstand | Anprallkraft | Anprallkraft GfenzaP- REdU_ktiO”S'
ac Qux Quy stand fuir beiwert
Reduktion
m a,red
km/h] (m] [MN] [MN] ar [m] n
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 55 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 Anprallkréfte an Streckenabschnitten mit Weiche

Vv Grenzabstand | Anprallkraft | Anprallkraft GfenzaP- REdU_ktiO”S'
ac Qux Quy stand fuir beiwert
Reduktion

[km/h] [m] [MN] [MN] ag [M] Nayed
20-40 4,00 2,0 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 Abstande und Anprallkrafte an Meter- und Spezialspurbahnstrecken
8.1.5.1 Abstéande und Anprallkrafte Streckenabschnitten ohne Weiche
\Y Grenzab- Anprall- Anprall- Grenzab- Redukti- Redukti-
stand ag kraft Qqx kraft Qqy stand ar onsbeiwert | onsbeiwert
[km/h] [m] [MN] [MN] [m] Nayed Nima
10-20 3,00 1,0 0,4 - - 0,5
21 -40 3,50 1,5 0,6 - . 05
41 - 60 4,00 2,0 0,8 -- - 0,5
61— 80 4,50 2,5 1,0 - - 0,5
>80 5,00 3,0 1,2 4,00 0,85 0,5
Tabellenwerte Qg und Qg fur lokbespannte Ziige (LM 5). Die Anprallkrafte fiir Stadt- und
Agglomerationsverkehr (LM 4) sind mit dem Umrechnungsfaktor n w4 aus jenen fir LM 5 zu
bestimmen.
Tabelle 11: Anprallkrafte Meter- und Spezialspurbahnstrecke ohne Weiche
8.1.5.2 Abstande und Anprallkréfte Streckenabschnitten mit Weiche

\% Grenzab- Anprall- Anprall- Grenzab- Redukti- Redukti-
stand ag kraft Qgx kraft Qgqy stand ar onsbeiwert | onsbeiwert
km/h] [m] [MN] [MN] [m] Nae NLwa
10-20 3,50 1,0 0,4 -- - 0,5
21-40 4,00 15 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 Qg und Qg fur lokbespannte Ziige (LM 5). Die Anprallkréfte fiir Stadt- und Ag-
glomerationsverkehr (LM 4) sind mit dem Umrechnungsfaktor n v, aus jenen fir LM 5 zu
bestimmen.

Tabelle 12: Anprallkrafte Meter- und Spezialspurbahnstrecke mit Weiche
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8.2 Ergénzende Schutzmassnahmen bei Bauten der BWK B

8.2.1 Bei Bauten der Bauwerksklasse B ist in Situationen mit erhéhtem Anprallrisiko abzukla-
ren, ob zusatzlich zu den Schutzmassnahmen gemass Ziff. 8.1 ergdnzende Schutz-
massnahmen zur Reduktion des Anprallrisikos zu ergreifen sind. Diese Abklarung hat
mit einer objektspezifischen Risikoanalyse nach UIC-Kodex 777-2 bzw. mit dem Leitfa-
den zur Beurteilung von Anprallrisiken® zu erfolgen.

8.2.2 Ein erhéhtes Anprallrisiko besteht, wenn der Abstand a zwischen Gleisachse und an-
prallgefahrdeten Unterstiitzungen kleiner ist als agra. dier-Zif—8-2.3-bzwZiff—8.2.4

8.2.3 Der Abstand aqgra berilicksichtigt die Einflussgrossen Geschwindigkeit, Verkehrsstarke
und Verkehrszusammensetz der Eisenbahn sowie die Ausfallwahrscheinlichkeit des
anprallgeféahrdeten Bauteils.

S1: a > agra™> QRA nicht erforderlich

S,: a < agra™> QRA erforderlich

Bild 9: Abstand agra

8.2.3.1 Die Absténde agra an Normalspurbahnstrecken kénnen den Tabellen 13 bis 16 ent-
nommen werden.?

8.2.3.2 Fur Streckenabschnitte mit mehr als einer Weiche innerhalb der kritischen Distanz d,
MUSS agra Mit dem Leitfaden® bestimmt werden.

! BAV/SBB; Leitfaden zur Beurteilung von Anprallrisiken bei neuen und bestehenden Bauten
2 Die Tabellenwerte orientieren sich an den im Leitfaden enthaltenen Informationen fir Strassenbriicken mit
DTV <20'000 Fz/d. Sie durfen fir Strassenbriicken der Bauwerksklasse B generell anwendet werden.
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8.2.3.3

8.2.3.4

Streckenabschnitt ohne Weiche - anprallgeféahrdeter Bauteil: Widerlager

AQRA [m]

Geschwindigkeit [km/h] 60 80 100 120 140 160 200 250
20% | 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 4,00 9,00

S | 50% | 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 7,00

80% | 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00

. 20% | 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 4,00 9,00 | 11,00
%” 3 | 50% | 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 7,00 | 11,00
E 80% | 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 7,00
E+3 f 20% | 3,00 3,00 3,00 3,00 5,00 7,00 | 11,00 | 11,00
s g S | 50% | 300 3,00 3,00 3,00 4,00 7,00 | 11,00 | 11,00
2 R 80% | 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 7,00 | 11,00
% 2 20% | 3,00 3,00 3,00 5,00 8,00 8,00 | 11,00 | 11,00
e % § 50% | 3,00 3,00 3,00 4,00 7,00 8,00 | 11,00 | 11,00
% g 80% | 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 5,00 9,00 | 11,00
= 20% | 3,00 3,00 4,00 7,00 8,00 8,00 | 11,00 | 11,00
E § 50% | 3,00 3,00 3,00 7,00 8,00 8,00 | 11,00 | 11,00
< 80% | 3,00 3,00 3,00 3,00 5,00 7,00 | 11,00 | 11,00
20% | 3,00 3,00 7,00 8,00 8,00 8,00 | 11,00 | 11,00

§ 50% | 3,00 3,00 5,00 7,00 8,00 8,00 | 11,00 | 11,00

80% | 3,00 3,00 3,00 5,00 7,00 8,00 | 11,00 | 11,00

Tabelle 13: Notwendigkeit objektspezifische Risikoanalyse flir Normalspurbahn an
Streckenabschnitt ohne Weiche - anprallgeféahrdeter Bauteil: Widerlager

Streckenabschnitt ohne Weiche - anprallgeféahrdeter Bauteil: Stutze

AQRA [m]

Geschwindigkeit [km/h] 60 80 100 120 140 160 200 250
20% 3,00 3,00 | 3,00 3,00 3,00 3,00 9,00 | 11,00

S | s50% 3,00 3,00 | 3,00 3,00 3,00 3,00 7,00 | 11,00

80% 3,00 3,00 | 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 7,00

. 20% 3,00 3,00 | 3,00 3,00 5,00 7,00 | 11,00 | 11,00
°g” 3 | s0% 3,00 3,00 | 3,00 3,00 3,00 5,00 9,00 | 11,00
5 80% 3,00 3,00 | 3,00 3,00 3,00 3,00 7,00 | 11,00
o =‘\>C° 20% 3,00 3,00 | 3,00 5,00 7,00 8,00 | 11,00 | 11,00
é © § 50% 3,00 3,00 | 3,00 4,00 7,00 8,00 | 11,00 | 11,00
2 R 80% 3,00 3,00 | 3,00 3,00 4,00 7,00 | 11,00 | 11,00
% 2 20% 3,00 3,00 | 5,00 7,00 8,00 8,00 | 11,00 | 11,00
3 % § 50% 3,00 3,00 | 4,00 7,00 8,00 8,00 | 11,00 | 11,00
% g 80% 3,00 3,00 | 3,00 4,00 7,00 8,00 | 11,00 | 11,00
= 20% 3,00 3,00 | 7,00 8,00 8,00 8,00 | 11,00 | 11,00
E § 50% 3,00 3,00 | 5,00 7,00 8,00 8,00 | 11,00 | 11,00
< 80% 3,00 3,00 | 4,00 7,00 8,00 8,00 | 11,00 | 11,00
20% 3,00 4,00 | 7,00 8,00 8,00 8,00 | 11,00 | 11,00

§ 50% 3,00 3,00 | 7,00 8,00 8,00 8,00 | 11,00 | 11,00

80% 3,00 3,00 | 5,00 7,00 8,00 8,00 | 11,00 | 11,00

Tabelle 14: Notwendigkeit objektspezifische Risikoanalyse fur Normalspurbahn an
Streckenabschnitt mit Weiche - anprallgefahrdeter Bauteil: Stiitze

< S
- *[ Formatierte Tabelle
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8.2.35

8.2.3.6

Streckenabschnitt mit einer Weiche - anprallgefahrdeter Bauteil: Widerlager

AQRA [m]

Geschwindigkeit [km/h] 60 80 100 120 140 160 200 250
20% | 3,00 3,00 3,00 4,00 5,00 7,00 9,00 | 11,00

Q| 50% | 3,00 3,00 3,00 3,00 4,00 5,00 9,00 | 11,00

80% | 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 5,00 9,00

. 20% | 3,00 4,00 5,00 7,00 8,00 8,00 | 11,00 | 11,00
°g” Q| 50% | 3,00 4,00 5,00 7,00 8,00 8,00 | 11,00 | 11,00
5 80% | 3,00 3,00 4,00 5,00 7,00 8,00 | 11,00 | 11,00
o =‘\>C° 20% | 4,00 7,00 7,00 8,00 8,00 8,00 | 11,00 | 11,00
é © § 50% | 4,00 7,00 7,00 8,00 8,00 8,00 | 11,00 | 11,00
2 R 80% | 4,00 5,00 7,00 8,00 8,00 8,00 | 11,00 | 11,00
% 2 20% | 5,00 7,00 8,00 8,00 8,00 8,00 | 11,00 | 11,00
% % § 50% | 7,00 7,00 8,00 8,00 8,00 8,00 | 11,00 | 11,00
5 g 80% | 7,00 7,00 8,00 8,00 8,00 8,00 | 11,00 | 11,00
= 20% | 7,00 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00 | 11,00 | 11,00
E § 50% | 7,00 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00 | 11,00 | 11,00
< 80% | 7,00 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00 | 11,00 | 11,00
20% | 7,00 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00 | 11,00 | 11,00

§ 50% | 7,00 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00 | 11,00 | 11,00

80% | 7,00 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00 | 11,00 | 11,00

Tabelle 15: Notwendigkeit objektspezifische Risikoanalyse fur Normalspurbahn an
Streckenabschnitt mit Weiche - anprallgefahrdeter Bauteil: Widerlager

Streckenabschnitt mit einer Weiche - anprallgefahrdeter Bauteil: Stiitze

AQRA [m]

Geschwindigkeit [km/h] 60 80 100 120 140 160 200 250

20% 3,00 3,00 5,00 7,00 7,00 8,00 11,00 11,00

S 50% 3,00 4,00 5,00 7,00 7,00 8,00 11,00 11,00

80% 3,00 4,00 5,00 7,00 7,00 8,00 11,00 11,00

20% 3,00 5,00 7,00 8,00 8,00 8,00 11,00 11,00

™

2 3 50% 3,00 5,00 7,00 8,00 8,00 8,00 11,00 11,00
N

o} 80% 3,00 5,00 7,00 8,00 8,00 8,00 11,00 11,00
8 § 20% 4,00 7,00 8,00 8,00 8,00 8,00 11,00 11,00
:) é’ § 50% 4,00 7,00 8,00 8,00 8,00 8,00 11,00 11,00
[

2 @ 80% 4,00 5,00 8,00 8,00 8,00 8,00 11,00 11,00
[}

2 % 20% 5,00 7,00 8,00 8,00 8,00 8,00 11,00 11,00
1) = g 50% 7,00 7,00 8,00 8,00 8,00 8,00 11,00 11,00
Q=

= £ 80% 7,00 7,00 8,00 8,00 8,00 8,00 11,00 11,00
N

= 20% 7,00 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00 11,00 11,00
<

N § 50% 7,00 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00 11,00 11,00
<

80% 7,00 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00 11,00 11,00

20% 7,00 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00 11,00 11,00

§ 50% 7,00 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00 11,00 11,00

80% 7,00 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00 11,00 11,00

Tabelle 16: Notwendigkeit objektspezifische Risikoanalyse flir Normalspurbahn an
Streckenabschnitt mit Weiche - anprallgefahrdeter Bauteil: Stiitze

- _
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8.2.4

8.24.1

8.2.4.2

8.2.43

9.2

9.3

Absténde agra an Meter- und Spezialspurbahnstrecke

Die Notwendigkeit ergdnzender Schutzmassnahmen ist bei Meter- und Spezialspur-
bahnen nur dann zu untersuchen, wenn das Verkehrsaufkommen auf dem massge-
benden Gleis mehr als 100 Zige/Tag betragt.

Streckenabschnitt ohne Weiche

\Y agra [M]
[km/h] Widerlager Stltzen / Wand-
scheiben
>80 3,00 3,00

Tabelle 17: Notwendigkeit objektspezifische Risikoanalyse fur Meter-
und Spezialspurbahn an Streckenabschnitt ohne Weiche

Streckenabschnitt mit Weiche

\% agra [M]
[km/h] Widerlager Stitzen / Wand-
scheiben
40 - 60 2,80 3,50
61 - 80 2,80 4,00
>80 2,80 4:505,00

Tabelle 18: Notwendigkeit objektspezifische Risikoanalyse fur Meter-
und Spezialspurbahn an Streckenabschnitt mit Weiche

Schutzmassnahmen bei Bauten der Bauwerksklasse C

Zwischen den Tragwerkselementen und der nachstgelegenen Gleisachse sind die
Mindestabstéande gemass Ziff. 6.2.2 einzuhalten.

Fur Tragwerkselemente von Fabrikationsgebauden an Streckenabschnitten mit Wei-
chen sind die Mindestabstande gemass Ziff. 6.2.2 um 1,00 m zu erhéhen, wenn fol-
gende Voraussetzungen kumulativ erfillt sind:

- erlaubte Geschwindigkeit: VvV = 60 km/h
- Verkehrsaufkommen: = 60 Zige/Tag
Fur Tragwerkselemente von Fabrikationsgebauden an Streckenabschnitten mit Wei-

chen ist eine Aufklassierung des Bauwerks in die Klasse B zu prifen, wenn folgende
Voraussetzungen kumulativ erfillt sind:

- erlaubte Geschwindigkeit: V=100 km/h
- Verkehrsaufkommen: > 120 Ziuge/Tag

Erfolgt keine Aufklassierung, sind die Mindestabstande gemass Ziff. 6.2.2 angemes-
sen, jedoch um mindestens 1,00 m, zu erhéhen.

Fortsetzung Blatt Nr. 26
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9.4

10
10.1

10.1.1

10.1.2
10.1.21

Fur Fabrikationsgebaude mit Tragwerkselementen an Streckenabschnitten mit Wei-
chen ist eine Aufklassierung des Bauwerks in die Klasse B zwingend, wenn folgende
Voraussetzungen kumulativ erfillt sind:

- erlaubte Geschwindigkeit: vV =100 km/h

- Verkehrsaufkommen: =120 Ziuge/Tag
- Personendichte im haufig mehr als 10 Personen in unmittelbar
Gebéaude: an der Bahn liegenden Raumen

Bauliche und konstruktive Anforderungen

Anprallgefahrdete Tragwerkselemente sollen Uber die Hohe H keine wesentlichen
Anderungen der Querschnittsabmessungen und Tragwiderstande aufweisen.

Wandscheiben

Mindestabmessungen Bauwerksklasse A Bauwerksklasse B
min. Wanddicke B 0,80 m (0,60 m)* 0,60 m (0,40 m)*
min. Wandlange Luin Limin 2 H/2 Limin = H/2

D Klammerwerte gelten fiir Bauteile an Meter- und Spezialspurbahnen

B: Dicke der Wandscheibe, rechtwinklig zur Gleisachse gemessen

L: Léange der Wandscheibe, parallel zur Gleisachse gemessen

H: Hohe der Wandscheibe

Tabelle 19: Mindestabmessungen fir Wandscheiben

Stitzen

An Eisenbahnstrecken mit Normalspurbahnverkehr und V > 80 km/h dirfen Stutzen in
Stahlbeton ohne ergdnzende Schutzmassnahmen folgende Querschnittsabmessungen
nicht unterschreiten:

Querschnittsform Mindestabmessung
rund @2120m
quadratisch (s x s) Seitenlange = 1,20 m
rechteckig (a x b) az080m/b=25a

Tabelle 20: Mindestabmessungen fir Stiitzen in Stahlbeton

FuUr Stltzen aus anderen Materialien sind die Mindestabmessungen nach den Erfor-
dernissen der zu bertcksichtigenden Bemessungssituationen festzulegen.

Fortsetzung Blatt Nr. 27
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10.2 Fahrzeuglenkende Leiteinrichtungen
10.2.1 Leitkante
10.2.1.1  Leitkanten sind in der Regel als erdhinterfiillte Stiitzkonstruktionen in Stahlbeton aus-

zubilden. Sie durfen keine starren oder formschliissigen Verbindungen zu anprallge-
fahrdeten Tragwerkselementen aufweisen.

—

10.2.1.2  Damit Leitkanten ihre Funktion erfiillen kdnnen, sind folgende Bauh6éhen und Absténde
zwischen Leitkante und Gleisachse einzuhalten:

Bild 10: Anordnung von Leitkanten

ak [m]
Bahnart Hik [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 21: Abstande zwischen Gleisachse und Leitkanten

10.2.1.3  Zwischen der Unterstiitzung und der gleisseitigen Begrenzung der Leitkante sind fol-
gende Absténde einzuhalten:

- an Normalspurbahnstrecken: ay=21,30m
- an Meter- und Spezialspurbahnstrecken: ay = 1,00 m

10.2.1.4 Die Lange von Leitkanten ergibt sich aus der Lage der zu schiitzenden Unterstiitzung
und der kritischen Distanz resp. der Lage der massgebenden Weiche (vgl. Bild 5).

Fortsetzung Blatt Nr. 28
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10.2.1.5 Leitkanten sind fiir die aussergewdhnliche Einwirkung Qq, gemass Tabelle 22 zu be-
messen.
Bahnart Hik [m] Quy [MN]
Normalspurbahn 0,55-0,76 0,8
Meter- und Spezialspurbahn 0,35 0,5
Tabelle 22: Anprallkrafte auf Leitkanten
10.2.1.6  Die Anprallkraft ist 0,10 m unter der Oberkante der Leitkante anzusetzen und darf auf
eine Lange von 3,00 m verteilt werden. Die mittragende Wirkung angrenzender Leit-
kantenabschnitte darf angemessen berlcksichtigt werden, wenn eine Kraftausbreitung
in Langsrichtung gewabhrleistet ist.
10.2.1.7 Im Perronbereich darf auf eine Bemessung der Leitkante verzichtet werden, wenn die
Breite des Perrons mindestens 3,00 m (Normalspur) bzw. 2,00 m (Meter- und Spezial-
spur) betragt und die Perronrandwinkel auf die gesamte Hohe und Lange mit gut ver-
dichtetem Kiessand hinterfullt sind.
10.2.1.8 Leitkanten sind mit Auftrittstufen auszurtisten, wenn der Dienstweg auf der Leitkante
verlauft oder die Leitkante zwischen Gleis und Dienstweg liegt.
10.2.2 Fangschienen
10.2.2.1  Fur Anordnung und Ausbildung von Fangschienen sind die AB-EBV, AB 26.2 zu be-
achten.
10.3 Abweisende Schutzelemente
10.3.1 Leitwinkel
10.3.1.1  Leitwinkel sind in der Regel als fugenlose Stahlbetonkonstruktionen auszubilden und
dirfen keine starre oder formschliissige Verbindung zu anprallgefahrdeten Tragwerks-
elementen aufweisen.
10.3.1.2  Geometrische Anforderungen an Leitwinkel:
Abmes- Normalspur Meterspur
sungen Perronbereich Ubrige Perronbereich Ubrige
Lange Liw 20,00 m 15,00 m 15,00 m 10,00 m
Hohe Hyw 0,55 m 0,76 m 0,35 m 0,55m
Fir Spezialspurbahnen sind die geometrischen Anforderungen an Leitwinkel im Einzelfall im
Einvernehmen mit der Aufsichtsbehodrde festzulegen.
Tabelle 23: Geometrische Anforderungen an Leitwinkel
10.3.1.3  Die Absténde zwischen Leitwinkel und Gleisachse sowie zwischen Leitwinkel und Un-

terstitzung richten sich nach den Bestimmungen fir Leitkanten.
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10.3.1.4  Leitwinkel sind fur Anprallkréfte gemass Tabelle 24 zu bemessen. Ansatzpunkt, Ver-
teilbreite und die mittragende Wirkung angrenzender Leitwinkelabschnitte durfen ge-
mass Ziff. 10.2.1.6 berlcksichtigt werden.

Spurweite Hiw Qux Quy

[m] [MN] [MN]
Normalspur 0,76 2,5 1,0
Meter- und Spezialspur 0,50 15 0,5

Tabelle 24: Anprallkrafte auf Leitwinkel

10.3.1.5 Leitwinkel sind mit Auftrittstufen auszuristen, wenn der Dienstweg auf dem Leitwinkel
verlauft oder der Leitwinkel zwischen Gleis und Dienstweg liegt.

10.3.2 Anprallblécke

10.3.2.1  Anprallblécke kénnen eine zweckmassige Schutzvorrichtung darstellen, wenn die Rea-
lisierung anderer Schutzmassnahmen nicht mdéglich ist.

10.3.2.2  Anprallbldcke sind baulich so auszubilden, dass keine formschliissigen Verbindungen
zu anprallgefahrdeten Tragwerkselementen bestehen. Der lichte Raum zwischen An-
prallblock und anprallgeféahrdeten Tragwerkselementen hat mindestens 1,00 m zu
betragen und darf 2,00 m nicht Uberschreiten.

10.3.2.3  Die Geometrie (Breite, Grundrissform) von Anprallblécken ist auf das Schutzziel abzu-
stimmen. Die Mindesththe ab SOK betragt 2,00 m.

10.3.2.4  Anprallblocke an Gleisen sind fir die Einwirkung der Anprallkréfte Qg und Qg der ent-
sprechenden Bauwerksklasse und Streckenart zu bemessen.

11 Anprallgefahrdete Tragwerkselemente hinter Gleisenden
111 Anforderungen bei Bauten der Bauwerksklasse A
1112 In Bezug auf das Uberfahren des Haltepunktes ist der Schutz von anprallgefahrdeten

Tragwerkselementen hinter Gleisenden grundsétzlich mit einer automatischen Uber-
wachung des Bremsweges sicherzustellen.

11.1.2 Wird das Uberfahren des Haltepunktes bei Zug- und Rangierfahrten nicht mit einer Si-
cherungsanlage verhindert, ist das Gleisende mit einem leistungsfahigen Gleisab-
schluss (Bremsprellbock) und einer Gleisabschlusswand auszuriisten.

11.1.3 Auf eine Gleisabschlusswand darf verzichtet werden, wenn die Bedingung a2 ay min
erfullt ist (axmin Siehe Tabelle 23).
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11.1.4

11.15
11.1.6

11.2
11.2.1

11.2.2

Unterstiitzung

Verschiebeweg

A
A

Bremsprellbock Gleisab-

schlusswand

]

7y
ho

ax

A 4

[«

Bild 11: Ausbildung von Gleisenden bei BWK A

Die Gleisabschlusswand ist fur folgende Anprallkraft Q4 zu bemessen:

Spurweite 8y min Reisezlige Guterzige ho
[m] Qux [MN] Qux [MN] [m]
Normalspur 20,00 5,0 10,0 1,20
. in Ab he mitd
Meter- und Spezialspur 15,00 3,5 '”Auf;‘iﬁgbﬁhﬂ'rdeer 0,80

Tabelle 25: Anprallkraft auf Gleisabschlusswand
Das Arbeitsvermdgen von Bremsprellbdcken muss mindestens 4,0 kJ betragen.

In Bezug auf Entgleisungen vor dem Haltepunkt sind die Bestimmungen der Ziff. 7.2
bzw. 7.3 zu erfillen.

Anforderungen bei Bauten der Bauwerksklassen B und C,

In Bezug auf das Uberfahren des Haltepunktes sind Gleisenden mit entsprechend leis-
tungsféhigen Gleisabschlissen auszuriisten. Das Arbeitsvermdgen der Gleisabschliis-
se und der erforderliche Verschiebeweg sind auf das erlaubte Zugsgewicht und eine
entsprechend den betrieblichen Verhéltnissen festzulegende Restgeschwindigkeit ab-
zustimmen. In der Regel ist die Restgeschwindigkeit fiir Zugfahrten mit 15 km/h und fir
Rangierfahrten mit 10 km/h zu berticksichtigen.

Bei Bauten der BWK B sind Unterstltzungen mit einem Abstand ay < aymin fUr die An-
prallkrafte gemass Tabelle 25 zu bemessen oder mittels entsprechend bemessener
Anprallblécke zu schitzen.
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12

121

12.2

12.3

12.4

12.5

12.6

12.7

Ergénzende Bestimmungen zu Risikoanalysen nach UIC-Kodex 777-2

Fir Risikoanalysen nach UIC-Kodex 777-2 sind die Entgleisungshéaufigkeit und das
Schadenausmass fiir Schweizer Verhaltnisse dem Schlussbericht "Beurteilung von
Anprallrisiken, Vertiefte Untersuchung von Ereignishaufigkeit und Schadenausmass"
des Bundesamtes fur Verkehr (BAV) zu entnehmen.

Die Wahrscheinlichkeit eines Zuganpralls P2 ist mit folgender Gleichung zu bestimmen:
P2 = [(b - a)/b]*2c/d.

Die Variable a bezeichnet den massgebenden Abstand zwischen Gleis und anprallge-
fahrdetem Bauteil, bezogen auf die jeweilige Anprallsituation.

Der massgebende Abstand a zwischen Gleis und anprallgeféhrdeten Bauteilen ist un-
ter BerUcksichtigung der horizontalen Trassierungselemente (Gleisbogen) gemass
BAV- / SBB-Leitfaden "Beurteilung der Anprallrisiken von Eisenbahnfahrzeugen bei
bestehenden Bauten" zu bestimmen.

Die Variablen b, c und d sind geméass Anlage F.2 zu UIC-Kodex 777-2 zu bertcksichti-
gen.
Die Wahrscheinlichkeit eines Zusammenstosses mit einem Gegenzug (P4) betragt:
P4 = Anzahl Gegenziige x Warnfrist / Betriebszeit
Die Warnfrist ist mit 5 Minuten in Rechnung zu stellen. Die Betriebszeit darf in der Re-
gel mit 18 Stunden berUcksichtigt werden.
Die Risikoaversion ist fir jedes Ereignisszenario einzeln zu beriicksichtigen. Der Aver-
sionsfaktor Ay betragt:
Ay = 1.52 x (Ausmass Ereignisszenario)®®
Die Grenzkosten zur Verhinderung eines Todesopfers sind durch den Infrastruktur-

betreiber festzulegen. Der Mindestbetrag von 10 Mio. Fr. darf nicht unterschritten wer-
den.

Die theoretischen Investitionskosten zusatzlicher Schutzmassnahmen sind mit einem
Kalkulationszinsatz von < 5% und einer Nutzungsdauer von 100 Jahren zu bestimmen.

Die zu berlcksichtigende Verkehrsmenge ist auf einen Prognosehorizont von mindes-
tens 10 Jahren auszulegen.
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Geltungsbereich

Der vorliegende Anhang Nr. 2 zu den AB-EBYV regelt die Einzelheiten zu der taktil-visuellen
Sicherheitsmarkierung, die nhach den AB-EBV zu Art. 21, Normalspur, AB 21.2, Ziff. 4 bzw.
Meterspur, AB 21.2, Ziff. 1 sowie nach den AB-EBV zu Art. 34, AB 34, Ziff. 2.2 auf den Per-
rons von Haltepunkten des Eisenbahnverkehrs vorzusehen ist.

Gegenstand

Die taktil-visuelle Sicherheitsmarkierung besteht aus:

- Sicherheitslinien;

- Aufmerksamkeitsfeldern «Betreten/Verlassen Perronbereich»;

- Gleisuibergangsmarkierungen bei Bahnhofen mit Uberschreiten der Gleise.

Die taktil-visuelle Sicherheitsmarkierung stellt eine sicherheitsrelevante Information fir die
Gesamtheit der Reisenden dar.

Die Sicherheitslinien kénnen wo notig mit taktil-visuellen Markierungen «Perronabgang»
erganzt werden. Diese Markierungen sind eine Orientierungshilfe fur Sehbehinderte und
Blinde und sie zahlen nicht zu den sicherheitsrelevanten Informationen.

Sicherer Bereich und Gefahrenbereich

Der sichere Bereich ist die Perronflache, wo sich die Reisenden gefahrenfrei aufhalten
koénnen.

Die Breite des sicheren Bereichs ist nach den AB-EBV zu Art. 21, Normalspur bzw. Meter-
spur, AB 21.2, Ziff. 3 auf der Basis des langfristig absehbaren Personenaufkommens fest-
zulegen.

Bei Mittelperrons umfasst der sichere Bereich normalerweise die gesamte Breite zwischen
den Sicherheitslinien.

Bei Haus- und Aussenperrons wird der sichere Bereich gleisseitig durch die Sicherheitslinie
und auf der von der Bahn abgewandten Seite durch die Rickseite der Perronanlage abge-
grenzt. Zur Rickseite gelten die Vorschriften nach den AB-EBV zu Art. 34, AB 34.4, Ziff. 4.

Der Gefahrenbereich ist die Perronflache, wo der Aufenthalt bei durchfahrenden sowie bei
ein- und ausfahrenden Zigen gefahrlich ist.

Flachen, die weder zum sicheren Bereich noch zum Gefahrenbereich zu zéhlen sind, gel-
ten nicht als Perronflachen.

Sicherheitslinien

Anordnung

Auf den Perrons sind die Grenzen zwischen dem Gefahrenbereich und dem sicheren Be-
reich deutlich sichtbar mit taktil-visuellen Sicherheitslinien gemass den Ziff. 10.1 und 10.2
dieses Anhangs zu kennzeichnen. Die Positionierung in Bezug auf die Gleisachse hat nach
den AB-EBV zu Art. 21, Normalspur bzw. Meterspur, AB 21.2, Ziff. 1 und 2 zu erfolgen.

Bei bestehenden Anlagen gelten die AB-EBV zu Art. 21, Normalspur, AB 21.2, Ziff. 5 bzw.
Meterspur, AB 21.2, Ziff. 1. Durfen die Minimalmasse fir den sicheren Bereich nach dieser
Bestimmung oder infolge einer Ausnahmebewilligung des Bundesamtes fir Verkehr (BAV)
unterschritten werden, ist die taktil-visuelle Sicherheitslinie bei einem Hindernis gemass
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Ausfihrungsvorgabe in Ziff. 10.5 dieses Anhangs zu unterbrechen. Zwischen Hindernis
und Gleis ist eine rein optische Linie anzubringen.

4.2 Perronenden

4.2.1 Mittelperrons

Die Perronenden sind gemass Ausfuhrungsvorgabe in Ziff. 10.3 dieses Anhangs mit einer
taktil-visuellen Abschlussmarkierung zu bezeichnen. Die Streifen der Abschlussmarkierung
sind Uber die gesamte Breite des sicheren Bereichs anzubringen und sie missen die Si-
cherheitslinien entlang der Perronkanten unterbrechen. Die Abschlussmarkierung soll, wo
madglich und sinnvoll, zum Perronende einen Mindestabstand von 1,20 m aufweisen.

4.2.2 Haus- und Aussenperrons

Auf Haus- und Aussenperrons sind die Perronenden taktil und optisch eindeutig erkennbar
zu machen (z.B. durch Einfassen der Perronenden mit der Sicherheitslinie, durch Mauern,
Gelander oder einen deutlichen Belagswechsel).

5. Aufmerksamkeitsfeld «Betreten/Verlassen Perronb ereich»

5.1 Anordnung

Wo der Perronbereich normalerweise durch die Reisenden betreten bzw. verlassen wird,
sind Aufmerksamkeitsfelder «Betreten/Verlassen Perronbereich» gemass den Ziff. 10.4 und
10.5 dieses Anhangs anzubringen. Diese Regelung gilt fur alle ebenerdigen Zugange,
Rampen, Treppen, Rolltreppen und Aufziige, mit welchen die Perrons erschlossen werden.

5.2 Ruckseite von Haus- und Aussenperrons

Bei Haus- und Aussenperrons, die auf der von der Bahn abgewandten Seite Uber eine
grosse Lange betreten und verlassen werden konnen, sind im Sinne von Ziff. 10.6 dieses
Anhangs dort Aufmerksamkeitsfelder «Betreten/Verlassen Perronbereich» anzubringen, wo
die Mehrheit der Reisenden den Perron betritt oder verlasst. Bedarfsweise sind weitere
Aufmerksamkeitsfelder vorzusehen, wo Ublicherweise Sehbehinderte und Blinde den Per-
ron betreten oder verlassen. Ausserhalb des sicheren Perronbereichs soll fir Sehbehinder-
te und Blinde mdglichst eine taktil-visuelle Wegfiihrung von bzw. zu den markierten Perron-
zugangen gewabhrleistet werden.

5.3 Handlaufe

Der nahere Rand des Aufmerksamkeitsfelds «Betreten/Verlassen Perronbereich» soll ge-
nau unter bzw. neben das Ende Handlaufs zu liegen kommen, muss aber mindestens
300 mm von der obersten Trittkante entfernt sein. Diese Regelung ist mit der Anbringung
von normkonformen Handlaufen nach SN 521 500 / SIA 500" erfilllt.

5.4 Perrons in Kopfbahnhofen

In Kopfbahnhofen sind die Perrons beim Ubergang zur Halle tiber die ganze Breite mit ei-
nem Aufmerksamkeitsfeld «Betreten/Verlassen Perronbereich» zu versehen.

! Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
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Markierung «Perronabgang»

Um Sehbehinderten und Blinden das Verlassen des Perronbereichs zu erleichtern, kann
gemass den Ziff. 10.5 und 10.6 dieses Anhangs an der Sicherheitslinie eine Markierung
«Perronabgang» angebracht werden. Die Streifen dieser Markierung sind parallel zum
Gleis anzuordnen.

Rechtwinklig zum Gleis betragt die Lange der Markierung «Perronabgang» max. 2'100 mm
inkl. Sicherheitslinie.

Andere Markierungen

Auf Perronflachen sind ausser den in den Ziff. 4 bis 6 dieses Anhangs aufgefiihrten Mar-
kierungen nur Gleisiibergangsmarkierungen gemass Ziff. 10.7 dieses Anhangs zugelas-
sen.

Namentlich dirfen keine Leitlinien fiir Sehbehinderte und Blinde geméss SN 640 8522 auf
Perronflachen angebracht werden.

Von dieser Regelung ausgenommen sind Markierungen fir bahnbetriebliche Zwecke
(AB-EBV zu Art. 34, AB 34.4, Ziff. 3.3).

Taktil-visuelle Markierungen auf Bahnhofen mit Uberschreiten
der Gleise

Auf Bahnhofen mit Uberschreiten der Gleise sind taktil-visuelle Sicherheitslinien sowie
Gleistuibergangsmarkierungen gemass Ziff. 10.7 dieses Anhangs auszufihren.

Die Gleistibergangsmarkierungen sind wie folgt zu positionieren:

a. auf der Seite des Zugangs zur Bahn (normalerweise Hausperron):
beim Gleistiibergang neben der Sicherheitslinie im sicheren Bereich in Form eines
Aufmerksamkeitsfeldes (Streifen quer zur Sicherheitslinie, Kammbreite des Feldes
mindestens 600 mm, Lange des Feldes je 300 mm weniger als die Breite des Uber-
gangs, mindestens aber 900 mm);

b. im Gefahrenbereich (Auffinden des Gleisiibergangs auf schmalem Zwischenperron):
Ubergangsmarkierung analog Hausperron, aber ohne Sicherheitslinie. Kammbreite und
Lange des Feldes analog Hausperron;

c. auf einem breiten Zwischenperron (mit sicherem Bereich) mit Gleisibergang:
Gleistibergangsmarkierung gemass Bst. a.

Bei Karreniiberfahrten, die von Reisenden nicht benitzt werden dirfen, sind keine Uber-
gangsmarkierungen anzubringen.

2

Siehe AB-EBV, Anhang Nr. 3
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9.2

9.3

Ausfihrung

Hobhe

Die Hohe der Streifen der taktil-visuellen Markierung betragt bei Neuanbringung 4 mm. Ei-
ne Abweichung von +/- 1 mm ist zuldssig. Die taktil-visuelle Markierung darf keine Stolper-
und/oder Rutschgefahr darstellen. Wenn die Streifen bedingt durch Abnitzung bzw. Verwit-
terung auf einer Lange von mehr als 500 mm weniger als 2 mm hoch sind, bzw. wenn ins-
gesamt mehr als 15% der Streifen eine geringere Hohe als 2 mm aufweisen, missen sie
mindestens an diesen Stellen erneuert werden.

Optische Kontrastwerte

Der Kontrastwert (Michelson-Kontrast) zum Untergrund muss bei Neuanbringung der Mar-
kierungen mindestens 0,6 betragen. Bedingt durch Abnitzung bzw. Verwitterung darf der
Kontrastwert nicht unter 0,4 sinken. Bei gutem konstruktivem Zustand kénnen die Markie-
rungen mit weisser Farbe nachgespritzt werden. Der Kontrastwert muss mindestens wieder
0,6 betragen.

Entwasserung

Auf nicht gedeckten Perronanlagen ist eine geeignete Entwasserung der Markierung vorzu-
sehen. Allfallige Licken in den Streifen, die dem Wasserablauf dienen, dirfen das Mass
von 33 mm nicht Gberschreiten (vgl. Ziff. 10.1 dieses Anhangs).
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10. Masse und Anordnung der taktil-visuellen Siche  rheitsmarkierung

10.1 Sicherheitslinie, Draufsicht

—~

Nétigenfalls Unterbruch
fur Wasserablauf

= Empfehlung: 600
bis 1000 mm

<P
| 25 bis
30 mm

"min. 50mm 300 bis 330 mm min. 50mm
kontrastierender kontrastierender
Untergrund Untergrund
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10.2 Sicherheitslinie, Querschnitt
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10.3 Abschlussmarkierung an Perronenden
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Abschlussmarkierung
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Abschlussmarkierung
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Die Streifen der Abschlussmarkierung sind tber die gesamte Breite des sicheren
Bereichs anzubringen und die miussen die Sicherheits linien entlang der Perronkan-
ten unterbrechen
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10.4

Aufmerksamkeitsfeld «Betreten/Verlassen Perron

Aufmerksamekeitsfeld
«Betreten/Verlassen
Perronbereich» bei
Perronzugangen
(ebenerdige Zugange,
Rampen, Treppen,

Rolltreppen, Aufziige)

bereich», Draufsicht

600 bis
900 mm

Handlauf

4

Briistung

z.B. Rampe
oder Treppe

Handlauf

N
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10.5 Anordnung der Aufmerksamkeitsfelder «Betreten/

Verlassen Perronbe-

reich» bei Rampen, Treppen u.a. sowie Anordnung der Markierungen
bei bereits vorhandenen festen Hindernissen
Perronkante
Gleis Cleis
Perronkante /
sicherer Bereich
i >
Taktil-visuelle
Sicherheitslinie Taktil-visuelle
/ Sicherheitslinie \
Der gegen das Gleis
liegende aussere Rand der
Sicherheitslinien begrenzt ;
den sicheren Bereich. Ist die Aéjfmerksir:}kﬁ'tﬁeld Markierung
Mindestbreite des sicheren «Betreten / Verlassen
Bereiches nicht eingehalten Perronbereich» vor «Per"rona'bgang»
(Ziffer 4.1 dieses Anhangs), Rampe oder Treppe fur Blinde
so muss die taktil-visuelle zwischen Aussenkanten
Sicherheitslinie in diesem Bristungen
Bereich unterbrochen 9 .
werden. Der Unterbruch 600 mm bis
muss mittels schrager 900 mm ¢
Flhrung der Sicherheitslinie
(Winkel 30°) zum > <
Aufmerksamkeitsfeld max
«Betreten/Verlassen ? :
Perronbereich» bzw. zum 2100 mm
festen Hindernis klar
erkennbar sein.
z.B. Rampe
oder Treppe
Gemass AB-
EBV, AB 21.2
Tt -
Rein optische (nicht ——| |
taktile) Sicherheitslinie "
Brustung
Lucke méglichst mit
geeignetem Mittel ausfillen
sicherer Bereich
- >
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10.6 Aufmerksamkeitsfeld «Betreten/Verlassen Perron bereich» bei Haus-
und Aussenperrons

Gleis

/

Abschlussmarkierung

Hauptzugang

<

Aufmerksamkeitsfeld « Betreten /
Verlassen Perronbereich»

'\

Abtrennung Perron —
Qbriger
Publikumsbkereich

Abschlussmarkierung
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10.7 Sicherheitslinien und Gleistibergangsmarkierung en bei Bahnhofen mit
Uberschreiten der Gleise
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EIDGENOSSISCHES DEPARTEMENT FUR
UMWELT, VERKEHR, ENERGIE UND KOMMUNIKATION

AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG (AB-EBV)

Anhang Nr. 3

Konkretisierung von Verweisen in den AB-EBV

Anhang zu den AB-EBV zu Art. 2, AB 2.2, Ziff. 1

Juli 2012



In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

ASTRA-Richtlinie "Boden- und Felsanker"

Richtlinie "Boden- und Felsanker", ASTRA 12005, Ausgabe 2007,
V3.11

AB 25, ziff. 10.1.6

BAV- / SBB-Leitfaden "Beurteilung der An-
prallrisiken von Eisenbahnfahrzeugen bei
bestehenden Bauten”

Leitfaden "Beurteilung der Anprallrisiken von Eisenbahnfahrzeugen
bei bestehenden Bauten”, BAV — SBB, Stand 4. Mai 2009

AB 27.2, Ziff. 2.3

CIE S 004/E-2001

CIE S 004/E-2001
"Colours of Light Signals — Couleurs des signaux lumineux — Farben
von Signallichtern”

AB 39.3.b, Ziff. 6.1.2

CLC/TR 50488

CLC/TR 50488: Dez. 2006 "Bahnanwendungen - Sicherheitsmass-
nahmen bei Arbeiten an und in der Nahe von Oberleitungen"

AB 45.3, Ziff. 2.2

CLC/TS 50502

SN CLC/TS 50502:2008 "Bahnanwendung - Fahrzeuge - Elektrische
Ausristung in O-Bussen - Sicherheitsaforderungen und Verbin-
dungssysteme"

AB 44.q, Ziff. 3.4, 3.7, 3.8, 4.4,
5.1,8.2und 11.3

DIN EN 60529

DIN EN 60529:2000 "Schutzarten durch Gehause"

AB 44.9, Ziff. 8.1

D RTE 22564 "Standardausfiihrung von
Weichen"

RTE 22564 "Standardausfiihrung von Weichen", Ausgabe 1. Januar
2010

AB 32.1, Meterspur, Ziff. 4

! Verweise in den AB-EBV auf andere Regelungen, insbesondere auf Normen, Branchenregelungen oder Merkblatter werden in Anhang Nr. 3 konkretisiert. Die
Verweise stehen unter dem Vorbehalt von Artikel 2 Abséatze 2 bis 4 der Eisenbahnverordnung vom 23. November 1983 (EBV; SR 742.141.1), wonach die anerkann-
ten Regeln der Technik oder dariiber hinaus der Stand der Technik anwendbar sind, wenn Regelungen ungeeignet sind, die Vorschriften der Eisenbahngesetzge-
bung zu konkretisieren (vgl. AB-EBV zu Art. 2, AB 2.2, ziff. 1 und 1.1).
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In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

EN 13146

SN EN 13146 "Bahnanwendungen — Oberbau — Prifverfahren 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, Normalspur, Ziff. 7

EN 13230

SN EN 13230 "Bahnanwendungen - Oberbau; Gleis- und Weichen-
schwellen aus Beton"

- Teil 1: Ausgabe 2009

- Teil 2: Ausgabe 2009

- Teil 3: Ausgabe 2009

- Teil 4: Ausgabe 2009

- Teil 5: Ausgabe 2009

AB 31, Normalspur, Ziff. 8

EN 13250

EN 13250:2000/A1:2005 "Geotextilien und geotextilverwandte Pro-
dukte - Geforderte Eigenschaften fir die Anwendung beim Eisen-
bahnbau"

AB 25, ziff. 1.14
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In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

EN 13450

EN 13450:2002 "Gesteinskérnungen fiir Gleisschotter"

AB 25, Zziff. 3.5

EN 13481

SN EN 13481 "Bahnanwendungen — Oberbau — Leistungsanforde-
rungen fur Schienenbefestigungssysteme”

- Teil 1: Ausgabe 2006

- Teil 2: Ausgabe 2006

- Teil 3: Ausgabe 2006

- Teil 4: Ausgabe 2006

- Teil 5: Ausgabe 2006

- Teil 7: Ausgabe 2006

- Teil 8: Ausgabe 2006

AB 31, Normalspur, Ziff. 7

EN 13674

SN EN 13674 "Bahnanwendungen - Oberbau - Schienen"
- Teil 1: Ausgabe 2011
- Teil 2: Ausgabe 2010
- Teil 3: Ausgabe 2010
- Teil 4: Ausgabe 2010

AB 31, Normalspur, Ziff. 6

Entwurf
DIN IEC 60349-1

Entwurf DIN IEC 60349-1:2008 "Elektrische Zugférderung - Drehen-
de elektrische Maschinen fiir Bahn- und Strassenfahrzeuge Teil 1:
Elektrische Maschinen ausgenommen umrichtergespeiste Wechsel-
strommotoren.

Teil 2: Umrichtergespeiste Wechselstrommotoren.

AB 44.9, Ziff. 1.2 und 8.1

Entwurf
DIN IEC 60865-1

Entwurf DIN IEC 60865-1: Marz 2009 "Kurzschlussstréme - Berech-
nung der Wirkung - Teil 1: Begriffe und Berechnungsverfahren"

AB 44.9, Ziff. 6.2

IEC 60332-3-24

IEC 60332-3-24 “Tests on electric and optical fibre cables under fire
conditions - Part 3-24: Test for vertical flame spread of vertically-
mounted bunched wires or cables - Category C”, February 2009

AB 44.b, Ziff. 4.1
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In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

IEC 60754-2 "Test on gases evolved during combustion of electric
cables - Part 2: Determination of degree of acidity of gases evolved

IEC 60754-2 during the combustion of materials taken from electric cables by AB 44.b, Ziff. 4.1
measuring pH and conductivity, August 1991”
IEC 61034-1 “Measurement of smoke density of cables burning un-
der defined conditions - Part 1: Test apparatus”, April 2005

IEC 61034 IEC 61034-2 “Measurement of smoke density of cables burning un- | AB 44.b, Ziff. 4.1

der defined conditions - Part 2: Test procedure and requirements”,
September 2006

Niederspannungs-Installations-Norm (NIN)

NIN SEV 1000:2010 "Niederspannungs-Installationsnorm"

AB 44.9, Ziff. 1.1

Normengruppe SN 640 560

SN 640 560 "Passive Sicherheit im Strassenraum; Grundnorm®”, Juni
2005

SN 640 561 "Passive Sicherheit im Strassenraum; Fahrzeug-
Ruckhaltesysteme”, Juni 2005

AB 27.4, Ziff. 1

R RTE 29500, "Standardisierung Radsatze
und Weichen, Meterspur"”

R RTE 29500 "Standardisierung Radsatze und Weichen, Meterspur”,

Ausgabe 31. Januar 2007

AB 32.1, Meterspur, Ziff. 7.2;
AB 48.1, Ziff. 2.6.2;
AB 48.1, ziff. 2.10.2

Richtlinie 2008/57/EG

Richtlinie 2008/57/EG des Européischen Parlaments und des Rates
vom 17.06.2008 Uber die Interoperabilitat des Eisenbahnsystems in
der Gemeinschaft (Neufassung), Amtsblatt der Europaischen Union
vom 18.7.2008 (L 191, S.1)

AB 43.1.a

Richtlinie C3 der Korrosionskommission
der Schweizerischen Gesellschaft fir Kor-

Richtlinien zum Schutz gegen Korrosion durch Streustrome von
Gleichstromanlagen, Ausgabe 2009

AB 44.d, ziff. 3.1.1
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In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

rosionsschutz (SGK)

Richtlinie "Entwéasserung von Bahnanla-
gen"

Richtlinie "Entwéasserung von Bahnanlagen”, BAV, erscheint voraus-
sichtlich gegen Ende 2013

AB 25, Ziff. 6.1

Richtlinie Uber die Typenprifung von
Schutznetzen gegen Steinschlag

Richtlinie Uber die Typenpriifung von Schutznetzen gegen Stein-
schlag, BAFU, 2001

AB 25, ziff. 12.2.1

Richtlinie Uber die Typenpriifung von
Schutznetzen gegen Steinschlag, Ergan-
zungen

Richtlinie Uber die Typenpriifung von Schutznetzen gegen Stein-
schlag, BAFU, Erganzungen 2006

AB 25, ziff. 12.2.1

SBB-Reglement R 211.1 "Unterbau und

R RTE 21110 "Unterbau und Schotter - Normalspur (und Meter-

Schotter, I\I/orschrlften fir Neubau und Er- spur)", Ausgabe 30. November 2005 AB 25, Ziff. 1.2
neuerung
SBB-Reglement R 222.11 "Verwendung SBB-R 222.11 "Verwendung des Oberbaumaterials bei Erneuerung | AB 25, Ziff. 2.2

des Oberbaumaterials bei Erneuerung und
Neubauten von Gleis- und Weichenanla-
gen"

und Neubauten von Gleis- und Weichenanlagen", Ausgabe 1. Januar
2012

Schlussbericht "Beurteilung von Anprallri-
siken, Vertiefte Untersuchung von Ereig-
nishaufigkeit und Schadenausmass"

Schlussbericht "Beurteilung von Anprallrisiken, Vertiefte Untersu-
chung von Ereignishaufigkeit und Schadenausmass" Bundesamt fiir
Verkehr, 31. Dezember 2007

Anhang | der AB zu Art. 27
EBV, ziff. 12

Simulationsprogramme CWERRI resp.
CWR (siehe Frage ERRI D 202, insbeson-
dere Berichte 4, 10, und 12).

Simulationsprogramme CWERRI resp. CWR (siehe Frage ERRI D
202 "Verbesserung der Kenntnis der Krafte im lickenlosen Gleis
(einschliesslich Weichen)", insbesondere Bericht 4 vom Méarz 1999,
Berichte 10 und 12 vom April 1999).

AB 31, Normalspur, Ziff. 5.3
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In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

SN 505 260

SN 505 260:2003 "Grundlagen der Projektierung von Tragwerken",
Ausgabe 2003

AB 25, 7iff. 10.1.5, 12.1.4

Anhang | der AB zu Art. 27
EBV, Ziff. 6.3.2;
AB 44.c, Ziff. 6.1

SN 505 261

SN 505 261:2003 "Einwirkungen auf Tragwerke", Ausgabe 2003

AB 25, ziff. 10.1.5, 12.1.4

ABab-26.1, Ziff. 1.2.1;

AB 26.2, Ziff. 1.1;

Anhang | der AB zu Art. 27
EBV, ziff. 1.2, 1.3.2.1 und
1.3.2.2;

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.2

SN 505 261/1

SN 505 261/1:2003 "Einwirkungen auf Tragwerke - Ergédnzende
Festlegungen”

AB 25, Ziff. 12.1.4

-+ -

AB 25, ziff. 10.1.5, 12.1.4

SN 505 262 SN 505 262:2003 "Betonbau"

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.4

AB 25, Ziff. 10.1.5, 12.1.4
SN 505 263 SN 505 263:2003 "Stahlbau"

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.4

AB 25, Ziff. 10.1.5, 12.1.4
SN 505 264 SN 505 264:2003 "Stahl-Beton-Verbundbau"

AB 44.c, Ziff. 6.1

AB 25, Ziff. 10.1.5, 12.1.4
SN 505 265 SN 505 265:2003 "Holzbau"

AB 44.c, Ziff. 6.1und 6.4
SN 505 266 SN 505 266:2003 "Mauerwerk" AB 25, ziff. 10.1.5, 12.1.4
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In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

AB 44.c, Ziff. 6.1

SN 505 267

SN 505 267:2003 "Geotechnik"

AB 25, ziff. 8.2.1, 10.1.5,
12.1.4

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.5

SN 505 269

SN 505 269 "Grundlagen der Erhaltung von Tragwerken", Ausgabe
2011

AB 25, Ziff. 8.2.1
AB 26.1, ziff. 1.1.3

SN 521 500/ SIA 500

SN 521 500 / SIA 500 «Hindernisfreie Bauten», Ausgabe 2009

AB 66.1, Ziff. 4

SN 588 469 SN 588 469 "Erhaltung von Bauwerken", Ausgabe 1997 AB 26.1, ziff. 1.1.3

SN 640 202 SN 640 202 "Geometrisches Normalprofil*, Oktober 1992 AB 23.1, ziff. 2.1, Bild

SN 640 330 SN 640 330a "Deflektionen; Allgemeines”, November 2002 AB 25, Ziff. 2.2

SN 640 340 SN 640 340a "Strassenentwasserung; Grundlagen”, Juni 2003 AB 25, Ziff. 6.3

SN 640 350 tSaI:legfl’OD?;SZ(()a;(i)t;errrglgggenentwésserung von Strassen; Regenintensi- AB 25, Ziff. 6.3

SN 640 353 SN 640 353 "Strassenentwasserung; Abfluss”, Juni 2003 AB 25, Ziff. 6.3

SN 640 357 SN 640 353 "Strassenentwasserung; Bemessung der Leitungen”, AB 25, Ziff. 6.3 T [ Formatierte Tabelle
Juni 2003

SN 640 360 SN 640 353 "Strassenentwasserung; Rohrleitungen und Drainagen, AB 25, Ziff. 6.3

Ausfuhrungsvorschriften”, Februar 1985
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In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

SN 640 430

SN 640 430b "Walzasphalt", Februar 2008

AB 25, Ziff. 4.3.4

SN 640 431-8-NA

SN 640 431-8a-NA "Asphaltmischgut; Mischgutanforderungen -
Teil 8: Ausbauasphalt”, Juli 2008

AB 25, Ziff. 4.3.2

SN 640 521¢:2003 " Ebenheit; Qualitatsanforderungen”, Oktober

SN 640 521 2002 AB 25, Ziff. 4.42.6

SN 640 568 SN 640 568 "Geléander", Juni 2003 AB 25, ziff. 10.2.6

SN 640 585 ;I)\log40 585b "Verdichtung und Tragfahigkeit; Anfoderungen", Juni AB 25, Ziff. 4.1.4, 8.2.22.2
D00C(=moEn S L0 L e Dlasbor 1070

SN 640 852 SN 640 852 ,Markierungen; Taktil-visuelle Markierungen fur blinde AB 34, ziff. 2.2.2.2 und 2.2.3.1
und sehbehinderte Fussganger”, Mai 2005.

SN 670 110 SN 670 110 "Gesteinskornungen fur Gleisschotter”, Juni 2004 AB 25, Ziff. 3.5

SN 670 110-NA SN 670 110-NA "Gesteinskornungen fur Gleisschotter”, Juni 2004 AB 25, Ziff. 3.5

SN 670 119-NA

SN 670 119-NA "Gesteinskornungen fur ungebundene und hydrau-
lisch gebundene Gemische fiir Ingenieur- und Strassenbau; Unge-
bundene Gemische; Anforderungen”, August 2011

AB 25, Ziff. 4.3.7, 4.3.9

SN 670 125

SN 670 125a "Filtermaterialien; Qualitatsvorschriften”, Juli 1983

AB 25, Ziff. 257

SN 670 140

SN 670 140b "Frost", Juni 2001

AB 25, Ziff. 2.3-1und-2-3:25.1,
5.2
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In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

SN 670 250b "Geotextilien und geotextiverwandte Produkte - Gefor-

SN 670 250 derte Eigenschaften fur die Anwendung im Eisenbahnbau", 2010 AB 25, Ziff. 1.14
SN 670 321a "Versuche an Boéden; Frosthebungsversuch und CBR- .

SN 670 321 Versuch nach dem Auftauen (CBRg)", Marz 2001 AB 25, iff. 4.3.9

SN 670 311 SN 670 311 "Verdichtung und Tragféhigkeit; Kontrollmethoden", Juli AB 25, Ziff. 4.1.4
2006

SN 670 317 SN 670 317b "Bdden; Plattendruckversuch Ey und Mg, Januar 1998 | AB 25, Ziff. 4.1.12.2

SN 670 3302

SN 670 330:2a "Ungebundene und hydraulisch gebundene Gemi-
sche, Teil 2: Laborprifverfahren zur Bestimmung des CBR-Wertes
- -(California-bearing ratio), des direkten-Tragindex (IBl)-und des linea--

ren Schwellwertes", Ausgabe 2012

- { Formatiert: Nicht Hervorheben

- -~ [ Formatierte Tabelle

o {Formatiert: Nicht Hervorheben

SN 670 330-47

SN 670 330-47 "Ungebundene und hydraulisch gebundene Gemi-
sche, Teil 47: Laborprifverfahren zur Bestimmung der Trockendichte
und des Wassergehaltes - Proctorversuch”, Ausgabe 2012

AB 25, Ziff. 4.3.9

SN 670 362a "Benkelmannbalken, gerat, Messvorgang und Auswer-

SN 671 560 "Unterhalt der Grunflachen an Bahnanlagen”, Septem-

SN 670 362 tung", Mai 1991 AB 25, Ziff. 4.1.1
SN 671 260 SN 671 260:2003 "Unterirdische Querungen und Parallelfiihrungen AB 44.d, zZiff. 3.2.1;
von Leitungen mit Gleisanlagen, Oktober 2002" AB 27.5, Ziff. 1.1
SN 671 520 SN 671 520 "Schiene-Strasse Parallelfiihrung und Anndherung; Ab- | AB 23.1, Ziff. 2.1, Bild;
stand und Schutzmassnahmen", Juni 2002 AB 27.4, Ziff. 1
‘ SN 671 560 AB 25, Ziff. 8.3.3
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In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

ber 1998

SN EN 1990

SN EN 1990:2002 "Eurocode - Grundlagen der Tragwerksplanung”

AB 44.c, Ziff. 6.1

SN EN 1991-1-1

SN EN 1991-1-1:2002 "Eurocode 1: Einwirkungen auf Tragwerke -
Teil 1-1: Wichten, Eigengewicht und Nutzlasten im Hochbau"

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.2

SN EN 1991-1-2

SN EN 1991-1-2:2002 "Eurocode 1 - Einwirkungen auf Tragwerke -
Teil 1-2: Allgemeine Einwirkungen; Brandeinwirkungen auf Trag-
werke"

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.2

SN EN 1991-1-3

SN EN 1991-1-3:2003 "Eurocode 1 - Einwirkungen auf Tragwerke -
Teil 1-3: Allgemeine Einwirkungen, Schneelasten"

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.2

SN EN 1991-1-4

SN EN 1991-1-4:2005 "Eurocode 1: Einwirkungen auf Tragwerke -
Teil 1-4: Allgemeine Einwirkungen - Windlasten"

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.2

SN EN 1991-1-5

SN EN 1991-1-5:2003 "Eurocode 1 - Einwirkungen auf Tragwerke -
Teil 1-5: Allgemeine Einwirkungen; Temperatureinwirkungen"

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.2

SN EN 1991-1-6

SN EN 1991-1-6:2005 "Eurocode 1 - Einwirkungen auf Tragwerke -
Teil 1-6: Allgemeine Einwirkungen - Einwirkungen wéhrend der
Bauausfuhrung"

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.2

SN EN 1991-1-7

SN EN 1991-1-7:2005 "Eurocode 1 - Einwirkungen auf Tragwerke -
Teil 1-7: Allgemeine Einwirkungen - Aussergewdéhnliche Einwirkun-
gen"

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.2
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In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

Teil 4: Einwirkungen auf Silos und Flussigkeitsbehalter”

SN EN 1991-2 SN EN 1991-2:2003 "Eurocode 1: Einwirkungen auf Tragwerke - AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.2
Teil 2: Verkehrslasten auf Briicken"

SN EN 1991-3 SN EN 1991-3:2006 "Eurocode 1 - Einwirkungen auf Tragwerke - AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.2
Teil 3: Einwirkungen infolge von Kranen und Maschinen"

SN EN 1991-4 SN EN 1991-4:2006 "Eurocode 1 - Einwirkungen auf Tragwerke - AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.2

SN EN 1992-1-1

SN EN 1992-1-1:2004 "Eurocode 2: Bemessung und Konstruktion
von Stahlbeton- und Spannbetontragwerken - Teil 1-1: Allgemeine
Bemessungsregeln und Regeln fiir den Hochbau"

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.4

SN EN 1992-1-2

SN EN 1992-1-2:2004 "Eurocode 2: Planung von Stahlbeton- und
Spannbetontragwerken - Teil 1-2: Allgemeine Regeln - Tragwerks-
bemessung fur den Brandfall"

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.4

von Stahlbeton- und Spannbetontragwerken - Teil 3: Stiitz- und Be-

halterbauwerke aus Beton"

SN EN 1992-2 SN EN 1992-2:2005 "Eurocode 2 - Planung von Stahlbeton- und AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.4
Spannbetontragwerken - Teil 2: Betonbriicken - Planungs- und Aus-
fihrungsregeln"

SN EN 1992-3 SN EN 1992-3:2006 "Eurocode 2 - Bemessung und Konstruktion AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.4

SN EN 1993-1-10

SN EN 1993-1-10:2005 "Eurocode 3: Bemessung und Konstruktion
von Stahlbauten - Teil 1-10: Stahlsortenauswahl im Hinblick auf
Bruchzéahigkeit und Eigenschaften in Dickenrichtung”

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.4
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In den AB-EBYV enthaltene Verweise

1

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

SN EN 1993-1-11

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.c, Ziff. 6.1 und 6.4

SN EN 1993-1-12

SN EN 1993-1-12:2007 "Eurocode 3: Bemessung und Konstruktion
von Stahlbauten - Teil 1-12: Zuséatzliche Regeln zur Erweiterung
von EN 1993 auf Stahlsorten bis S 700"

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.4

SN EN 1993-1-2

SN EN 1993-1-2:2005 "Eurocode 3: Bemessung und Konstruktion
von Stahlbauten - Teil 1-2: Allgemeine Regeln - Tragwerksbemes-
sung fur den Brandfall"

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.4

SN EN 1993-1-3

SN EN 1993-1-3:2006 "Eurocode 3 - Bemessung und Konstruktion
von Stahlbauten - Teil 1-3: Allgemeine Regeln - Erganzende Re-
geln fur kaltgeformte diinnwandige Bauteile und Bleche"

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.4

SN EN 1993-1-4

SN EN 1993-1-4:2006 "Eurocode 3 - Bemessung und Konstruktion
von Stahlbauten - Teil 1-4: Allgemeine Bemessungsregeln - Ergan-
zende Regeln zur Anwendung von nichtrostender Stahlen”

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.4

SN EN 1993-1-5

SN EN 1993-1-5:2006 "Eurocode 3 - Bemessung und konstruktion
von Stahlbauten - Teil 1-5: Plattenbeulen”

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.4

SN EN 1993-1-6

SN EN 1993-1-6:2007 "Eurocode 3 - Bemessung und Konstruktion
von Stahlbauten - Teil 1-6: Festigkeit und Stabilitat von Schalen"

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.4

SN EN 1993-1-7

SN EN 1993-1-7:2007 "Eurocode 3 - Bemessung und Konstruktion
von Stahlbauten - Teil 1-7: Plattenférmige Bauteile mit Querbelas-
tung"

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.4
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In den AB-EBYV enthaltene Verweise

1

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

SN EN 1993-1-8

SN EN 1993-1-8:2005 "Eurocode 3: Bemessung und Konstruktion
von Stahlbauten - Teil 1-8: Bemessung von Anschlissen”

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.4

SN EN 1993-1-9

SN EN 1993-1-9:2005 "Eurocode 3: Bemessung und Konstruktion
von Stahlbauten - Teil 1-9: Ermidung"

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.4

SN EN 1993-2

SN EN 1993-2:2006 "Eurocode 3 - Bemessung und konstruktion
von Stahlbauten - Teil 2: Stahlbrucken™

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.4

SN EN 1993-3-1

SN EN 1993-3-1:2006 "Eurocode 3 - Bemessung und Konstruktion
von Stahlbauten - Teil 3-1: Tirme, Maste und Schornsteine - Tirme
und Maste"

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.4

SN EN 1993-3-2

SN EN 1993-3-2:2006 "Eurocode 3 - Bemessung und Konstruktion
von Stahlbauten - Teil 3-2: Tirme, Maste und Schornsteine -
Schornsteine"

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.4

SN EN 1993-4-1

SN EN 1993-4-1:2007 "Eurocode 3 - Bemessung und Konstruktion
von Stahlbauten - Teil 4-1: Silos"

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.4

SN EN 1993-4-2

SN EN 1993-4-2:2007 "Eurocode 3 - Bemessung und Konstruktion
von Stahlbauten - Teil 4-2: Silos, Tankbauwerke und Rohrleitun-
gen - Tankbauwerke"

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.4

SN EN 1993-4-3

SN EN 1993-4-3:2007 "Eurocode 3 - Bemessung und Konstruktion
von Stahlbauten - Teil 4-3: Rohrleitungen”

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.4

SN EN 1993-5

SN EN 1993-5:2007 "Eurocode 3 - Bemessung und Konstruktion
von Stahlbauten - Teil 5: Pfahle und Spundwéande"

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.4
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In den AB-EBYV enthaltene Verweise

1

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

SN EN 1993-6

SN EN 1993-6:2007 "Eurocode 3 - Bemessung und Konstruktion
von Stahlbauten - Teil 6: Kranbahnen"

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.4

SN EN 1994-1-1

SN EN 1994-1-1:2004 "Eurocode 4 - Bemessung und Konstruktion
von Verbundtragwerken aus Stahl und Beton - Teil 1-1: Allgemeine
Bemessungsregeln und Anwendungsregeln fir den Hochbau"

AB 44.c, Ziff. 6.1

SN EN 1994-1-2

SN EN 1994-1-2:2005 "Eurocode 4 - Bemessung und Konstruktion
von Verbundtragwerken aus Stahl und Beton - Teil 1-2: Allgemeine
Regeln - Tragwerksbemessung im Brandfall"

AB 44.c, Ziff. 6.1

SN EN 1994-2

SN EN 1994-2:2005 "Eurocode 4 - Bemessung und konstruktion
von Verbundtragwerken aus Stahl und Beton - Teil 2: Allgemeine
Bemessungsregeln und Anwendungsregeln fir Briicken"

AB 44.c, Ziff. 6.1

SN EN 1995-1-1

SN EN 1995-1:2005 "Eurocode 5 - Bemessung und Konstruktion
von Holzbauwerken - Teil 1-1: Allgemeines - Allgemeine Regeln
und Regeln fiir den Hochbau"

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.4

SN EN 1995-1-2

SN EN 1995-1-2:2004 "Eurocode 5 - Entwurf, Berechnung und Be-
messung von Holzbauten - Teil 1-2: Allgemeine Regeln - Bemes-
sung fur den Brandfall"

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.4

SN EN 1995-2

SN EN 1995-2:2004 "Eurocode 5: Entwurf, Berechnung und Be-
messung von Holzbauten - Teil 2; Briicken"

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.4

SN EN 1996-1-1

SN EN 1996-1-1:2005 "Eurocode 6 - Bemessung und Konstruktion
von Mauerwerksbauten - Teil 1-1: Allgemeine Regeln fir bewehrtes
und unbewehrtes Mauerwerk"

AB 44.c, Ziff. 6.1
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In den AB-EBYV enthaltene Verweise

1

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

SN EN 1996-1-2

SN EN 1996-1-2:2005 "Eurocode 6 - Bemessung und Konstruktion
von Mauerwerksbauten - Teil 1-2: Allgemeine Regeln - Tragwerks-
bemessung fur den Brandfall"

AB 44.c, Ziff. 6.1

SN EN 1996-2

SN EN 1996-2:2005 "Eurocode 6 - Bemessung und Konstruktion
von Mauerwerksbauten - Teil 2: Planung, Auswahl der Baustoffe
und Ausfiihrung von Mauerwerk"

AB 44.c, Ziff. 6.1

SN EN 1996-3

SN EN 1996-3:2006 "Eurocode 6 - Bemessung und Konstruktion
von Mauerwerksbauten - Teil 3: Vereinfachte Berechnungsmetho-
den fUr unbewehrte Mauerwerksbauten"

AB 44.c, Ziff. 6.1

SN EN 1997-1

SN EN 1997-1:2004 "Eurocode 7 - Entwurf, Berechnung und Be-
messung in der Geotechnik - Teil 1: Allgemeine Regeln"

AB 44.c, Ziff. 6.1 und 6.5

SN EN 1997-2

SN EN 1997-2:2007 "Eurocode 7 - Entwurf, Berechnung und Be-
messung in der Geotechnik - Teil 2: Erkundung und Untersuchung
des Baugrunds"

AB 44.c, Ziff. 6.1

SN EN 1998-1

SN EN 1998-1:2004 "Eurocode 8 - Auslegung von Bauwerken ge-
gen Erdbeben - Teil 1: Grundlagen, Erdbebeneinwirkungen und
Regeln fir Hochbauten"

AB 44.c, Ziff. 6.1

SN EN 1998-2

SN EN 1998-2:2005 "Eurocode 8 - Auslegung von Bauwerken ge-
gen Erdbeben - Teil 2; Briicken"

AB 44.c, Ziff. 6.1

SN EN 1998-3

SN EN 1998-3:2005 "Eurocode 8: Auslegung von Bauwerken ge-
gen Erdbeben - Teil 3: Beurteilung und Ertlichtigung von Geb&u-
den"

AB 44.c, Ziff. 6.1
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In den AB-EBYV enthaltene Verweise

1

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

SN EN 1998-4 SN EN 1998-4:2006 "Eurocode 8 - Auslegung von Bauwerken ge- AB 44.c, Ziff. 6.1
gen Erdbeben - Teil 4: Silos, Tankbauwerke und Rohrleitungen”

SN EN 1998-5 SN EN 1998-5:2004 "Eurocode 8 - Auslegung von Bauwerken ge- AB 44.c, Ziff. 6.1
gen Erdbeben - Teil 5: Griindungen, Stutzbauwerke und geotechni-
sche Aspekte”

SN EN 1998-6 SN EN 1998-6:2005 "Eurocode 8: Auslegung von Bauwerken ge- AB 44.c, Ziff. 6.1

gen Erdbeben - Teil 6: Turme, Maste und Schornsteine"

SN EN 1999-1-1

SN EN 1999-1-1:2007 "Eurocode 9 - Bemessung und Konstruktion
von Aluminiumtragwerken - Teil 1-1: Allgemeine Bemessungsre-
geln”

AB 44.c, Ziff. 6.1

SN EN 1999-1-2

SN EN 1999-1-2:2007 "Eurocode 9 - Bemessung und Konstruktion
von Aluminiumtragwerken - Teil 1-2: Tragwerksbemessung fir den
Brandfall”

AB 44.c, Ziff. 6.1

SN EN 1999-1-3

SN EN 1999-1-3:2007 "Eurocode 9: Bemessung und Konstruktion
von Aluminiumtragwerken - Teil 1-3: Ermidungsbeanspruchte
Tragwerke"

AB 44.c, Ziff. 6.1

SN EN 1999-1-4

SN EN 1999-1-4:2007 "Eurocode 9 - Bemessung und Konstruktion
von Aluminiumtragwerken -Teil 1-4: Kaltgeformte Profiltafeln”

AB 44.c, Ziff. 6.1

SN EN 1999-1-5

SN EN 1999-1-5:2007 "Eurocode 9 - Bemessung und Konstruktion
von Aluminiumtragwerken - Teil 1-5: Schalen”

AB 44.c, Ziff. 6.1

SN EN 12352

SN EN 12352:2006 “Anlagen zur Verkehrssteuerung — Warn- und

AB 37c Allgemeines, Ziff.
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Aufgefihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

1

In den AB-EBYV enthaltene Verweise Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Sicherheitsleuchten* 1.2.3

SN EN 12368 SN EN 12368:2006 “Anlagen zur Verkehrssteuerung - Signalleuch- | AB 37c Allgemeines, Ziff.
ten® 1.2.3

SN EN 13242 SN EN 13242-2002 / A1:2007 "Gesteinskdrnungen fir ungebunde- AB 25, Ziff. 4.3.7

ne und hydraulisch gebundene Gemische fur Ingenieur- und Stras-
senbau; Ungebundene Gemische; Anforderungen"

SN EN 13250 SN EN 13250:2000 AB 25, Ziff. 1.14
SN EN 13285 SN EN 13285:2010 "Ungebundene Gemische; Anforderungen” | AB 25, ziff. 43.7,439 B - /{,fgtrtmatiem Schriftart: 11 pt, Nicht
/{ Formatiert: Nicht Hervorheben
. . > { Formatiert: Schriftart: 11 pt
SN EN 132862 SN EN 13286-2:2012 "Ungebundene und hydraulisch gebundene | ap 25 ziff 4390 ____ < {Formatien_ Finzug: Links: 0.38 cm
Gemische - Teil 2: Laborpriifverfahren zur Bestimmung der Refe- | N \\{Formatien_ Schriﬂ;rt_ 11.pt :
renz-Trockendichte und des Wassergehaltes - Proctorversuch, ;ii ~ {Formatie rt: Schriftart: 11 pt
S I \\\\\\\\\{ Formatiert: Schriftart: 11 pt
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In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

SN EN 50119

SN EN 50119:2009 "Bahnanwendungen - Ortsfeste Anlagen -
Oberleitungen fur den elektrischen Zugbetrieb"

AB 44.c, Ziff. 3.2, 5.3.3, 5.8,
6.3,6.9und 7.1

SN EN 50121 Reihe

SN EN 50121:2006 — Korrektur Mai 2010
“Bahnanwendungen — Elektromagnetische Vertraglichkeit.”
Teile 1-5

AB 39.2, ziff. 4.2.2.4

SN EN 50122-1

SN EN 50122-1:2011 + A:2011 "Bahnanwendungen - Ortsfeste An-
lagen - Elektrische Sicherheit, Erdung und Rickleitung - Teil 1:
Schutzmaflinahmen gegen elektrischen Schlag”

AB 44.c, Ziff. 5.2.3, 5.4.2,
8.3.2,8.3.3.1,8.3.3.2,8.3.5,
9.2,9.3und 10.2;

AB 44.d, ziff. 1.5.1, 1.6.1,
2.11,22,23,4,4.1,4.1.1,
4.1.2und 4.2

SN EN 50122-2

SN EN 50122-2:2010 "Bahnanwendungen - Ortsfeste Anlagen -
Elektrische Sicherheit, Erdung und Riickleitung - Teil 2: Schutz-
malnahmen gegen Streustromwirkungen durch Gleichstrom-
Zugférderungssysteme”

AB 44.d, ziff. 1.2 und 3.1.1

SN EN 50122-3

SN EN 50122-3:2010 "Bahnanwendungen - Ortsfeste Anlagen -
Elektrische Sicherheit, Erdung und Riickleitung - Teil 3: Gegenseiti-
ge Beeinflussung von Wechselstrom- und Gleichstrombahnsyste-
men"

AB 44.d, ziff. 2.2

SN EN 50123-7-1

SN EN 50123-7-1:2003 "Bahnanwendungen - Ortsfeste Anlagen
- Gleichstrom-Schalteinrichtungen.

Teil 7-1: Mess-, Steuer- und Schutzeinrichtungen in Gleichstrom-
bahnen - Anwendungsleitfaden”

AB 44.d, ziff. 2.5
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In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefihrt in den folgenden

Bezug auf elektrische Gefahren"

8.1, 8.5und

Bestimmungen der AB-EBV

SN EN 50124-1 + A1 + A2 SN EN 50124-1:2001 + A1:2003 + A2:2005 "Bahnanwendungen - AB 44.e, Ziff. 1.2.1;
Isolationskoordination - Teil 1: Grundlegende Anforderungen; Luft- AB 44.g, Ziff. 3.1
und Kriechstrecken fur alle elektrischen und elektronischen Be-
triebsmittel”

SN EN 50124-2 SN EN 50124-2:2001 "Bahnanwendungen - Isolationskoordination —| AB 44.e, Ziff. 1.2.1;
Teil 2: Uberspannungen und geeignete SchutzmaRnahmen" AB 44.g, Ziff. 3.1
SN EN 50125-1:1999 — Korrektur Mai 2010

SN EN 50125-1 “Bahnanwendungen — Umweltbedingungen fiir Betriebsmittel. AB 39.2, Ziff. 4.2.2.4
Teil 1: Betriebsmittel auf Bahnfahrzeugen*
SN EN 50125-3:2003 — Korrektur Mai 2010
“Bahnanwendungen — Umweltbedingungen fiir Betriebsmittel. .

SN EN 50125-3 Teil 3: Umweltbedingungen fir Signal- und Telekommunikationsein- AB 39.2, ziff. 4.2.2.4
richtungen”
SN EN 50126:1999
“Bahnanwendungen - Spezifikation und Nachweis der Zuverlassig- | AB 38.1, ziff. 1:

SN EN 50126 keit, Verflugbarkeit, Instandhaltbarkeit, Sicherheit (RAMS)* AB 41.1, Ziff. 2.2

SN EN 50129 SN EN 50129:2003 AB 38.1, Ziff. 1.3;
“Bahnanwendungen — Telekommunikationstechnik, Signaltechnik AB 41.1, ziff. 2.1.1;
und Datenverarbeitungssysteme, Sicherheitsrelevante elektronische | AB 41.1, Ziff. 2.1.2;
Systeme fir Signaltechnik® AB 41.1, Ziff. 2.3

SN EN 50153 (DIN EN 50153) SN EN 50153:2002 (DIN EN 50153:2003) "Schutzmassnahmen in AB 44.q, zZiff. 1.2, 2.2, 4.1, 5.1,

9.1
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In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

SN EN 50159:2010
“Bahnanwendungen — Telekommunikationstechnik, Signaltechnik

“Bahnanwendungen — Kompatibilitat zwischen Fahrzeugen und
Gleisfreimeldesystemen*

SN EN 50159 und Datenverarbeitungssysteme — Sicherheitsrelevante Kommunika- AB 38.1, Ziff. 1.2
tion in Ubertragungssystemen*

SN EN 50163 SN EN 5016"3:2004 Bahnanwendungen — Speisespannungen von AB 44.c, Ziff. 5.1.2 und 5.1.3
Bahnnetzen

SN EN 50238 SN EN 50238:2003, Korrektur Mai 2010 AB 39.3.e, Ziff. 1.6;

AB 44.g, Ziff. 7.2

SN EN 50272-2

SN EN 50272-2:2001 "Sicherheitsanforderungen an Batterien und
Batterieanlagen - Teil 2; Stationare Batterien"

AB 44.9, ziff. 10.1

SN EN 50272-3

SN EN 50272-3:2002 "Sicherheitsanforderungen an Batterien und
Batterieanlagen - Teil 3: Antriebsbatterien fur Elektrofahrzeuge"

AB 44.9, ziff. 10.1

und Fahrzeuge — Technische Kriterien fur die Koordination zwi-
schen Anlagen der Bahnenergieversorgung und Fahrzeugen zum
Erreichen der Interoperabilitat"

SN EN 50343 SN EN 50343:2003 "Bahnanwendung - Fahrzeuge Regeln fir die AB 44.g, Ziff. 1.2 und 6.1
Installation von elektrischen Leitungen”

SN EN 50367 SN EN 50367:2006 "Bahnanwendungen - Zusammenwirken der AB 44.c, 3.1 und 5.3.1;
Systeme - Technische Kriterien fir das Zusammenwirken zwischen | AB 44.g, Ziff. 11.2
Stromabnehmer und Oberleitung fur einen freien Zugang"

SN EN 50388 SN EN 50388:2005 "Bahnanwendungen — Bahnenergieversorgung AB 43.1.a, Ziff. 1 und 1.2;

AB 44.a, Ziff. 3.2;
AB 44.c, Ziff. 5.1.2;
AB 441, Ziff. 1.5;
AB 44.g, Ziff. 7.2
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In den AB-EBV enthaltene Verweise

Genaue Bezeichnung inkl. Fassung

Aufgefihrt in den folgenden
Bestimmungen der AB-EBV

SN EN 60077-1

SN EN 60077-1:2002 "Bahnanwendungen — Elektrische Betriebs-
mittel auf Bahnfahrzeugen - Teil 1: Allgemeine Betriebsbedingun-
gen und allgemeine Regeln"

AB 44.g, Ziff. 3.2

Technische Richtlinie und Vollzugshilfe
"Lawinenverbau im Anbruchgebiet"

Technische Richtlinie und Vollzugshilfe "Lawinenverbau im Anbruch-
gebiet", BAFU, 2007

AB 25, Zziff. 12.5.2

TSI Energie

Beschluss der EU-Kommission vom 26. April 2011 dber die techni-
sche Spezifikation fir die Interoperabilitat des Teilsystems ,Energie”
des konventionellen transeuropaischen Eisenbahnsystems
(2011/274/EU), Amtsblatt der Europaischen Union vom 14.5.2011,
L 126/1

AB 44, Ziff. 1.5, Bst. a

UlC-Kodex 777-2 "Uberbauung von Bahn-
anlagen - Bautechnische Massnahmen im
Gleisbereich"

UIC-Kodex 777-2 "Uberbauung von Bahnanlagen - Bautechnische
Massnahmen im Gleisbereich", 2. Ausgabe, Oktober 2002

AB 27.1, Ziff. 1.5;

AB 27.2, Ziff. 2.2;

AB 27.3, Ziff. 2.2

Anhang | der AB zu Art. 27
EBV, ziff. 12

UIC MB 860

UIC-Merkblatt 860 "Technische Lieferbedingungen fiir Schienen"
vom Januar 2008

AB 31, Normalspur, Ziff. 6

Voraussetzungen fur den Einsatz von
Fahrzeugen auf ETCS-Strecken?

»Voraussetzungen fur den Einsatz von Fahrzeugen auf ETCS-
Strecken, Version v2.02; SBB; Systemfiihrerschaft ETCS CH

AB 38.3, Ziff. 1.1;
AB 48.9, Ziff. 1.1

ZBMS Standard?

Nationaler Standard Zugbeeinflussung fir Bahnen welche nicht
zu ETCS migrieren, Version 1.0

AB 38.3, Ziff. 1.2

% Das BAV publiziert dieses Dokument auf seiner Homepage

Anhang Nr. 3 zu den AB-EBV, Juli 26122014

Seite 22 von 22




EIDGENOSSISCHES DEPARTEMENT FUR
UMWELT, VERKEHR, ENERGIE UND KOMMUNIKATION

AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG (AB-EBV)

Anhang Nr. 4

Begriffe

Anhang zu den AB-EBV zu Art. 81, AB 81

Juli 2012



ANHANG Nr. 4 zu den AB-EBV zu Art. 81

Blatt Nr.: 1
BEGRIFFE Ausgabe:
01.07.26422
013
ALLGEMEIN
Instandhaltung Maintenance

Kombination aller technischen und administrativen Massnahmen sowie Massnahmen des Mana-
gements wahrend des Lebenszyklus einer Einheit, die dem Erhalt oder der Wiederherstellung ihres
funktionsfahigen Zustandes dient, sodass sie die geforderte Funktion erfiillen kann. Entspricht dem
SIA-Begriff Uberwachung und UnterhalfErhaltung.

Sicherheitsrelevante Anderung / Modifikation Modification déterminante pour la securité
Siehe AB-EBV zu Art. 10, AB 10.1, Ziff. 2.

Station -- Bahnhof Station -- gare

Die beiden Begriffe Station und Bahnhof sind gleichbedeutend: In den AB-EBV steht zurzeit in ein-
zelnen Bestimmungen das Wort Bahnhof (wie in den FDV), in den meisten Fallen das Wort Station
(wie in den Uibergeordneten Erlassen EBG und EBV).

Zustandstiberwachung Surveillance de I'état

Manuell oder automatisch ausgefiihrte Tatigkeit zur Messung der Merkmale und Parameter des
IST-Zustandes einer Einheit (= Nachweispriifung + Inspektion + Fehlerortung / -diagnose + Funkti-
onspriifung). Entspricht dem SIA-Begriff "Uberwachung" (= Beobachtung + Inspektion + Kontroll-
messung + Funktionskontrolle).

Fortsetzung Blatt Nr. 2

Fortsetzun



ANHANG Nr. 4 zu den AB-EBV zu Art. 81

Blatt Nr.: 2

BEGRIFFE
Ausgabe: 01.07.2012

BAUTEN UND ANLAGEN

Sicherungsanlagen, Telematikanwendungen, Personenwarnsysteme

Achsnebenschlusswiderstand Résistance de pontage d'un essieu

Der Widerstand der elektrischen Verbindung, die durch eine im Gleisstromkreis befindliche Achse
hergestellt wird.

Bettungswiderstand Résistance du ballast

Elektrischer Widerstand, mit dem die gegeniiberliegenden Schienen eines Gleisfreimeldeab-
schnitts gegeneinander isoliert sind.

Durchrutschweg Distance de glissement

Der Durchrutschweg ist ein Teil der Gleisanlage hinter dem Ende einer Fahrstrasse. Er wird von
der Sicherungsanlage beansprucht um Risiken, die durch einen Uber das Ende seiner Fahrstrasse
hinausfahrenden Zug entstehen, zu reduzieren.

Fahrerlaubnis Autorisation de circuler

Die Erlaubnis fur eine Zugfahrt oder eine Rangierbewegung, sich unter Einhaltung festgelegter
Bedingungen zu bewegen.

Sie entspricht der Zustimmung zur Fahrt (Rangierbewegung oder Zugfahrt) bzw. der CAB-
Fahrerlaubnis geméss FDV.

Fahrstrasse Itinéraire

Ein durch die Sicherungsanlage gesicherter Fahrweg.

Fahrweg Parcours

Der Weg einer Zugfahrt oder einer Rangierbewegung.

Fortsetzung Blatt Nr. 3

Fortsetzun



ANHANG Nr. 4 zu den AB-EBV zu Art. 81

Blatt Nr.: 3

BEGRIFFE
Ausgabe: 01.07.2012

BAUTEN UND ANLAGEN

(Sicherungsanlagen, Telematikanwendungen, Personenwarnsysteme)

Festhaltekraft (bei Weichen) Force de maintien (aiguilles)

Kraft, mit der die abliegende Zunge durch den Weichenantrieb in ihrer Lage gehalten wird. Ent-
spricht auch der Kraft, mit der der Verschluss in seiner Lage gehalten wird.

Fuhrerstandsignalisierung Signalisation en cabine

Einrichtung zur Signalisierung im Fihrerstand.

Gleisfreimeldeeinrichtung Equipement de contréle de I'état libre de la voie

Gleisfreimeldeeinrichtungen dienen dem Zweck, das Freisein einzelner Abschnitte der Gleisanlage
von Eisenbahnfahrzeugen festzustellen.

Kraftiibertragungsmittel  (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 tbertragen, sei es direkt oder tber
Komponenten des Verschlusses.

Notbedienung Commande de secours

Funktion, welche in der Sicherungsanlage Abhéngigkeiten umgeht oder Zustandsmeldungen ver-
andert.

Schutzweiche Aiguille de protection

Weiche, die in der Schutz bietenden Stellung eine Flankenfahrt verhindert. Eine Weiche ist nur
solange eine Schutzweiche, wie sie als solche beansprucht wird.

Sicherungsanlage Installation de sécurité

Anlage zur Steuerung und Sicherung der Zugfahrten und Rangierbewegungen.

Fortsetzung Blatt Nr. 4




ANHANG Nr. 4 zu den AB-EBV zu Art. 81

Blatt Nr.: 4

BEGRIFFE
Ausgabe: 01.07.2012

BAUTEN UND ANLAGEN

(Sicherungsanlagen, Telematikanwendungen, Personenwarnsysteme)

Telematik Télématique

Erfassen, Ubertragen, Verarbeiten, Ausgeben von Information (Begriff zusammengesetzt aus Te-
lekommunikation und Informatik).

Telematikanwendung Application télématique

Anwendung zur Unterstlitzung des Eisenbahnbetriebs im Hinblick auf Sicherheit, Leistungsféahig-
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 korrek-
ten, befahrbaren Lage ist und Zunge und Herzstiick in Gibereinstimmender Lage verschlossen hat.

Weichenlageuberwachung Dispositif de contrdle de position d'aiguille

Subsystem das die Teile umfasst, welche zur Uberwachung und Riickmeldung der Lage der Wei-
chenzungen, des Herzstilickes oder der entsprechenden Teile eines Entgleisungsmittels nétig sind
(ab Angriffspunkt auf Zunge bis Anschlussklemmen).

Weichenumstellvorrichtung Dispositif de manceuvre d'aiguille

Subsystem das die Teile umfasst, welche zur Lageédnderung der Weichenzungen, des Herzsti-
ckes oder der entsprechenden Teile eines Entgleisungsmittels nétig sind (ab Anschlussklemmen
bis Angriffspunkt an der Zunge).

Fortsetzung Blatt Nr. 5




ANHANG Nr. 4 zu den AB-EBV zu Art. 81

Blatt Nr.: 5

BEGRIFFE
Ausgabe: 01.07.2012

BAUTEN UND ANLAGEN

(Sicherungsanlagen, Telematikanwendungen, Personenwarnsysteme)

Weichen-Verschluss Appareil de calage d'aiguille

Element, das mindestens die anliegende Weichenzunge (Verschlusskraft), in vielen Féllen auch
die abliegende Weichenzunge (Festhaltekraft) im fahrbahntechnisch korrekten Abstand zu der
Stockschiene 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
fur Zige und Rangierbewegungen im Betrieb unterstitzt.

Zugortungsanlage Dispositif de localisation des convois

Einrichtung zur Ermittlung der Standorte von Eisenbahnfahrzeugen.

Fortsetzung Blatt Nr. 6




ANHANG Nr. 4 zu den AB-EBV zu Art. 81

Blatt Nr.: 6
BEGRIFFE Ausgabe:
01.07.20141
2

BAUTEN UND ANLAGEN

Elektrische Anlagen [Artikel 42 EBV]

Anlagenbetrieb Exploitation de l'installation

Alle technischen und organisatorischen Vorgange und Zustande, die erforderlich sind um eine An-
lage von Bahnen (wie z.B. Fahrleitungsanlage, Umrichteranlage) fiir den Eisenbahnbetrieb funkti-
onsfahig zu halten.

Berlihrungsspannung Tension de contact

Spannung zwischen leitfahigen Teilen, wenn diese gleichzeitig von einem Menschen oder einem
Tier berthrt werden.

Betriebsinhaber nach Art. 46 EBV Exploitant selon art. 46 OCF

Verantwortlicher Betreiber (Eigentiimer, Pachter, Mieter usw.) einer elektrischen Anlage (Artikel 3
Ziffer 5 Starkstromverordnung).

Depot: Dépot

Unter der Bezeichnung ,Depot* werden auch "Abstellrdume" und "Abstellhallen" verstanden.

Fahrdraht / Stromschiene Fil de contact / rail de contact

Abnitzbarer Leiter, welcher der Stromibertragung zwischen Fahrleitungsanlage und Fahrzeugen
dient.

Fahrleitung Ligne de contact

Fahrleitung ist der Uberbegriff von Oberleitung (Kettenwerk, Einfachfahrleitung oder Stromschie-
ne) und Stromschiene im Fahrschienenbereich. Fahrleitung ist ein Leiter- und Stromschienensys-
tem zur Versorgung von Fahrzeugen mit elektrischer Energie tiber Stromabnehmereinrichtungen.
Es umfasst alle Leiter, die zur Stromabnahme nétig sind und beinhaltet folgendes:

- Fahrdraht
- Isolatoren, die mit aktiven Teilen verbunden sind,
- Schalterquerleitungen,
- Trageinrichtungen, die nicht von den Leitern isoliert sind,
- Trennschalter,
- Trennstellen in der Fahrleitung: . — :
i . : -~ Formatiert: Einzug:
-- Gleistrennung; [Gleistrenner] h Links: 0.75 cm, Abstand
-- Schutztrennung (Schutzstrecke, Phasentrennstelle, Systemtrennstelle); [Gleistrenner, Parallelfeld] B Vor: 0 pt, Nach: 0 pt,
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, AN ! x
-- Streckentrennung [Gleistrenner, Parallelfela] s v | Keine Aufzahlungen oder
- Uberspannungsschutzeinrichtungen, TR {For mati ert: Schriftart: 9
) Verstarkungsleitungen N {FOr mati ert: Schriftart: 9
N

For mati ert: Schriftart: 9

o

Fortsetzung Blatt Nr. 7 pt



ANHANG Nr. 4 zu den AB-EBV zu Art. 81

Blatt Nr.: 7

BEGRIFFE
Ausgabe: 01.07.2012

BAUTEN UND ANLAGEN

(Elektrische Anlagen [Artikel 42 EBV])

Instandhaltungseinrichtung Installations de maintenance
Unter der Bezeichnung ,Instandhaltungseinrichtung“ werden auch Werkstétten verstanden.

Instruierte Person fiir Personne instruite pour les installations
elektrische Anlagen électriques

Person ohne elektrotechnische Bildung, die aufgrund einer Instruktion begrenzte, genau um-
schriebene Tatigkeiten in Starkstromanlagen ausfiihren kann und die értlichen Verhaltnisse und
die zu treffenden Schutzmassnahmen kennt.

Leittechnik fir elektrische Anlagen Technique de télésurveillance et d’acquisition de
(Leittechnische elektrische Anlagen) données pour les installations électriques
(installations de contrdle-commande/télécommande)

Im Zusammenhang mit dem Bahnstromversorgungsnetz umfasst der Begriff "Leittechnik” die
Netzleittechnik und die drtlichen Leitsysteme (Stationsleittechnik/Anlagenleittechnik). Sie
schliesst die zugehorige Datenferniibertragung ein.

Oberleitung Ligne de contact aérienne

Oberhalb oder seitlich der oberen Fahrzeugbegrenzungslinie angebrachte Fahrleitung, die Fahr-
zeuge mit elektrischer Energie tber eine auf dem Dach angebrachte Stromabnahmeeinrichtung
versorgt.

Oberleitungsbereich Zone de la ligne de contact aérienne

Bereich dessen Grenze eine gerissene Oberleitung in der Regel nicht tiberschreitet.

Fortsetzung Blatt Nr. 8




ANHANG Nr. 4 zu den AB-EBV zu Art. 81

Blatt Nr.: 8

BEGRIFFE
Ausgabe: 01.07.2012

BAUTEN UND ANLAGEN

(Elektrische Anlagen [Artikel 42 EBV])

Sachverstandige Person fiir Personne compétente pour les installations
elektrische Anlagen électriques

Person mit elektrotechnischer Bildung (elektrotechnische Berufslehre, gleichwertige betriebsin-
terne Ausbildung oder Studium im Bereich der Elektrotechnik), die Erfahrung im Umgang mit
Starkstromanlagen hat und die ortlichen Verhaltnisse und die zu treffenden Schutzmassnahmen
kennt.

Schutzerde (Fahrzeug): Terre de protection (véhicule)

Eine von der Betriebsstromrickleitung unabhéngige elektrische Verbindung zwischen den
Radsatzen und den tbrigen Fahrzeugteilen.

Schutzkonzept fir Bahnstromanlagen : Concept de protection pour les installations
du courant de traction

Im Zusammenhang mit dem Bahnstromversorgungsnetz wird die zusammenfassende Betrach-
tung und Koordination aller Schutzmassnahmen bei elektrischen Fehlerfallen verstanden.

Speisebezirk fur Fahrleitungsanlagen : Zone d’alimentation pour installations de ligne
de contact

Summe der von einem Unterwerk elektrisch versorgten Fahrleitungsabschnitte.

Stromabnehmerbereich : Zone de captage du courant

Bereich dessen Grenzen ein unter Spannung stehender Stromabnehmer auch bei Bruch oder
Entgleisung in der Regel nicht Giberschreitet.

Tragseil : Céable porteur

Isolierendes oder spannung-/stromfiihrendes Tragelement, meistens in Form eines Seiles.

Ubertragungsleitung : Ligne de transport

Leitungsanlage des Bahnstromversorgungsnetzes (= Sondernetz), hauptséchlich zur Ubertragung
von Bahnenergie von der Produktionsebene zu den Unterwerken.

Fortsetzung Blatt Nr. 9




ANHANG Nr. 4 zu den AB-EBV zu Art. 81

Blatt Nr.: 9
BEGRIFFE

Ausgabe: 01.07.2012
FAHRZEUGE
Aussere Untersuchung: Visite extérieure

- Bei Behaltern und Leitungssystemen: Priifung des ausseren Zustandes und Kontrolle der
Wartung.

- Bei Dampfkesseln: Prifung des Kessels und seiner Ausriistung auf sichtbare Beschadi-
gungen. Die Kesselverkleidung ist nur entfernt, wenn gleichzeitig auch eine innere Unter-
suchung (Kesselrevision) vorgenommen wird.

Fahrtechnik Technique de conduite

Damit sind die lauftechnischen Untersuchungen und Berechnungen gemass EN 14363 gemeint
respektive bei den Spezialspurfahrzeugen die diesbeziiglichen Untersuchungen bassierend auf
der EBV/AB-EBV.

Fahrverhalten Comportement de conduite

Wird als Oberbegriff fiir die drei Elemente Fahrtechnik, Entgleisungssicherheit und Verhalten bei
Seitenwind verwendet.

Fernsteuerung : Télécommande

Steuerung eines Triebfahrzeuges von einem anderen Fahrzeug aus.

Innere Untersuchung : Visite intérieure

- Bei Behdlter: Prifung des inneren Zustandes.

- Bei Dampfkesseln (Kesselrevision): Reinigung und Priifung des inneren und dusseren
Zustandes des Kessels sowie Kontrolle der Wandstérken und Priifung der Rundungen
der Feuerbiichse auf Anrisse. Samtliche Siede- und Rauchrohre sind ausgebaut. Die Ver-
kleidung des Kessels ist entfernt. Der Kesselraum zwischen Feuerbiichse und Stehkessel
ist gereinigt.

Interoperable Fahrzeuge Véhicules interopérables

Als interoperable Fahrzeuge werden Fahrzeuge bezeichnet, welche auf als interoperable Stre-
cken im Sinn der TSI sowie auf den Ubrigen Normalspurstrecken in der Schweiz eingesetzt wer-
den koénnen.

Fortsetzung Blatt Nr. 10
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ANHANG Nr. 4 zu den AB-EBV zu Art. 81

Blatt Nr.: 10
BEGRIFFE

Ausgabe: 01.07.2012
FAHRZEUGE
Mehrfachtraktion ohne Fernsteuerung Traction multiple sans télécommande

Jedes nicht ferngesteuerte Triebfahrzeug wird von einem Triebfahrzeugfiihrer bedient.

Mehrfachtraktion mit Fernsteuerung Traction multiple avec télécommande

Samtliche Triebfahrzeuge werden nur von einem Fihrerstand aus bedient.

Mehrfachtraktion Traction multiple

Vereinigte Fihrung von mehreren Zugskompositionen oder Triebfahrzeugen
(z.B. Doppeltraktion).

Schnellbremsung Freinage d'urgence

Beschleunigte Vollboremsung ohne stufenweise Verstarkung der Bremskraft. Bei Fahrzeugen mit
Sicherheitsbremse wird diese zusatzlich wirksam.

Vorstellwagen Voiture poussée

Bergseits aller Triebfahrzeuge eingereihter Wagen auf Zahnstangenstrecken.

Vollbremsung Freinage a fond

Bremsung mit grosstmdglicher Bremskraft nach stufenweiser Verstarkung der Bremskraft
(Bremsstufen).

Zugskomposition (im technischen Sinn) Rame (au sens technique)

Ein Triebfahrzeug oder mehrere zusammengekuppelte Triebfahrzeuge mit oder ohne Wagen als
Zug einsetzbar, das heisst, mit mindestens einem den betrieblichen Anforderungen gentigenden
Fuhrerstand.
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Blatt Nr.: 11

BEGRIFFE
Ausgabe: 01.07.2012

BAHNBETRIEB

Bremsgewicht Poids-frein

Wert fur die Wirkung der Bremse eines Fahrzeuges ausgedriickt in Tonnen. Das Bremsgewicht
eines Zuges ist die Summe der Bremsgewichte aller fiir die Bremsrechnung in Betracht kom-
menden Fahrzeuge.

Bremsverhaltnis Rapport ou pourcentage de freinage
Bremsgewicht pro 100 t Gewicht eines Fahrzeuges oder Zuges.

Einmannzug Train & un seul agent

Unbegleiteter Zug zur Personenbeférderung mit Fahrausweiskontrolle durch den Triebfahrzeug-
fuhrer.

Pendelzug Train-navette

Zugskomposition, die an beiden Enden einen Fihrerstand besitzt und je nach Fahrrichtung vom
einen oder anderen Fuhrerstand aus bedient werden kann.

Stillhaltebremsgewicht Rapport ou pourcentage de freinage

Summe der Bremsgewichte der von der Luftoremse unabhangigen Bremsmittel, die zum Sichern
stillstehender Fahrzeuge gegen Entlaufen geniigt (z.B. Handbremsgewicht).

Unbegleiteter Zug Train non accompagné

Nur mit dem Triebfahrzeugfiihrer begleiteter Zug.

Zug (im fahrdienstlichen Sinn): Train (dans le sens du service de transport)

Ein einzelnes Triebfahrzeug oder zusammengekuppelte Triebfahrzeuge mit oder ohne Wagen
auf der Strecke, und zwar vom Zeitpunkt der Ubernahme durch das Fahrpersonal auf dem Ab-
fahrgleis der Ausgangsstation bis zur Ankunft auf dem Ankunftsgleis der Bestimmungsstation,
ausgenommen wahrend Rangierbewegungen.

Zuggewicht Poids du train

Summe der Gewichte der arbeitenden Triebfahrzeuge und der Anhangelast in Tonnen. Die An-
héngelast setzt sich aus dem Gewicht der Wagen samt Ladung und allfélliger geschleppter Trieb-
fahrzeuge zusammen.




AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG Zu Art.:

Blatt Nr.: 1

ANDERUNGSVERZEICHNIS
Ausgabe: 01.07.2012

AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN

EISENBAHNVERORDNUNG AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN
Neuausgabe Revision
1. Kapi- |ALLGEMEINE BESTIMMUNGEN 1.1.84 1.1.94
tel
Art. 1 Gegenstand, Zweck und Geltungsbereich 1.1.84 1.10.01/
12.12.04/2.7.06/
1.7.12
Art. 2 Grundsatze, anerkannte Regeln der Technik, Stand der 1.1.84 1.10.01/1.12.02/
Technik 15.12.03/2.7.06/
1.7.10/1.7.12
Art. 3 Berlcksichtigung anderer Interessen 2.7.06
Art. 4 Erganzende Vorschriften 1.1.84 1.10.01/1.12.02/15.1
2.03/2.7.06/
1.7.12
Art.5 Abweichungen von den Vorschriften 1.7.12
Art. 6 Plangenehmigung fur Bauten und Anlagen 1.1.94 12.12.2004/
1.7.10/1.7.12
Art. 8 Betriebsbewilligung 1.7.12
Art. 8b Betriebsbewilligung Interoperabilitat 1.7.12
Art. 10 Verantwortlichkeiten 2.7.06 1.7.12
Art. 12 Betriebsvorschriften 1.7.12
Art. 13 Instandhaltungsgrundsatze 1.1.84 1.1.94/1.12.02/
2.7.06//1.7.10/1.7.12
Art. 14 Personal fur Planung, Bau, Betrieb und Instandhaltung 2.7.06 1.7.12
Art. 15 Meldungen Uber Betrieb und Instandhaltung 1.1.84 2.7.06/1.7.12
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

Zu Art.:

ANDERUNGSVERZEICHNIS

Blatt Nr.: 2

Ausgabe: 01.07.2012

AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN

EISENBAHNVERORDNUNG

AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN

Neuausgabe Revision
2. Kapitel BAUTEN UND ANLAGEN
1. Abschnitt | Geometrische Gestaltung der Fahrbahn
Art. 16 Spurweite Normalspur 1.1.94 1.12.02/1.7.12
Spurweite Meterspur 1.1.94 12.12.04/1.7.14
Art. 17 Trassierungselemente Normalspur 1.1.94 1.12.02/2.7.06/
1.7.12/1.7.14
Trassierungselemente Meterspur 1.1.94 12.12.2004/1.7.14
2. Abschnitt | Sicherheitsabsténde
Art. 18 Lichtraumprofil Normalspur 1.1.94 1.4.94/2.7.06/
1.7.10/1.7.12/1.7.14
Lichtraumprofil Meterspur 1.1.84 1.1.94/12.12.04/
1.7.10/1.7.12/1.7.14
Lichtraumprofil Spezialspur 1.1.84
Art. Lichtraumprofil / Begrenzungen der Fahrzeuge und 1.1.84 1.1.94/1.4.94/
18.2/47.2 Ladungen Normalspur 12.12.04/1.4.05/
1.7.10/1.7.14
Lichtraumprofil / Begrenzungen der Fahrzeuge und 1.1.84 1.1.94/1.7.12/1.7.14
Ladungen Meterspur
Art. 19 Parallelgleise auf offener Strecke 1.1.84
Normalspur
Parallelgleise auf offener Strecke 1.1.84 1.7.12
Meterspur
Art. 20 Parallelgleise in Stationen Normalspur 1.1.94 15.12.03/2.7.06
Parallelgleise in Stationen Meterspur 1.1.94 2.7.06
Art. 21 Abstande auf Perrons Normalspur 1.1.84 1.10.01/2.7.06
/1.7.12/1.7.14
Abstande auf Perrons Meterspur 1.1.84 1.10.01/2.7.06
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

Zu Art.:

ANDERUNGSVERZEICHNIS

Blatt Nr.: 3

Ausgabe: 01.07.2012

AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN

EISENBAHNVERORDNUNG AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN
Neuausgabe Revision
Art. 22 Sicherheitszeichen Normalspur 1.1.84 12.12.04/1.7.10
Sicherheitszeichen Meterspur 1.1.84
Art. 23 Abstande von Strassen 1.1.84 12.12.04/1.7.10

3. Abschnitt | Unterbau, Kunstbauten und Schutzeinrichtungen

Art. 25 Unterbau 1.1.94 12.12.04/1.7.14
Art. 26 Bahnbriicken 1.1.94 1.12.02/12.12.04/2.
7.06/1.7.10
Art. 27 Bauten an, Gber und unter der Bahn 1.1.94 2.7.06/1.7.10/1.7.12
Art. 28 Tunnel und Galerien 1.1.94 1.7.10
Art. 29 Schutzmassnahmen gegen elektrische 1.1.94 1.10.01/1.12.02/
Einflisse 1.7.12

4. Abschnitt | Oberbau

Art. 31 Gleisbau und —material Normalspur 1.1.94 1.12.02/12.12.04/
1.7.10/1.7.14
Gleisbau und —material Meterspur 1.1.94 1.12.02/12.12.04
Art. 32 Weichen Normalspur 1.1.94 1.12.02/2.7.06/
1.7.10
Weichen Meterspur 1.1.94 1.12.02/12.12.04/2.
7.06/1.7.10
Art. 33 Zahnstangen von Zahnradbahnen 1.1.84 1.1.94/1.7.10
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG Zu Art.:

Blatt Nr.: 4

ANDERUNGSVERZEICHNIS
Ausgabe: 01.07.2012

AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN

EISENBAHNVERORDNUNG AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN

Neuausgabe Revision

5. Abschnitt | Stationen

Art. 34 Allgemeines 1.10.01 2.7.06/1.7.10/1.7.12
/1.7.14

Art. 35 Gleisabschluss 1.7.14

6. Abschnitt | Sicherung und Signalisation von

Bahnibergéngen
Art. 37b Allgemeines 14.12.03 1.7.10/1.7.12
Art. 37¢ Signale und Anlagen 14.12.03 12.12.04/2.7.06/
1.7.10/1.7.12/1.7.1
4
Art. 37f Sanierung bestehender Bahniibergange 14.12.03 12.12.04
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG Zu Art.:

Blatt Nr.: 5

ANDERUNGSVERZEICHNIS
Ausgabe: 01.07.2012

AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN

EISENBAHNVERORDNUNG AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN
Neuausgabe Revision
7. Abschnitt | Sicherungsanlagen und
Telematikanwendungen
Art. 38 Grundsatze 1.7.10 1.7.12/1.7.14
Art. 39 Sicherungsanlagen
- Allgemeines (AB 39.2) 1.7.10 1.7.12
- Fahrwegsteuerung und -sicherung (AB 39.3.a) 1.7.10 1.7.12/1.7.14
- Signalisierung (AB 39.3.b) 1.7.10 1.7.12
- Zugbeeinflussung (AB 39.3.c) 1.7.10 1.7.12
- Umstellung und Sicherung von Weichen (AB 1.7.10 1.7.12
39.3.d)
- Gleisfreimeldung (AB 39.3.e) 1.7.10 1.7.12
- Steuerung und Uberwachung von Bahniibergangen 1.7.10 1.7.12/1.7.14
(AB 39.3.f)
8. Abschnitt | Personenwarnsysteme im Gleisbereich
Art. 41 Warnsysteme fiir Arbeiten im Gleisbereich 1.7.10 1.7.12
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG Zu Art.:

Blatt Nr.: 6

ANDERUNGSVERZEICHNIS
Ausgabe: 01.07.2012

AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN

EISENBAHNVERORDNUNG AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN
Neuausgabe Revision

9. Abschnitt | Elektrische Anlagen
Art. 43 Anforderungen an den Stérschutz 1.7.12 1.7.14
Art. 44 Planung und Bau

- Bahnstromerzeugungs- und -umformungsanlagen 1.7.12

(AB 44.a)

- Bahnstromverteilungsanlagen (AB 44.b) 1.7.12 1.8.13

- Fahrleitungsanlagen (AB 44.c) 1.7.12 1.7.14

- Bahnrickstrom- und Erdungsanlagen (AB 44.d) 1.7.12 1.7.14

- Bahnspezifische elektrische Anlagen (AB 44.e) 1.7.12

- Schutztechnik und Leittechnikanlagen (AB 44.f) 1.7.12

- Elektrische Teile von Fahrzeugen (AB 44.9) 1.7.12 1.7.14
Art. 45 Arbeiten an elektrischen Anlagen oder in deren Nahe 1.7.12 1.7.14
Art. 46 Betrieb und Instandhaltung der Anlagen 1.7.12 1.8.13
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG Zu Art.:

Blatt Nr.: 7

ANDERUNGSVERZEICHNIS
Ausgabe: 01.07.2012

AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN

EISENBAHNVERORDNUNG AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN

Neuausgabe Revision

3. Kapitel FAHRZEUGE

1. Abschnitt | Grundlagen des Fahrzeugbaus

Art. 47 Belastungsannahmen sowie Begrenzung der Fahrzeu-
ge und Ladungen

Allgemeines 1.1.84 2.7.06/1.7.10/1.7.12
Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen Normalspur 1.1.84 1.7.12
Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen Meterspur 1.1.84 1.7.12
Art. 48 Konstruktionsgrundsatze 1.1.84 1.12.02/15.12.03
/2.7.06/1.7.10/
1.7.12/1.7.14
Art. 49 Bremsen 1.1.84 1.1.94/15.12.03
12.12.04/1.7.10/1.7.
14
Art. 50 Ausriustung und Kennzeichnung 1.1.84 1.1.94/15.12.03

/2.7.06/1.7.10

2. Abschnitt | Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Adhasi-

onsbahnen
Art. 51 Allgemeines 1.1.84 1.7.10
Art. 52 Bremsen 1.1.84 1.1.94/12.12.04/
1.7.10/1.7.12
Art. 53 Fihrerstand 1.1.84 1.1.94/15.12.03/
1.7.10
Art. 54 Geschwindigkeitsmesser 1.1.84 1.1.94/1.7.14
Art. 55 Sicherheitssteuerung und Zugbeeinflussung 1.1.84 1.1.94/2.7.06/
1.7.10
Art. 56 Informationsiibertragung zwischen festen Anlagen und 1.1.84 1.10.01
Fahrzeugen
Art. 57 Thermische Triebfahrzeuge 1.1.84
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG Zu Art.:

Blatt Nr.: 8

ANDERUNGSVERZEICHNIS
Ausgabe: 01.07.2012

AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN

EISENBAHNVERORDNUNG AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN
Neuausgabe Revision
3. Abschnitt | Triebfahrzeuge und Zugskompositionen der Zahnrad-
bahnen
Art. 58 Allgemeines 1.1.84 1.7.10/1.7.14
Art. 59 Besondere Ausriistung der Triebfahrzeuge 1.1.84 1.7.10/1.7.12/1.7.14
Art. 60 Bremsen 1.1.84 1.1.94/1.7.10/
1.7.12/1.7.14
Art. 61 Mehrfachtraktion 1.1.84 1.1.94/1.7.10
Art. 62 Ziehen von Wagen 1.1.84 1.1.94/1.7.10
Art. 63 Sicherheitseinrichtungen der Zugskompositionen 1.1.84 1.7.10
Art. 64 Bergseitiger Fihrerstand 1.1.84
4. Abschnitt | Wagen der Adh&sionsbahnen
Art. 65 Allgemeines 1.1.84
Art. 66 Turen 1.1.93 1.1.94/1.8.97/
15.12.03/2.7.06/
1.7.10/1.7.12/1.7.14
Art. 67 Spezialfahrzeuge 1.1.84 1.1.94
5. Abschnitt | Wagen der Zahnradbahnen
Art. 68 Allgemeines 1.1.84 1.7.10
Art. 69 Bremsen 1.1.84 1.1.94/1.7.10
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG Zu Art.:

Blatt Nr.: 9

ANDERUNGSVERZEICHNIS
Ausgabe: 01.07.2012

AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN

EISENBAHNVERORDNUNG AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN

Neuausgabe Revision

6. Abschnitt | Unter Druck stehende Anlagen der Fahrzeuge

Art. 70 Kontrollen, Druckproben 1.1.84 1.1.94/1.7.10

4. Kapitel BAHNBETRIEB

1. Abschnitt | Voraussetzungen fiir den Bahnbetrieb

Art. 73 Bezeichnung der Bahnanlagen und Zuge 1.10.01

2. Abschnitt | Bilden und Bedienen der Ziige

Art. 76 Fahrgeschwindigkeit 1.1.84 1.1.94/1.10.01/
1.12.02/15.12.03
12.12.04/2.7.06/

1.7.10/1.7.12/1.7.14

Art. 77 Bremsordnung 1.1.84 1.1.94/1.10.01/
1.12.02/1.7.12
Art. 79 Zugbegleitung 1.1.84 1.1.94/1.10.01/
1.7.10/1.7.12
Art. 80 Massnahmen mit Riicksicht auf die Reisenden 1.10.01

5. Kapitel SCHLUSSBESTIMMUNGEN

Art. 81 Ausfiihrungsbestimmungen 1.7.2012
Art. 83 Ubergangsbestimmungen 1.1.84 1.1.94/1.10.01/
1.7.10/1.7.2012/1.7.
14
Art. 84 Inkrafttreten 1.7.2010 1.7.2012
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AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG

Zu Art.:

ANDERUNGSVERZEICHNIS

Blatt Nr.: 10

Ausgabe: 01.07.2012

ANHANGE UND KOMMENTARE

Zu einzelnen Ausfiuihrungsbestimmungen werden detailliertere Regelungen und Erlauterungen als
Anhange zu den AB-EBYV verdffentlicht.

Zur Eisenbahnverordnung als Ganzes, zu einzelnen in der Eisenbahnverordnung geregelten Pro-
blembereichen sowie zu einzelnen Ausfliihrungsbestimmungen sind Kommentare verfasst worden.
Diese Kommentare geben zusatzliche Informationen und Erlauterungen.

Die Kommentare sind zum Teil recht umfangreiche Grundlagendokumente. Deshalb werden sie,
aus Platz- und Kostengriinden, nur auf Verlangen abgegeben und sind zu beziehen

in Papierform beim Bundesamt fir Verkehr (BAV), 3003 Bern

als .pdf-Datei auf der Internetseite des BAV (www.bav.admin.ch)

Anhéange

Nr. TITEL Neuausgabe Revisionen

1 |Bauten an, Uber und unter der Bahn, Januar 1994 Oktober 2001, Juli
AB-EBV Art. 27 2006/1.7.12

2 | Taktil-visuelle Sicherheitslinien, Juli 2006 1.7.12
AB-EBV Art. 21.2, Ziffer 4

3 | Konkretisierung von Verweisen in den AB-EBV Juli 2010 1.7.12

4 | Begriffe Juli 2012 1772214

5 | Sicherheitsnachweis fir Fahrzeuge Juli 2012 1.7.12
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Blatt Nr.: 11

Ausgabe: 01.07.2012

ANHANGE UND KOMMENTARE

Kommentare (teilweise historische Dokumente)

Nr.

TITEL

1. Ausgabe

Revisionen

Erlauterung der Eisenbahnverordnung

Februar 1984

Grundlagen fiir die Berechnung des
Lichtraumes und der Gleisabstande von
Normalspurbahnen

Dezember 1986

Grundlagen fir die Berechnung des
Lichtraumes und der Gleisabstande von
Meterspurbahnen

November 1984

4a

Festlegung der Signal-Distanzen und Bremsbewer-
tungslinien (Sicherungsanlagen, EBV-AB 42, Fahr-
zeuge EBV-AB 49)

Februar 1986

Abnutzung der Zahnstangen von Zahnradbahnen
(Fahrzeuge - EBV Art. 33)

Januar 1984

Fahrzeuge: Kommentare zu einzelnen Ausfuhrungs-
bestimmungen (EBV-AB 46.4, 48.1, 52.1, 58.2, 58.3,
59.1, 59.2, 60.2 b)

Januar 1984

Bremsen der Adhéasionsbahnen
(Fahrzeuge - EBV Art. 49)

Januar 1984

Langsstabilitat und Entgleisungssicherheit
(Fahrzeuge - EBV Art. 58.2)

Januar 1984

Mechanische Anhaltebremsen von
Zahnradbahnen
(Fahrzeuge - EBV Art. 60.2)

Januar 1984

10

Hdéchstgeschwindigkeit in Funktion der
Streckenneigung fir Zige auf Zahnstan-
genstrecken (Fahrzeuge - EBV Art. 76)

Januar 1984

11

Eingriffsverhaltnisse der Zahnrader in der
Zahnstange (Fahrzeuge - EBV Art. 59.1)

Januar 1984

12

Zugange zu den Perrons mit Uberschreiten der Gleise
(Bahnhofe ohne schienenfreie Zugange), AB-EBV Art.
34.3

Juli 2006

1.7.2012
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